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POLITIET PA

KORSOR BANEGARD | 1856

Af Karl Peder Pedersen

Den 26. april 1856 indviede Frederik VIl og grevinde Danner
under stor festivitas jernbanelinjen mellem Korsgr og Ros-
kilde, hvorfra der allerede siden 1847 havde varet togforbin-
delse til Kgbenhavn. Begge baner blev drevet af det private
Sjllandske Jernbaneselskab, der saledes ved abningen havde
nogle ars erfaringer med jernbanedrift.” Alligevel opstod der
snart en konflikt pa Korsgr Banegard, hvor stationsforstan-
deren begyndte at bortvise de lokale politibetjente med hen-
visning til, at stationspersonalet selv havde ret til at udgve
politimyndighed pa omradet. Dermed rejstes det principielle
spgrgsmal om, hvorvidt den nye, vigtige samfundsaktivitet,
som jernbaneselskaberne var udtryk for, kunne opbygge egne
enklaver, hvorfra de ordinzere samfundsautoriteter i starre
eller mindre grad var udelukket.

Konflikten i Korsgr kunne ikke Igses lokalt, og hen over
sommeren 1856 blev den vendt og drejet i Justitsministeriet,
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hvor man bl.a. indhentede hgringssvar fra de implicerede par-
ter. At bade de nye jernbanebyggerier og den efterfglgende
togdrift krevede stor fleksibilitet fra myndighedernes side,
var der ganske megen forstaelse for i ministeriet, der f.eks. i
1853 havde imgdekommet det engelske entreprengrfirmas
gnske om at fa ansat ekstraordinzere politifolk i hver af de
fire sektioner, byggearbejdet var inddelt i. Dermed var man
gaet pa kompromis med den almindelige jurisdiktionsind-
deling, som ellers var blevet ngje fastholdt under bygningen
af Kgbenhavn-Roskildebanen i 1840’erne.?

Helt fra begyndelsen i 1854 og frem til dbningen af Storebzelts-
forbindelsen i 1997 bar Korsgr tydeligt praeg af de mange bane-
og feergefolk. Her ser man en gruppe jernbanefolk opstillet til
fotografering foran drejeskiven (Danmarks Jernbanemuseum).




KORS@RBANEN KOMMER UHELDIGT FRA START

Selvom abningen af Korsgrbanen gik godt, blev den farste tid
ikke nogen dans pa roser. Kun fa uger efter indvielsen kunne
man i den sjxllandske avis Dagbladet lzese en lang artikel,
der indledte med falgende konstatering: "Der gdr ikke nogen
dag, uden at klager over uordener, mangler og tilsideszettel-
ser pd den sjeellandske jernbane strgmmer ind til os i dusinvis.
De anker, som vi nyligt fremsatte, gentages og bekreeftes fra
mange sider og nye slutter sig dertil. Vi kan ikke her optage
alle, de os tilsendte klager eller nedskrive alle dem, der er 0s
forebragt mundtligt; vi bemeerker kun, at den slette admini-
stration ma veere endnu slettere end vi antager”. Herefter
fremlagdes i den store trespaltede artikel en rekke eksem-

Pd nedenstdende billede kigger vi fra

det helt ubebyggede Halsskov ind mod
Korsar, hvor vi til hgjre for det store toetages
Hotel Storebeelt (lige over mandens hoved)
kan se byens nye banegdrd med et ventende
dampskib ved kajen (Kort over havnen
mod Lygtebakken, Slagelse Arkiverne).

pler pa kritisable forhold; blandt disse et langt indlaeg fra en
anonym Korsgrborger. Den pag=ldende klagede bl.a. over, at
byens stationsforstander bortviste alle uden billet fra sta-
tionen, saledes at de ventende ma "std udenfor banegdrden
i regnvejr”. Og han fortsatte: "Det er ikke blot publikum, man
jager bort, men ogsa politiet. Denne tildragelse, der vel nesten
kan seettes over det tilfelde, at politiet fdar prygl, passerede
forleden dag. Inspekteren (dvs. stationsforstander Salomon,
KPP) betydede en politibetjent, der befandt sig pd Banegdrds-
pladsen, ... at han skulle "pakke sig fra pladsen”, og at han
“intet dér havde at bestille”. Den naeste dag forsggte den
samme hr. inspektar ligeledes at bortjage to politibetjente, der
befandt sig pa perronen for at gribe en bortremt forbryder,
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der muliglvis] ventedes med toget. Politibetjentene havde
konduite nok til at erkleere, at de ikke gik med mindre, de blev
kastede ud. Af denne historie skal som sedvanligt havde ud-
spundet sig en lang noteveksling; det forelgbige tilsynela-
dende resultat er imidlertid det, at politiet er borte. Om det har
sin grund i, at inspektaren, som det hedder sig, har sammen-
kaldt byens politibetjente, og forbudt dem at indfinde sig pd
banegdrden, da han "er sit eget politi”, eller deri, at politimeste-
ren for at undgad slagsmdl ikke har beordret betjentene derover,
skal jeg lade vaere usagt. Efter alt at demme findes naglen til
disse forhold i inspektgrens ovennevnte ytring, at han "er sit
eget politi”: med andre ord: [Jernbane]selskabet er en slags
overpolitiinstitution”?

EPISODERNE PA KORS@R BANEGARD DEN 8.-9. MA] 1856
Som vi netop har kunnet lzse det i Dagbladet, gik der ikke
mange uger, inden det Sjzellandske Jernbaneselskab har gjort
sig godt og grundigt upopulaert pa Vestsjelland og ikke
mindst i Korsgr, hvor den 47-arige Frederik Jgrgen Salomon
(1809-78) var blevet stationsforstander. Han var helt ny pa
egnen og i byen, da han sammen med sin familie i april 1856
rykkede ind pa stationen med titel af "inspekt@r og material-
forvalter”. Han havde som ogsa en del andre ansatte i de
fgrste jernbaneselskaber en militzer fortid; saledes finder vi
ham i1850 boende i Sundbygster pa Amager, mens han vare-
tog sit embede som "regnskabsfgrer ved armeen”.¥ Salomon
fungerede som stationsforstander i Korsgr frem til 1876, da
han fik bevilget afsked pga. svagelighed. Ved denne lejlighed
udtalte direktionen stor "anerkendelse for hans troskab, flid,
nidkerhed og dygtighed”, samtidig med at man ansatte
ham som honorarlgnnet "hoved- og materialforvalter under
Overdriftsinspektionen”.?

Salomon mente sig uden tvivl i sin gode ret til at bortvise
det lokale politi fra banegardsomradet, sadan som det skete
den 8.-9. maj 1856. Da episoderne oververedes af andre,
spredtes rygterne hurtigt rundt i byen, og de fandt ogsa vej
til Dagbladets spalter, hvor de ikke kun blev last lokalt, men
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Christian Eduard Sylow
(1797-1866) blev i 1842 ansat
som borgmester og byfoged

i Korsar, og her fungerede

han frem til 1857, da han
efterfulgtes af sennen Niels
Peter Sylow (Slagelse Arkiverne).

ogsa bemaerket ijustitsministeriet. Ud over avisens tilskuer-
beskrivelse er der ogsa bevaret en beretning fra en af de in-
volverede, nemlig politibetjent Frederiksen, der den 9. maj
sendte fglgende rapport til sin overordnede, Korsgrs byfoged
- og politimester - Christian Sylow (1797-1866):

"Da jeq i gar aftes, efter den mig tidligere meddelte ordre:
at veere til stede ved jernbanetogenes ankomst og dampskibets
afgang for at have tilsyn med vagabonder og opsa@ge efter-
lyste personer, indfandt [mig] pd jernbanepladsen her ved byen,
madte jeg i nerheden af kulhuset inspektaren pd banegdrden,
hr. Salomon, der ferst, skent han meget godt kendte mig,
spurgte en jernbanebetjent med hvem han fulgtes, om hvem
jeg var. Da han havde erholdt til svar, at det var politibetjent
Frederiksen, og jeg ville trekke mit skilt frem, erklzerede han,
at han brad sig ikke om skiltet, og at jeg straks skulle forfaje
mig bort. Jeg betydede ham, at det var efter politimesterens
ordre, at jeg var deraovre, men han vedblev sin befaling, hvilken
jeg imidlertid ikke ansd mig for berettiget til at efterkomme.

Da toget kom, begav jeg mig op pd perronen for straks at
kunne se de rejsende, ndr de kom ud af vognene, da ellers
ethvert tilsyn er unyttigt, fordi man umuligt om aftenen kan
se, om enkelte personer sniger sig bort af andre end de almin-
delige udgange. Ogsd her madte jeg den samme inspektar,
der i flere folks nzerveerelse gjorde et fornyet forsgg pd at jage
mig bort, hvilket ikke lykkedes, da jeg erklerede ikke at ville
gad. Endelig har han i dag ligeledes forsggt at jage mig bort.

Jeg tillader mig erbadigst at tilfaje, at jeg nemlig i aftes
ville se efter den efterlyste bedrager garder Mads Jacobsen, der
efter rygtet skulle vzere set i Slagelse, og som jeg formodede
muligvis ville kamme hertil i aftes, men at jeg naturligvis hver-
ken kunne eller ville meddele inspektaren eller andre uved-
kommende den rette grund [til] hvorfor, eller hvern jeg sagte
efter. ... Da jeg ikke kan fare et sa ngjagtigt tilsyn, som det er
mig befalet med hensyn til de personer, der kommer flakkende
hertil, nar det formenes mig at gd pd de steder, hvor det er
muligt at overse alle de rejsende, tillader jeg mig zrbadigt at
bede om, at inspektaren ma blive draget til ansvar for sit mod
mig i flere personers overvaerelse udviste forhold”®



Ogsa fra stationsforstander Salomon modtog byfogeden
samme dag et brev, hvori denne patalte, at Sylow havde sendt
Frederiksen ind pa banegardsomradet uden pa forhand at
have orienteret ham. Efter Salomons mening havde byens
politibetjente ikke lov til at patruljere pa banegarden, da "jeg
og mit undergivne personale er forlenet med den forngdne
politimyndighed pd banegdrdens territorium, samt at jeg i
pdkommende tilfelde, ndr politiets medvirkning anses forng-
dent, vil vide at rekvirere assistance fra stedets politimester.
... For i fremtiden at undgd fortraedeligheder, tillader jeg mig
at anmade hr. justitsraden om ikke at sende politi pa bane-
gdrden med mindre det udtrykkeligt af mig forlanges. De vil
derved skane mig for den ubehagelighed at vise Deres be-
tjente bort.”

For sa vidt det gjaldt perronepisoden, erfarer vi fra Salo-
mons brev, at Frederiksen ganske rigtigt havde undladt at
fortzlle stationsforstanderen, at han i embeds medfar var pa
udkig efter en efterlyst person, og i stedet stukket ham den
ngdlggn, at han var sendt af sted for at modtage byfogedens
sgn, hvorved han jo kom til at overtrade det generelle for-
bud mod, at ikke-rejsende opholdt sig pa stationsomradet.

Stationsforstander Salomon mente sig tydeligvis bemyn-
diget til at udeve alle ordenspolitiopgaver pa Banegards-
pladsen, i banegardsbygningen og pa perronen, uden at byens
politi havde nogen ret til at blande sig i dette, endsige ind-
finde sig pa omradet. Alene nar det handlede om kriminelle
efterforsknings- og kontrolopgaver kunne Salomon acceptere
politiets tilstedevzerelse, idet han dog her forventede altid
at blive forhandsorienteret.”

HVAD SIGER JERNBANEDIREKTIONEN?

Efter at Sylow havde lzest Frederiksens rapport og Salomons
brev, var byfogeden ikke et gjeblik i tvivl om, at det var en
konflikt, der skulle Igses hurtigst muligt. Allerede dagen efter
kontaktede han det Sjzllandske Jernbaneselskabs direktion
og klagede over, "at det behager inspektaren pd Korsgr Bane-
gdrd Salomon uden nogen taznkelig fornuftig grund at leegge

Den 47-drige Frederik

Jorgen Salomon (1809-78)
rykkede sammen med sin
familie ind pa Korsgr Station

i april 1856 med titel af
“inspektar og materialforvalter”
(Danmarks Jernbanemuseum).

politiet hindringer i vejen for udferelsen af dets embedsplig-
ter ved at bortvise det fra banegdrden og dens opgivelser”.
Byfogeden fandt Salomon “aldeles inkompetent til at Iz2gge
politiet hindringer i vejen for opfyldelsen af de det af lovgiv-
ningen pdlagte pligter,” og han bad derfor direktionen om at
"tildele inspektaren en alvorlig tilrettevisning for hans uberet-
tigede og derfor upassende forhold’, idet han samtidig gjorde
opmaerksom pa, at han ville ga videre til Justitsministeriet
med sagen, hvis ikke dette skete.®

Der gik ikke mange dage, inden Sylow harte fra direktionen,
som henviste til det helt nye banereglement af 22. april 1856,
hvor det i § 43 siges, at "de bestemmelser, som jernbanesel-
skabets ved banen og banegdrdene ansatte betjente matte
foreskrive inden for graenserne af deres forretningskreds, er
uveegerligen at tage til folge, og udeladelse heraf padrager de
skyldige straf efter forordningen af 5. maj 1847, § 8. ... Man vel
erkender, at der gives tilflde, hvori det kan vare politiet af
vigtighed at fd adgang til den indre del af banegdrden og til
perronen og ventesalene pa de tider, da disse kun er tilgeenge-
lige for personer, som er forsynede med billet, og at dette hel-
ler ikke skal blive naegtet, ndr det forlanges af rette vedkom-
mende, men vi hdber, at ogsad De vil erkende, at dette sd vel i
tjenestens som jernbanens interesse bar ske pd den mindst
generende og igjnefaldende mdde, og at De derfor intet vil have
at erindre imod at instruere Deres undergivne om, at de, ndr de
i embeds medfar skulle have adgang til de omhandlede steder,
forud anmelder sadant til stationsforstanderen, hvem det skal
blive palagt i sa fald sa vidt muligt at yde Dem al mulig assi-
stance, som De matte fordre. Derfor vil det formentlig erkendes
for bedst tjenligt for sagen, at politiet ved sadanne lejligheder
ndr der ikke kunne vere seerlig anledning til andet, ikke mader
i uniform, men kun for sa vidt fornadent, legitimerer sig med
politiskiltet”?

Jernbanedirektionen stgttede saledes ikke Salomons vidt-
gaende fortolkning af det nye reglement, men man fandt
det dog ganske rimeligt altid at blive forhandsorienteret. At
Sylow hverken kunne acceptere dette eller gnsket om, at
politiet skulle mgde i civil, er ikke overraskende, for det var
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Varehuset ved Korsar Station
(Danmarks Jernbanemuseurm).

jo ganske drastiske indgreb i politiets generelle magtbefgjel-
ser. Dagen efter at han og alle andre havde kunnet lzese den
banekritiske artikel i Dagbladet, bragte han derfor via amt-
mand Thorkild Hoppe i Sorg sagen op over for Justitsmini-
steriet.™”

For ogsa at fa problemstilingen belyst fra alle sider kon-
taktede Justitsministeriet den kgl. kommissarius for den sjzel-
landske jernbane for at hgre hans mening. Den forela godt en
maned senere, efter at han fgrst havde indhentet jernbane-
direktionens udtalelse. Den indeholdt ikke meget nyt i for-
hold til dens tidligere svar til byfoged Sylow, ud over at man
foreslog den ekstraordinaere politistyrke, som havde funge-
ret under jernbanebyggeriet, afviklet.™ Det var et gnske, som
ogsa den kgl. kommissarius tilsluttede sig, ligesom han fandt,
at det varen god ide, hvis politiet sa vidt muligt forud anmeld-
te deres bes@g pa stationerne.”

Som det fremgik af indledningen, var der den 8. august
1853 blevet oprettet en sarlig politistyrke i hver af banens
fire byggesektioner til at holde ro og orden blandt de mange
banearbejdere, hvoraf en hel del var udlzendinge. Oprettel-
sen skete efter et staerkt @nske fra det engelske entrepre-
ngrfirma, som ogsa erklaerede sig villig til at betale de szr-
lige politifolks lanninger.™ Hverken det Sjallandske Jernbane-
selskabs direktion eller politimestrene pa de steder, som
banen gik igennem, stgttede forslaget, da de mente, at de
lokale politifolk sagtens kunne klare ogsa de nye opgaver,
men gnsket blev som navnt imgdekommet af ministeriet.
Imidlertid begyndte entreprengrfirmaets lgnrefusioner at
udeblive i 1855, og da det Sjzllandske Jernbaneselskab i
begyndelsen af marts 1856 overtog faerdigggrelsen af bane-
byggeriet, gnskede direktionen under ingen omstandighe-
der at overtage forpligtelsen til at betale for det szerlige bane-
politi, da det "ikke laengere (dvs. siden efteraret 1855, KPP)
kunne anses for ngdvendigt, da arbejdernes antal var blevet
meget indskraenket, at det siden den tid langtfra at gavne
Jjernbaneselskabet kun har virket forstyrrende pa vedligehol-
delsen af god orden pd banen, samt at dets virksomhed er
ufarenelig med den politimyndighed, som er tillagt selska-

——

bets embedsmand og betjente ved banepalitireglementet af
22. april d.@. som er tradt i kraft fra den tid, jernbanen er ble-
vet abnet for publikum” ™

Afviklingen af det ekstraordinare banepoliti fik saledes
et noget konfliktfyldt forlgb, og bedre blev det bestemt ikke
af, at Justitsministeriet sagsggte de engelske entreprengrer
og indirekte jernbanedirektionen for de manglende Ignbeta-
linger. Denne konflikt pavirkede sikkert ogsa de generelle
samarbejdsrelationer mellem jernbaneselskabet og de stats-
lige myndigheder i banebyggeriets slutfase.™

POLITISAMARBE|DET PA KOBENHAVNS BANEGARD
Efter at Justitsministeriet i juli 1856 havde faet svar fra alle
parter, kontaktede man ogsa den kgbenhavnske politidirek-
tgr Braestrup for at finde ud af, hvordan jernbane-politisam-
arbejdet fungerede her. Selvom Kgbenhavns fgrste banegard
la ganske taet uden for stadens volde, udgjorde dette om-
rade - Dronningens Enghave - en szrlig enklave under land-
jurisdiktionen Kgbenhavns Amts Sgndre Birk, men her havde
birkedommeren og politidirektgren allerede i 1848 aftalt, at
stationens polititilsyn overflyttedes til hovedstadspolitiet,
og dette godkendtes af Danske Kancelli."

| sit meget udfarlige svar af 12. august 1856 indledte Brze-
strup med at bemarke, "at spargsmadl eller konflikter af den
omhandlede art (dvs. som i Korsar, KPP) ikke er forefaldne her
ved den kebenhavnske station, skent hovedstadens politi
jaevnligt, siden den sj=llandske jernbanes dbning i 1847, har
indfundet sig pd banegdrden for at observere og anholde
mistankelige personer, men i gvrigt, sd vidt erindres, ikke har
haft anledning til i andre henseender der at udgve nogen
myndighed, da al palititilsynet sammesteds ordentligvis be-
sarges ved jernbanebestyrelsen’”.

For sa vidt det gjaldt den principielle greensedragning mel-
lem de to politiautoriteter, udtrykte Braestrup det pa den
made, at "den politimyndighed, der er jernbanebestyrelsen og
sammes betjente overdragne, er af aldeles speciel art, og be-
treffer alene banedrift, og hvad dermed stdr i forbindelse,
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men kan ikke uden at forstyrre forholdenes almindelige ord-
ning udstraekkes videre” Det statslige politi havde derfor bade
"ret og pligt til at have det forngdne tilsyn med ulegitime-
rede eller mistankelige personer og med alt hvad angdr al-
mindelige lovovertraedelser og uordener, hvarmed jernbane-
bestyrelsen som sddan slet intet har at gare. Heraf folger da
igen, at dette politi md have adgang til jernbanerne og disses
tilliggender under samme betingelser som til ethvert andet
sted. ... Heri kan det ingen forandring gare, at den nzervaerende
jernbanebestyrelse [i Korsgr] har uden udtrykkelig lovhjem-

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Det var bl.a. her pa Banegdrdspladsen foran
den nye station, at slaget stod mellem banens
og byens politi i 1856. Efter dbningen af en ny
banegdrd i 1907 blev bygningerne brugt til
andre formal og revet ned sd sent som i 1981
(Danmarks Jernbanemuseurm).

mel ved en vilkdrlig bestemmelse, der afviger fra, hvad der
hidtil var og endnu i almindelighed i udlandet er brug, fra
ventesalene og perronen udelukket dem, der ikke har billet til
at afga med togene”.

Braestrup erklzrede derfor Sylow sin uforbeholdne statte,
idet han fandt, "at politimesteren i Korsgr har varet fuld-
steendig berettiget til at lade sin betjent indfinde sig pa jern-
banestationen sammesteds den 8. maj sidstleden, og at
samme ret mad fremdeles i lignende tilfaelde tilkomme ham,
samt at jernbaneinspektgr Salomon har veeret aldeles ube-



fojet til at bortvise bemeldte betjent eller at anse sig som den,
der havde politimyndigheden i dens fulde omfang pa statio-
nen. ... Der turde sdledes vaere god grund til at give politimes-
terens andragende, at inspektgren madtte erholde tilbarlig
tilrettevisning for hans ubefgjedes forhold, medhold, og til-
lige at meddele samtlige vedkommende forngden betydning
om det ordinaere politis stilling med hensyn til jernbanerne” ")

Hjuldamperen til Kiel ligger klar til
afgang og afventer blot de rejsende
fra det netop ankomne tog fra hoved-
staden, som ses ved perronen (Litografi
ca. 1860, Danmarks Jernbanemuseum).

NASE TIL SALOMON

Mens man i Justitsministeriet ventede pa den kgbenhavnske
politidirektgrs svar, indlgb melding om en ny korsgrsk epi-
sode den 6. august 1856. Denne gang var betjent Frederik-
sen under en jagt pa en efterlyst kvinde blevet bortvist fra
banegardens 3. klasses ventesal. Episoden havde gjort det
muligt for damen at snige sig ombord pa dampskibet til Kiel
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Den farste kareplan for Kebenhavn-Korsgr Jernbanen (Danmarks Jernbanemuseum).
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og saledes undslippe politiets lange arm. Det var naturligvis
dermed en ganske alvorlig sag, som Sylow omgaende ind-
berettede til amtmanden og ministeriet, samtidig med at
han gentog "min tidligere bgn om, at banegdrdsinspektaren
og hans foresatte ma erholde forngden tilrettevisning. At en
statstjener (politibetjent) skal udbede sig tilladelse af et sel-
skabs private betjent for at udfare sine embedsforretninger
pa et offentligt sted som banegdrden, forekommer mig som
en noget vel steerk fordring”"®

Efter at Sylows anmodning ledsaget af amtmandens
stgtteerklzaering var behandlet i Justitsministeriet, imgdekom
man den 1. september 1856 byfogedens bgn og palagde den
kel. kammissarius “at ville foranledige, at den forngdne til-
rettevisning gennem jernbanedirektionen meddeltes bemeld-
te inspektgr Saloman, savel for det af ham tidligere som for
det ved denne lejlighed udviste forhold, samt at det derhos
betydes ham, at han, safremt han oftere gar sig skyldig i
lignende forhold, vil blive draget til ansvar efter lovgivningen
for opseetsighed mod politiet”"

| Korsgr modtog stationsforstanderen banedirektionens
tilrettevisning uden protester, og herefter fungerede poli-
tisamarbejdet upaklageligt. Kgbstadspolitiet kunne herefter
ferdes frit pa alle banegardens offentlige publikumsom-
rader. | de situationer, hvor politiet havde brug for at fa ad-
gang til stationens @vrige omrader, kunne dette i princippet
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ske uden tilladelse eller varsel, men her foreslog den kgl.
kommissarius i oktober 1856, at politiet ved sadanne aktio-
ner fik pligt til "da enten straks ved ankomsten eller dog sna-
rest muligt, at anmelde sadant for stationsinspektaren. En
sadan fremgangsmdade er formentlig aldeles nadvendig for at
overholde god orden og undgad kollisioner, og den synes tillige
at matte vaere nyttigt for politiet for at sikre samme baneper-
sonalets assistance”. 0g med denne forsonlige appel, som
Justitsministeriet ganske tilsluttede sig, ebbede kampen
om politiets adgang til den splinternye station i Korsgr ud.?®

KORS@ORKONFLIKTENS LANGE LINJER

Nar stationsforstander Salomon var overbevist om, at han
- som det stod i avisen - "er sit eget politi”, har han sikkert
ment at kunne finde begrundelse for dette i det nye jern-
banereglements § 43. Hertil kom, at en station jo udgjorde
et saerligt driftsomrade, hvor det kunne vaere farligt at have
en kgbstadsbetjent trampende rundt, ikke mindst fordi en
sadan pa afstand nemt kunne forveksles med banens eget
uniformerede personale. Endelig havde den offentlige kritik
efter banens abning sikkert gjort den nye stationsforstan-
der ekstra fglsom over for det, han opfattede som politibe-
tjentenes ulovlige indtraengen pa hans enemaerker. Bortvis-
ningerne bragte ham i karambolage med politiets gamle ret
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til at kunne bevage sig frit overalt, alene bortset fra private
boliger, der kreevede dommerkendelse. Politiet havde under
sadanne aktioner ingen pligt til pa forhand at indhente til-
ladelse eller til nrmere at faorklare sig, bl.a. fordi det at give
sadanne oplysninger bade ville vaere brud pa tavshedsplig-
ten og kunne gdelegge det videre efterforskningsarbejde.
Derfor ser vi ogsa betjent Frederiksen gribe til en nedlggn
fremfor at rgbe, hvad og hvem det var, han jagtede.

Jernbanedirektionens gnske om, at politifolkene skulle
traekke i civil, fgr de bevaegede sig ind pa stationsomradet,
blev ikke imgdekommet, men det stod ogsa svagt, da det
ikke blev nermere forklaret eller begrundet. Maske frygtede
man, at de uniformerede betjente ville skreemme jernbanens
kunder vk, da deres tilstedevarelse for sa vidt godt kunne
tolkes som tegn pa, at der var mistankelige eller kriminelle
personer blandt de rejsende. Men det kan ogsa taenkes, at
baneledelsen var bange for, at det blev vanskeligere at loka-
lisere det uniformerede stationspersonale, hvis der samti-
dig ogsa feerdedes uniformeret politi pa omradet.

Med abningen af den sjzllandske jernbane i 1856 blev
Korsgr i endnu hgjere grad end tidligere en vigtig udrejseby,
hvor alle slags folk hurtigt kunne forlade landet med damp-
skibet til Kiel. Blot to ar fgr havde byen ogsa faet sin fgrste
telegrafstation med abningen af hovedtelegraflinjen Hel-
sing@r-Kgbenhavn-Hamborg, og byfogeden kunne herefter i
lgbet af ingen tid adviseres fra Kgbenhavn om rejsende, som
skulle overvages eller arresteres. Det gav ham som regel god
tid til at forberede aktionerne og til ogsa at varsle stations-
forstanderen og evt. anmode om hans hjalp.? Set i et stgrre
perspektiv havde bade byfogeden og stationsforstanderen
en klar fzlles interesse i, at alt pa og omkring banegarden
afvikledes i bedste ro og orden og gennem et godt samar-
bejde mellem de to etater. Som vi har set det, tog det lidt tid,
inden denne forstaelse satte sig igennem i Korsgr, og det
skete ikke uden hgjere autoriteters "bistand”. Forhabentlig
overvandt Salomon og Sylow ogsa snart den gensidige uvilje,
som "notevekslingerne”, og hvad dertil harte, havde udlgst
hos dem.
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In 1847, the Kingdom of Denmark opened its very first railway
line between the Capital of Copenhagen and the old cathe-
dral city of Roskilde. It was a fairly short line, and before long
it was decided to extend the railway line across Zealand to
Korsgr, which had a ferry service to Funen and to Kiel in the
duchy of Holstein, Germany. The construction of the approx.
100 kilometres of railway lasted several years and it was not
ready for inauguration until 26 April 1856 where it was ope-
ned by King Frederik VIl to great festivities. Like the Copen-
hagen-Roskilde line, it was operated by a private railway
company. Though this company already had some years of
experience with railway operation in 1856, a conflict soon
arose at Korsgr Railway Station where station master Salo-
mon refused to admit the town’s police officers, claiming
that the station staff had special police authority in the sta-
tion area. This raised the question of principle of whether or
not the new important societal activity represented by the
railway companies could establish its own enclaves of au-
thority where the ordinary autharities of society have no or
limited jurisdiction.

When the station master was convinced that he had every
right to refuse to admit the town’s police officers, he believed
that this right was provided in Section 43 of the new Rail-
way Regulations which said that “the decisions made by the
officers of the railway and railway stations employed by the
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railway company within the limits of their business shall inevi-
tably be complied with”.

Not surprisingly, this led to a conflict between station mas-
ter Saloman and recorder Sylow and the old right of the police
to go anywhere without first having to obtain a permission
or explain themselves.

The opening of the Zealand Railway enhanced Korsgr's
position as an important border town from which all kinds
of people could quickly leave Denmark by steamship to Kiel.
Two years earlier, Korsgr had also got its very first telegraph
station with the opening of the main telegraph line Elsinore-
Copenhagen-Hamburg. This meant that the recorder could
quickly be advised by Copenhagen about travellers that nee-
ded to be watched or even arrested at the railway station.

In the larger perspective, the recorder and the station mas-
ter had a mutual interest in ensuring that all activities at and
around the railway station would proceed in an orderly man-
ner, but it took some time for this realisation to be made in
Korsgr. Finally, however, it was made with some "assistance”
from the higher authorities. The Danish Ministry of Justice
had the final word in this matter. The Ministry supported
recorder Sylow and made sure that station master Salomon
was given a very sharp reprimand. After that, things settled
down and the town police were able to enforce their old right
to go anywhere in the town - the railway station included.
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FRA JERNBANE OG
FABRIK TIL BYGGEPLADS

Tvaerfaglig vidensoverfaring ved
opfarelsen af Crystal Palace

Af Eric Bellin, University of Pennsylvania

Figur 1. Tvaersnit af Crystal Palace, (The Crystal Palace its History and Constructive Marvels, 1851).

INDLEDNING

Lgrdag den 21. juni 1851 deltog 150 herrer i en middag til sere
for Charles Fox, ingenigren og entreprengren bag den bygning,
der blev opfgrt til at huse The Great Exhibition of all Nations
(Den store udstilling af alle nationers industriarbejde, den
farste verdensudstilling) i Londons Hyde Park i 1851. Til stede
ved fejringen af Fox var ogsa gartneren Joseph Paxton, som
var arkitekten bag den gigantiske bygning af jern og glas og
den person, som de fleste historiske kilder tilskriver al @&ren
for dens vellykkede opferelse.” Den aften rejste Paxton sig og
talte i rosende vendinger om Fox' indsats. Han fremhaevede,
at der “i udfgrelsen af arbejdet aldrig var én eneste afvigelse
fra de oprindelige planer, undtagen nar de gjaldt detaljer"?
Det skulle dog vise sig, at "detaljerne” i Crystal Palace (Krystal-
paladset) ikke var sa ubetydelige endda.

Visionen for bygningen var ganske vist Paxtons, men de
dokumenter, han havde udarbejdet, var ikke meget mere end
skematiske tegninger, som med Fox’ ord "hverken indeholdt
tilstrekkelige arkitektoniske eller mekaniske detaljer til, at de
kunne anvendes ved udfgrelsen af arbejderne.”® Endvidere
forholdt det sig sadan, at Paxton, da planen var blevet god-
kendt af byggekomitéen, var ngdsaget til at forlade England
i en maned”# i andet aerinde. Det var i denne periode og i Pax-
tons fravaer, at Fox begyndte at arbejde 18 timer i dggnet,
syv dage om ugen med at lave “hver eneste vigtige tegning
af bygningen, som den blev [opfert] i handen selv."® Med et
lille team ingenigrer til at assistere sig beregnede han belast-
ninger, dimensionerede dele og designede samlinger, og til-
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sammen blev alt dette til den omfattende samling tekniske
dokumenter, som kom til at ligge til grund for opfarelsen af
bygningen. Der var her tale om en stor del, om ikke den stgr-
ste del, af bygningens faktiske design.? Endvidere fgrte Fox,
hans partner John Henderson og deres team tilsyn med og
koordinerede hele byggeprocessen — fra fremstilling af jern-
komponenter over praefabrikation af delmontager til forsen-
delse og levering og endelig samling pa byggestedet. Med
denne indsats var de i stand til at producere det, som pa da-
verende tidspunkt var en af de st@rste bygninger i Storbritan-
nien, fra design over fremstilling til feerdigggrelse, pa mindre
end syv maneder.”

| en publikation fra 1851 kommenterede opfinder, ingenigr
og filosof Charles Babbage bygningen af The Great Exhibition
og antydede, at blandt alle de “kunstfzrdige og enestaende
produkter, [der] findes i dette krystalbygningsveerk,” var der
“fa, hvis fremstilling kan ggre krav pa stgrre beundring end
selve paladset.” | sin tekst var Babbage interesseret isar i
bygningens produktionsprocesser: “Bygningen i sig selv var
forskriftsmaessigt fabrikeret. Den var enkel i sin konstruktion
med mangedabbelt repetition af fa dele, og selve fremstil-
lingen var udtaenkt med fuldendt dygtighed. Den interne gko-
nomi i bade bygningens fremstilling og samlingen pa bygge-
stedet var i sig selv et lererigt studie.”®

For Babbage havde termen “fabrikation” en helt szerlig be-
tydning, som han normalt ikke ville have brugt om et stykke
arkitektur. Fabrikation handlede - i modsatning til blot “frem-
stilling” - om noget, der var produceret af “et meget stort antal
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persaner,” som “fabrikanten” star bag ved, og hvor denne “orga-
niserer hele produktionssystemet” med maksimal gkonomi
og effektivitet.” Babbages udtryk “intern gkonomi” kvalifi-
cerede dette yderligere, idet der her sigtedes pa bade produk-
tionsskalaen og den effektivitet, der var indbygget i selve
processen som et resultat af, at alle de forskellige processer
— fra design over fabrikation til opfgrelse — varinddraget un-
der kontrol af én eneste enhed, Fox, Henderson & Co.
Babbage sa dette projekt klarere end mange af sine sam-
tidige og ogsa mere klart end de fleste arkitekthistorikere,
som har - veeret tilbgjelige til - i trad med den kunsthistoriske
tilgang, at se projektet som en enestaende kunstnerisk vision
hos det kreative individ - i dette tilfzelde Joseph Paxton. | mod-
setning til dette synspunkt arbejder dette studie ud fra de
revisionistiske anskuelser, repraesenteret af Tom Peters (1996),
Bill Addis (2007) og Andrew Saint (2007) og ser i stedet pa de
bidrag, som andre aktgrer ydede til projektets realisering, pri-
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Figur 2: Detaljer af "forbindelsesstykket”
og samlinger mellerm sgjlesektioner.

meert Charles Fox og hans ingenigrer og ledere.® Ved at pla-
cere Crystal Palace i teknologiens historie vil jeg analysere de
mader, hvorpa Fox, Henderson og deres medarbejdere trak
pa de spirende ledelsesprincipper fra det engelske fabriks-
system, samt teknikker og koncepter, der kendtes fra arbej-
det med udviklingen af de britiske jernbaner. Med inspiration
herfra organiserede de deres arbejde i Hyde Park som et vel-
fungerende teknologisk system. Dermed haevder dette studie,
at bygningen blev forstaet mindre som et saerskilt objekt og
mere som et system i sig selv; en tankegang, der bunder i byg-
ningskonstruktionens overtagelse af principper og viden fra
omraderne industriel produktfremstilling, forretningsledelse
samt bygningsingenigrvidenskab og maskinkonstruktion i
produktionen af de tidlige jernbaner. Detaljerne i Crystal Pa-
lace, som udtzenkt af Charles Fox og hans assistenter, la lige
i hjertet af dette.
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Codkendelsen af Paxtons plan afhang af et skriftligt til-
bud, et overslag over udgifter, fra Fox, Henderson & Co., som
lovede, at byggeomkostningerne ville blive lavere end omkost-
ningerne i det andet farende tilbud trods de hidtil ukendte
byggemetoder, og at byggeriet ville sta feerdigt i god tid in-
den abningen af verdensudstillingen den 1. maj 1851." Disse
lgfter — lave omkostninger og hurtighed — var baseret pa en
reekke spirende industrielle praksisser, som igen var inspire-
ret af den systematisering af viden, som over artier var udar-
bejdet af naturfilosoffer, videnskabsmand og ingenigrer i
forbindelse med styring af arbejdskraft, ggning af effektivi-
tet og etablering af konsistens i produktionen af varer - fra
standardiserede skruer over taljeblokke til jernbaneinfrastruk-
tur. Ved opfarelsen af Crystal Palace var det denne type viden,
der gjorde, at processer blev organiseret og strgmlinet, arbej-
det blev repetitivt, procedurerne mekaniseret og arbejdet sty-
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ret “videnskabeligt”™ Dette sas isar i de omstzndigheder,
der omgav det, som Fox og hans team ganske enkelt kaldte
“forbindelsesstykket”™ (figur 3). Forbindelsesstykket var den
komponent, der blev brugt til at samle rgrformede jernsgjler
og de prefabrikerede dragere, som de skulle understatte.
Dette ene objekt sammenfatter de innovationer, pa én gang
materialerelaterede, gkonomiske og politiske, som mulig-
gjorde dét, som Fox' system realiserede.

Forbindelsesstykket var en stgbejernskomponent med stan-
dardiserede dimensioner® seriefremstillet og specielt desig-
net med henblik pa at kunne monteres hurtigt og af ufag-
Izerte arbejdere. Denne komponent blev stgbt med stor prae-
cision og feerdigbearbejdet med specialfremstillede maskin-
veerktgjer, saledes at den kunne tilpasses og boltes til sek-
tioner af rgrformede sgjler ovenover og nedenunder (figur 3,
del A og E). Den havde ogsa en raekke fremstaende kanter pa
siderne, som de kaldte “snugs” (P), og som holdt enderne af
stgbejernsdragerne (U), hvorved de blev last fast, ved at et
lille fremspring pa undersiden af drageren (R) blev skubbet
ind i en rille mellem disse "snugs”. Saerlige kiler af jern (T), eller
somme tider af tra, blev ved hjzlp af en treehammer drevet
ind i samlingen mellem drager og "snugs”, hvorved mekanis-
men blev fastgjort. Hele bygningen indeholdt mere end 6.000
sgjle-sektioner, 4.000 dragere og gitterspzer og 2.500 forbin-
delsesstykker, en masseproduceret raekke af mere eller mindre
indbyrdes udskiftelige dele.™ Det var denne ene systemiske
detalje — samlingen mellem sgjlen og drageren ved hjzlp af
forbindelsesstykket — som holdt sammen pa stgrstedelen af
Crystal Palace’s strukturelle bygningsveerk. Endvidere var denne
serlige samlingsmetode, hvor hele produktionsprocessen —
fra planlegning over fremstilling til samling — forankret i
selve designet, af central betydning bade i forhold til reduk-
tionen af omkostninger og den hurtighed, hvormed bygnin-
gen kunne opfgres.

Figur 3: Detalje af “forbindelsesstykket” (C), sat sammen
med to sejlestykker (A og E), en 24’ lang stabejernsdrager (Q).
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Figur 4:

Akandehuset Victoria
Regia (hajre, 1849-50)
og Great Conservatory

(nederst, 1836-40) i
Chatsworth, af Paxton
og Decimus Burton.

Der er sagt meget om den formelle relation mellem Crystal
Palace og Paxtons tidligere arbejde i glasvaeksthusene ved
slottet Chatsworth (figur 4), men logikken bag forbindel-
sesstykket var radikalt anderledes end noget, der var brugt
der. | Paxtons akandehus Victoria Regia blev strukturelle jern-
sgjler fastgjort til de sma bjzlker, de bar, ved at behandle
samlingen med smeltet jern. Og i Paxtons store vaeksthus
understgttede jernsgjler laminerede trehvalvinger, som var
sammenfgjet ved hjzlp af metoder, der bundede i tgmrer-
handvzerkets traditionelle teknikker. Disse metoder spillede
ganske vist en ralle i Crystal Palace, men forbindelsesstykket
var noget helt nyt, og denne nyskabelse var Charles Fox' vaerk,
og han tog ansvar for, og talte dets sag, pa et mgde i Institute
of Civil Engineers i januar 1851, hvor han forklarede, at han
betragtede forbindelsesstykket “som noget af det vigtigste i
bygningen”'® Og det var det bestemt ogsa.
Forbindelsesstykket afsl@rer, hvordan Fox og hans team sa
bygningen ikke sa meget som et selvstendigt objekt men
mere som et systermn i sig selv — og ikke blot som et system,
der blev samlet af mange dele, men ogsa i bredere forstand
som et system af produktions- og arbejdsstyring. Forbindel-
sesstykket gjorde, at alt jernarbejdet kunne seriefremstilles,
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at bygningen kunne nedbrydes i kompaonenter, der let kunne
fremstilles, transporteres og handteres, samt at disse dele
kunne fremstilles forskellige steder™ og alligevel samles pree-
cist og hurtigt pa byggestedet af ufaglaerte arbejdere. Logik-
ken med forbindelsesstykket gjorde endvidere, i modsatning
til andre metoder,” at bygningen hurtigt kunne samles og
senere demonteres, da den blev flyttet fra Hyde Park ved ud-
stillingens afslutning. Det var dette aspekt af bygningen, som
nok allerklarest viser Crystal Palace’s systemiske serpraeg,
forefter demonteringen blev den senere samlet igen i Syden-
ham i udvidet og @ndret form. Som system snarere end
objekt var bygningens form blot et midlertidigt, tilfeeldigt saer-
prag; den kunne vaere blevet samlet i en mangfoldighed af
forskellige former eller udvidet i det uendelige. Da man offent-
liggjorde planen om at flytte bygningen til Sydenham, offent-
liggjorde tidsskriftet The Builder et provokerende billede af
bygningens komponenter, som var blevet monteret, sa de
dannede et 1.000 fod hgijt tarn (figur 5).2% Fox og Henderson
kommenterede billedet ved at sige, at sadan et tarni princip-
pet godt kunne opfares sikkert.

Logikken bag sadan et fleksibelt system, med forbindelses-
stykket som den mest afggrende komponent, var udviklet pa
baggrund af Fox' aktiviteter inden for ingenigrarbejde og
ledelse. Fox havde vaeret i Izere som ingenigr og entreprenagr.
Fox havde hjulpet ingenigrerne John Ericsson og John Braith-
waithe med at udfere eksperimenter inden for termodyna-
mik og med at bygge lokomotivet Novelty, som de kgrte i ved
konkurrencen Rainhill Trials i 1829 og fik en andenplads, kun
overgaet af Robert Stephensons Rocket. | de to fglgende ar
arbejdede han for Fawcett, Preston & Co., der var etableret
som en udlgber af det bergmte Coalbrookdale, der designede
og fabrikerede nye maskinvaerktgjer og de fgrste dampma-
skiner til sgfartsindustrien. Og i de naeste fem ar var han som
ingenigrassistent for Robert Stephenson med til at bygge
jernbanen London & Birmingham, den fgrste jernbane ind i
London. Her var han med til at designe og fare tilsyn med
bygningen af tunneller, broer samt Euston Terminus med
taget af jerngitterspaer (figur 6). Senere deltog han i driften
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af jernbanen som fast tilknyttet ingenigr pa jernbanen.? Figur 5: Crystal Palace som opfert i Hyde Park (gverst til venstre),
Disse erfaringer placerede Fox i centrum af verden for britiske samlet igen og udvidet i Sydenham (nederst til venstre) samt som
ingenigrer i det 19. arhundrede — fra eksperimenter med ter- foreslget samlet igen i form af et tdrn (hgjre).

modynamikken i dampmaskiner over pracisionsfabrikation
af mekaniske apparater til anleeg af infrastruktur og sagar
driftsledelse ved en af de farste jernbaner. Disse aktiviteter Figur 6: Jerntaget pd stationen Euston Terminus (1837),
viste en fordybelse i de spirende metoder, der repraesente- af Charles Fox under tilsyn af Robert Stephenson.

rede det 19. arhundredes systemtankning.

I 1839 indgik Fox partnerskab med ingenigren Francis
Bramah. Deres virksomhed, Bramah, Fox & Co., ejede og drev
egne stgberier og producerede en reekke kommercielle og in-
dustrielle jernprodukter, ligesom de var entreprengrer pa en
reekke byggeprojekter. Francis Bramah var den naestzldste
sgn af den store opfinder Joseph Bramah??, og far Fox slut-
tede sig til virksomheden, havde den heddet Bramah & Sons
og fgr det Bramah & Co., en staberi- og maskinarbejdsvirksom-
hed med en lang og rig historie siden dens etablering i 1784.2
Virksomheden havde varet gveplads og inkubator for promi-
nente ingenigrer, herunder folk som Henry Maudslay og Joseph
Clement. Dermed kunne Fox traekke pa en lang rekke tek-
nikker i produktionen af jernprodukter, forskellige metoder til
at opdele og organisere arbejdet i stgberiet og en opfindelses-
baseret tilgang med trinvis tilpasning af eksisterende midler
og veerktajer. | 1841 sluttede John Henderson, ejer af et stg-
beri i Smethwick, sig til virksomheden, og da Bramah gik pa
pension i 1845, blev virksomheden til Fox, Henderson & Co.,
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Figur 7: Tvaersnit (sverst) og plansnit
(nederst) af Fox’ patenterede skinne-
stol til et dobbelt skinnesysterm som
tegnet i patentansggningen fra 1847,
Jernskinnerne (komponent 10g 2) fast-
gores i stolen ved at drive trekiler ind,
som fastholder dem (komponent 8).
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Figur 8: Plantegning af jernbanekonfiguration, som viser mindre
variationer i skinnestolene, hvorved systemet kunne tilpasses
forskellige forhold. Som tegnet i Fox’ patentansggning fra 1847,
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som i 1850 var vokset betydeligt. Under Fox og Henderson
havde fabrikken i Smethwick “70 smedjer, og man mente, at
det var den stgrste i verden."” Pa dette tidspunkt produce-
rede virksomheden “ca. 300 tons stgbegods om ugen, og der
var sadvanligvis ansat mellem 1.000 og 2.000 arbejdere.”?

Efter Fox og Hendersons succeser i 1851 blev virksomhe-
den engageret til at foresta store og vigtige ingenigrprojekter
inden for et stort geografisk omrade. Det “st@rste og mest
prestigefyldte” af disse var udbygningen af jernbanen pa Sjzl-
land fra Roskilde til Korsgr, som Fox skrev kontakt pa som
totalleverandgr i 1852.%%) Denne kontrakt indebar bade leve-
ring af rullende materiel, 10 lokomotiver, 14 personvogne, 108
godsvogne, elektrisk telegraf, broer, stationsbygninger samt
oprensning af havnen ved endestationen. Dette projekt blev
afsluttet i 1856, men var plaget af utilstrakkelige og uprae-
cise omkostningsoverslag og risikable forretningsmetoder
hos Fox, Henderson & Co., der havde pataget sig rollen som
entreprengr, fabrikant og leverandgr pa projektet, fgr den
ngdvendige finansiering fra den danske stat var sikret. Dette
blev anfgrt som den primaere arsag til, at Fox, Henderson & Co.
gik konkurs i 1857 og efterfglgende blev oplast. De narmere
omstaendigheder ved projektet for den sjaellandske jernbane,
den rolle systemtaekning spillede i planlzegningen og anleg-
gelsen, er ikke velbelyste og ville give rigeligt stof til yder-
ligere undersggelser.

SYSTEMATISERING, FREMSTILLING, SAMLING

Det er pa dette erfaringsgrundlag — inden for videnskab, fa-
briksfremstilling, ingenigrvidenskab og entreprengrarbejde
— og pa baggrund af den faglige og samfundsgkonomiske
kontekst, at fremstillingen og opfarelsen af Crystal Palace
tog form. | centrum stod forbindelsesstykket, og inspirationen
dertil fra processer inden for fremstilling og ingenigrviden-
skab var abenlys i kraft af de termer, der blev brugt til at be-
skrive det — sgjler og dragere blev fastgjort ved hjzlp af
"snugs” og kiler. Termen “snug” var ikke hentet fra arkitektu-
rens verden, men derimod fra fabriksfremstilling i jernindu-
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strien. Den optraeder i den ingenigrvidenskabelige litteratur
fra 1830’erne og fremefter.””’ Betydningen antages at vare
et “fremspring eller en rand, der er stgbt fast pa en plade, bolt
osv. med det formal at fastholde noget [eller] forhindre det i
at dreje.”?® Denne anordning trak pa basale mekaniske prin-
cipper og var almindeligt anvendt til ting - produkter, maskin-
vaerktgjer, mekaniske apparater osv. - som samles af flere
forskellige jernkompaonenter.

Termen kile derimod havde lenge varet brugt inden for
arkitekturen. Den betydning, hvori den blev brugt i Crystal
Palace, var den, som kendtes fra produktionen af jernbaner. |
forbindelse med anlag af en “permanent vej", det jernbane-
spor, som lokomotiver karer pa, er kilen en kileformet kompo-
nent, der indszttes mellem to elementer for at fastholde dem
i deres relative paosition. Faktisk havde Fox i 1847 taget patent
pa to forskellige design af jernbanespor, baseret pa en ny form
for skinnestol,? hvor elementerne, der fastholder skinnerne
til treesvellerne, befandt sig i jorden. Et af disse patenter
(figur 7) var pa et dobbelt skinnesystem, som var designet til
pa én gang at kunne anvendes til linjer med bade smalle og
brede spor. | Fox' patenterede system, som anvendte en
metode, der var typisk for jernbanen, blot dobbelt, blev der
“drevet” kiler “(fra begge sider) ind mellem skinne og [stol],
saledes at skinnerne blev fastholdt.”*® Denne metode med
anvendelse af to kiler til fastggrelse af en samling var przecis
det princip, der blev anvendt i forbindelsesstykket i Crystal
Palace. Endvidere var det hensigten, at bade Fox' forbindel-
sesstykke og skinnestolen skulle vaere masseproducerede
jernkomponenter med fa variable kanfigurationer, saledes at
der kunne spares bade tid og arbejde ved montering og sam-
ling, og at de kunne anvendes serielt og dermed give god
gkonomi og muligggre en uendelig udvidelse af systemet
(figur 8).2"

Saledes kan den innovative logik bag samlingen af Crystal
Palace ses som en overfgring af principper fra jernbanein-
genigrvirksomhed og fremstilling af jerngods. Da de var desig-
net, blev der udarbejdet modeller af alle dele pa virksomhe-
dens jernvaerk i Smethwick. Alt det lette smedejernsarbejde
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blev lavet her ved hjzlp af metoder, der mindede om dem,
Fox havde patentanmeldt i forbindelse med produktionen af
lokomotivhjul og andre jernbanekomponenter i 1847? mens
dragere og sgjler blev sat i produktion pa et nzrliggende
stgberi, Cochrane & Co., som familien Bramah ejede en andel
af*¥ Hos Fox og Henderson arbejdede mere end “80 model-
snedkere 0g 120 formere” i to skift, saledes at der blev arbej-
det 24 timer i dggnet med fremstillingen af nasten “90.000
stykker stgbegods,” mens bygningens 24’ lange dragere blev
fremstillet i ét stykke stgbegods hos Cochrane & Co., hele 316
stk. om ugen, nar det gik mest rask til.># Dette usadvanligt
hgje produktionstempo blev opnaet ved hjzlp af opdeling af
arbejdet, specialisering og stordriftsfordele. Ifglge Fox var det
John Henderson, der styrede denne proces.*”

Som produktionen af Crystal Palace skred frem, blev det
feerdige jerngods sendt til London ad jernbanen og leveret pa
byggestedet med hestetrukken kzrre - komponenterne var

nu klar til montering og samling under Fox og John Cochranes
tilsyn. Arbejdet skred raskt frem. Der blev monteret helt op
til 310 sgjler om ugen i en monteringsproces, som var bade
sterkt ensrettet og szerdeles repetitiv. | centrum var Fox’
forbindelsesstykke, der fungerede przecis som planlagt i
handerne pa ufaglzerte arbejdere. Byggearbejdet var startet
i august med 39 arbejdere, men allerede i december ledede
Fox 2.260 arbejderes indsats pa byggestedet. Sadan en op-
gave kunne frembyde noget af en udfordring, men den var
moden til systematisering ved hjlp af Fox og hans teams
nye metoder - bade arkitektoniske, tekniske og politiske - som
etablerede nye relationer mellem primaert ufaglaerte arbej-
dere og ledere pa byggestedet.?®

Figur 9: Detaljer af Paxtons patenterede tagsystem,
som det tog sig ud i Hyde Park.
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MEKANISERING, ENSRETNING, INSTALLATION
Overfgringen af principper fra én disciplin til en anden i arbej-
det med Crystal Palace var tydelig, ikke blot i forbindelses-
stykket men ogsa i mange andre fremgangsmader, som blev
anvendt af Fox og hans team. Det omfattende "ryg- og fure"-
tagsystem (figur 9) kraevede f.eks. fremstilling af uendelige
meangder af komponenter i glas og tre — naesten 300.000
identiske glasruder i stgrrelsen 41"x10"” og mere end 254
linecere mil masseproducerede treelementer. Specielt pro-
duktionen af disse traeelementer involverede en omfattende
mekanisering og ensretning af arbejdet pa baggrund af prin-
cipper, der var udviklet i det engelske fabrikssystem. Systemet
havde tidligere veeret brugt, f.eks. i Akandehuset Victoria Re-
gia, og da havde det vist visse tendenser mod mekanisering,
idet Paxtan brugte en modificeret notfraasemaskine, som han
selv havde designet, til at designe traesprosserne.’”’ Fox og
hans team gik endnu videre i deres forsgg pa at spare arbejde.
Detaljerne ved Paxtons “ryg- og fure”-system blev diskret
tilpasset til Crystal Palace af ingenigrer og ledere. Kompo-
nenterne blev omhyggeligt designet pa ny pa baggrund af
produktionsmetoder, installation samt styring og ensretning
af arbejdet under hele processen. Hurtighed og effektivitet
var af afggrende betydning.

Det trae, som blev brugt til taget, “Memel-gran,”® kom fra
Rusland og blev leveret med skib, som sejlede ad Themsen
til Phoenix Saw Mills i Chelsea. Det var her, det ra tgmmer
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Figur 10-11: Del af tag, som viser tagrenden (A), og
tykkelseshavlen til tagrendeproduktion, som mageligt
betjenes af en enkelt arbejder og endda med

bare én hand (Berlyn e- Fowler 1851, s. 41).

BECTION OF ROOF.
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blev forarbejdet til de forskellige komponenter i glaskon-
struktionen far levering til Hyde Park, og przecis dette sav-
veerk blev “valgt af entreprengrerne med det udtrykkelige for-
mal” at etablere produktionen “nzer floden, [som var] praktisk
til levering af tgmmeret” og taet nok pa byggepladsen til, at
det var let at transportere med kaerre.> Til forarbejdningen
af temmeret brugte Fox og hans team en rekke specialfrem-
stillede eller -tilpassede maskinvaerktgjer, der sikrede hurtig-
hed og arbejdsbesparelser i produktionen. Og designet af de
fysiske komponenter blev forfinet — der blev indbygget en
runding i tagrenderne, profiler blev optimeret og tilpasset
osv. — med deres produktionsmidler, installation og endelige
formal for gje.

Hver 24’ lange “Paxton-tagrende” var hugget af ét stykke
tgmmer. Paxton havde udviklet formen pa tagrenden til "ryg-
og fure”-taget til Akandehuset i Chatsworth med en stor rende
midtfor til opsamling af nedbgr udvendigt og to mindre render
pa hver side til opsamling af kondens fra indersiden af glasset
(figur10). | Chatsworth var tagrenderne blevet lavet af hand-
veerkere, og de var mgjsommeligt udskaret i handen *® Men
pa savvaerket Phoenix Saw Mills var processen helt gennem-
mekaniseret og staerkt ensrettet. Farst blev der kart tre styk-
ker tammer igennem en specialfremstillet tykkelseshavl pa
én gang for at give dem en ensartet overflade. Maskinen blev
betjent af “to mand og en dreng”, og den kunne ved hjzlp af
“styr og skinner” betjenes med bare én hand (figur 11).4”
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Nar tgmmeret var skaret til, blev det “fgrt mod indlgbs-
enden pa tagrendemaskinen” (figur 12), som bearbejdede det
med fire separate skaerevarktgjer og hurtigt frembragte en
korrekt profileret tagrende.*? Disse maskiner var i drift 20
timer i dggnet med arbejde i skiftehold, og der blev hver dag
fremstillet mere end “2.000 fod [tagrende], klar til brug”
Ved hjzlp af denne proces blev alle de tagrender, der skulle
bruges, fremstillet pa bare to maneder af teams af hver seks
arbejdere, men man “regnede sig frem til, at denne mangde
arbejde ville have kraevet, at 300 mand skulle have arbejdet
isamme periode”, hvis man havde varet afhaengig af “manuelt
arbejde uden hjzlp.+)

Tagrenderne blev ferdiggjort pa byggepladsen ved hjzlp
af en specialbygget maskine, som blev betjent af tre arbej-
dere (figur 13). Ved hjzlp af en raekke styr og ngje planlagte
bevzgelser placerede to arbejdere tagrenden i en ramme, og
maskinen formede tagrendens runding, sa vandet lettere

Figur 13: Maskine til feerdigbehandling af tagrenden.
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Figur 12: Tagrendemaskinen,
som betjenes af tre arbejdere
(Berlyn e Fowler, 1851s. 42).

kunne Igbe af, idet bukket blev fastgjort med trekstenger
og stivere af jern. Dernaest senkede en tredje arbejder saven
ved hjzlp af et handtag med modvzegt. Derved blev tag-
renden afskaret i pracis den rette laengde og den rette vin-
kel, hvorefter der ved hj=lp af to fremspring pa savbladets
flade blev skaret en halvrund fordybning, hvor der senere
ville blive monteret en metalanordning til at lede vandet fra
tagrenden. Saven blev Igftet, og de to fgrste arbejdere dreje-
de dernaest temmeret rundt, sa den anden ende ogsa kunne
blive bearbejdet. Hele denne ngje beskrevne proces blev ud-
fort pa blot to minutter.*?

Sprosserne blev behandlet pa samme made; produktionen
var mekaniseret i stgrst muligt omfang. Ved hjzlp af denne
proces producerede man 190.000 identiske komponenter.
Sprosserne blev skaret og rillet ved at kgre dem igennem en
maskine, og de blev fzerdiggjort pa byggestedet ved hjzlp af
flere andre maskiner, som skar dem i pracise lengder 30

Figur 14: Maskine til maling af sprosser (Berlyn e- Fowler, 1851, s. 77).
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Figur 15-16: Stillads til glasarbejde
(nederst) og Fox’ glasarbejdsvogn
(hajre) (Berlyn e Fowler, 1851, s. 36, 72).

sprosser ad gangen samt borede huller i dem, sa de let og
pracist kunne sgmmes. Afslutningsvis blev de sagar malet
(figur 14).* Ved organiseringen af disse produktionsproces-
ser blev opgaverne fysisk tilpasset, sa produktionen var sa
gkonomisk som muligt, og den ngdvendige arbejdskraft kunne
leveres af ufaglerte arbejdere. Dermed blev arbejdernes bi-
drag reduceret til basale bevagelser som at "fodre” maskiner
med materiale, trykke et handtag med modvaegt ned, fjerne
feerdige produkter og endelig stable de ferdige produkter.
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| starten skred samlingen af disse komponenter, som skulle
udggre taget, langsomt frem pa grund af det besveerlige
braeddestillads, hvor arbejderne konstant matte flytte braed-
derne, som arbejdet skred frem (figur 15). For at afhjzlpe
denne ineffektivitet vendte Fox sig endnu en gang mod prin-
cipper, som han kendte fra fabriksindustrien og jernbanen;
han erstattede det stillads, der normalt blev brugt pa bygge-
pladser, med en ny og optimeret mekanisme. Han designede
og fremstillede 70 “glasarbejdsvogne” (figur 16), der kerte
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Figur 18: Soldater
fra Royal Sappers
and Miners tester
dragerne ved en
offentlig demon-
stration (lllustrated
London News).

som et lokomotiv med tagrenderne som skinner. Det satte
fart i arbejdet. | hver vogn var der plads til fire arbejdere og
alt ngdvendigt udstyr og materiale. Pa den made kunne ar-
bejderne kare baglans ad tagstrukturen, som arbejdet skred
frem, og som Tom Peters har bemaerket, sa var det bade en
nytekning og en venden pa hovedet af samlebandet som
fabrikationsproces - her bevaegede arbejderne sig forbi arbej-
det, i takt med at det blev fremstillet.

Arbejdet blev mekaniseret og gjort mere gkonomisk, men
ogsa styringen af byggeprocessen og arbejdskraften i stgrre
malestok blev ensrettet. Innovationer inden for fremstilling
og produktion blev skabt i forleengelse af innovationer inden
for regnskabsfgrelse og ledelse fra jernbanesektoren - hvil-
ket maske ikke ville komme som nogen overraskelse for til-

haengere af Alfred Chandler.”® Det var ikke blot i design og
produktion af dele og processer, at Fox og hans team trak pa
det engelske fabrikssystem og ingenigrvidenskaben bag jern-
banen, men de blev ogsa anvendt pa styringen af hundrede
tusinder byggekomponenter, uendelige mangder data og
tusinder af arbejdere pa byggepladsen.

MALING, OPTALLING, TABELLERING

I naesten alle beskrivelser af Crystal Palace, uanset hvad deres
fokus er, konfronteres man med en overveldende mzngde
tal - tusindvis af denne del, titusindvis af en anden, sa og sa
mange millioner besggende og solgte billetter, dette antal
sgjler monteres pa én dag, sa og sa mange glasruder mon-

; r
Figur 17 Tabeller, der Tons. ewt. grs. 1bs. | Tons, cwt, qre. Iba.| Tons. ewt, gre. Ibs.
redeger for de forskel- L 12 &Hlﬂ 3 | 18 & 50 thﬁl‘“lf:flgl;:v:ml‘d_ i | 3 7 110 1710 315171 & 3 26 Figur 19: Test af dragerne med vippekran og hydraulisk presse (Berlyn & Fowler).
; ~ EFT X1, ] uw es Crossing .
lige veegte og deres pla " 34 | 15 ft. South Western switch rails 512 1 8
cering ved “prevningen” " 10 | 15 ft. Trent Valley switch rails . 1 9 012
af Fox og Hendersons " 13 %ﬁ ;: 'I'“:]lft:;‘u‘-'l “w rails % 1% E" ii teres en anden dag. Arbejdsformandene ved Crystal Palace lighed havde man inviteret omkring 300 soldater fra Royal
Jjernbuespeer, 1849. :: p.'g{mn . . 116 2 2 ‘ styrede og sporede disse mangder. De metoder, de brugte, Sappers and Miners til at sta og marchere pa stedet pa et
" 1 | Cast-iron bearer . 010 0 0 1616 8 & ' og disse metoders oprindelse giver yderligere indsigt i den enkelt bygningsfag. Af denne march blev der trykt dette sen-
e | " 34 5 290 form for viden, som Ia til grund for hele projektet. sationelle billede i lllustrated London News (figur 18). Disse
Ricar Haxop. | 36 | 12 ft. Madrid and Aranguez rails . | 413 3 10 Man havde aldrig far set en jern- og glasstruktur af denne begivenheder var maske nok mest af alt blot demonstrationer,
. 11? i(sl fi‘?‘. mﬁittruﬂle: cmfrtl:f . f 13 § %g starrelse og denne type, og en stor del af offentligheden var der primart havde til formal at berolige befolkningen, men
:: 20 | 10 ft. South Western crossing rails . | 2 7 2 15 imod projektet. De var bange for, at den ikke ville vaere til- faktisk udgjorde en lang raekke andre procedurer til maling og
" 1‘13‘ &ﬁrﬁzﬂh Western switch rails . 5 }g g 3 straekkeligt sikker, og at bygningen ville falde sammen og testning af strukturel effektivitet en integreret del af bygge-
" —_ o 1715 0 14 forarsage en katastrofe. Der er fgrt ngje fortegnelser over processen.
14&15 South W, . . disse debatter, og de er blevet analyseret af videnskaberne Fgr monteringen af hver 24’ stgbejernsdrager blev de en-
Loeet Haxp. H }g ?L :]itmmm Erfif”‘g m H: ‘} 1? ? %? og kraever ikke yderlige draftelse her,*” men det er den made, kelte deles strukturelle kapacitet "prgvet” ved hjzlp af et
. 22 | 15 ft. Trent Valley crossing rails . | 311 1 6 hvorpa Fox og hans team reagerede pa disse bekymringer, specialfremstillet apparat, der var baseret pa Bramahs hy-
i " 27 1 15 ft. Trent Valley switch rails . .| 318 210 som fortjener yderligere opmaerksomhed. Under opfgrelsen drauliske presse (figur 19). Pa denne made verificerede man,
1 | Cast-iron bearer 010 0 0 g g
'; " S 17 3 2 3 af Crystal Palace blev der gjort et stort nummer ud af at teste at hver enkelt dels faktiske kapacitet var st@rre end den be-
' i —— |18 3 de strukturelle komponenter. Ved flere lejligheder rullede en regnede belastning ved montering. Hendersons patenterede
' Total Weight . Tons '240 13 1 7 specialfremstillet maskine hundredvis af kanonkugler hen vippekran blev brugt til at flytte drageren fra kaerren ved le-
i ' : over gulvene i den feaerdige bygning,*® og ved en anden lgj- vering, placere den pa maskinen og flytte denigen, nar den var
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STATEMENT of the MATER(ALS supplied for the Construction of the Building.

CAST IRON.
| Na.
— lof Pleces. Welght.
Tona, ewt. qra, 1bs.
Foundation pieces - - = - - - - - 1,107 64 5 3 11
Columns - - - - E - - - - | 2,494 B7o 18 2 15
Eouht:clmg picces - - - - - = = = | 3,509 @ 3 3 33
Girders - - - - 3,357 | 1,38t 14 1 13
Sundries for B:mierl for G'l"ﬂ'rj' ﬂcmr 'll]tl Lead- ﬁ.nt - - - 32549 26 14 2 1
Columns, Girders, &c,, for Swireases - - - - - 8 X

Ilailing for Staircases - - - - - ] 1,32 » 3 7
Standards, Panels, and Shield- Iarea for Gl."i!l'} -railing - - | Byr3B ¥I. ‘x 3 7
Bande, Cnps. and Dases for Columns - - - - = | 9,945 70 10 2 =~
Sundries for Trusses - - - - - - - | 3,832 47 14 - 14
" P'axton’s Guiters - - - - - | 16,003 34 - 3 19

i fixing Sashes and Wood ]‘un:.li - - - - 6,127 g - 3

' Transept, including Parlins - - - - 1,596 7 3= 11
Fronts - - - = - - 495 7 9 1 15

F’lllng Frames and Arch picees - - - - - - 5,196 137 2 1 0
Ornaments for Cornices - - - - - - = | 11,050 43 15 1 36
Galvanized Centres for Louvres - - - - - = | 41,0647 4 15 31 &
Moving apparalus for memt - = = - - = | 7197 4 1 - 11
Tonk-plates - - - - - - - 79 s O LA S
Sundries for Unnnh - - - - - - = ar I = = &
s lean to Hoof - - - - - - - 17 r i 31 37
Sundries to replace hmnkugc - - - - - - 43 g B 12 10
Railing-posts - - - - - - - 884 3 10 3 ¢
Exterior Railin - - - - - - = | 13,497 188 17 3 1b
Caps, &c., for F ng-shfrs - - - - - - - j13 16 1 I1r
Hinges for entrance and exit I}nnn - - - - - i1g I Lt rg
Sundries for Gns-sloves - - - - - - 38 4 2 1D
" dingonal bmeing - - - - - - 1,338 9 18 1 3

g fa = ok = = al = 1,933 T R T O
Dipes, iranches for drmins {. o t 12 g
s 11 Cock-loxes, &e., for Water supply - - e {i ME 14 1 i % ;3
Drass for Hinges - - - - “ | 131 3 - =
s+ Louvre apparntus - - - =41 108 13
Total Cost Iron - - - :tgﬁ,ﬂﬁs 3,784 1 1 =

Rerury showing the Number of MuN Paid each Week in Hyde Park, in the
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Week ending—

1851
4 April
Iy,
18,
5 s
1 May
9
I,
13
I s
6 June
I3 1
0 4y
L
4 July
IE s,
18 .
1z T
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No.of Men,

1,138
1,103
1,104
3,147
2,149
1,007
541
499
450
443
j8I
364
ah
175
153
139
117
103

Figur 20 (gverst): Tabelleret liste
over stgbejernskomponenter.

Figur 21 (nederst): Tabelleret liste
over ansatte arbejdere (Report
to the Commissioners, 1852).

testet - alle disse flyt blev forfinede, sa de tog blot fire minut-
ter pr. del.*® Denne metode, ved hjzlp af en modificeret hy-
draulisk presse, var baseret pa den, som Francis Bramah som
den farste brugte i sine eksperimenter for at bekrefte Thomas
Tredgolds beregnede styrke i jernbjelker, men man havde
brugt denne form for prgvebelastning af strukturelle jern-
komponenter inden for fabriksindustrien og ingenigrviden-
skaben i artier. Her blev de brugt som en “videnskabelig” og
empirisk metode til test af teoretiske styrker.>® Faktisk havde
Fox og Henderson i 1849 offentliggjort en tekst om pravebe-
lastning af gitterkonstruktioner til jernbanebroer.

Fox og Hendersons tekst, Bow-String Bridge Ribs, inde-
holder en omhyggelig redeggrelse for de grundige og omfat-
tende procedurer, de havde udtaenkt til at verificere gitter-
spzerenes beregnede strukturelle kapacitet. Den 6. septem-
ber 1848 testede de den strukturelle kapacitet for en rekke
af 120" og 130" spzrelementer, som de havde designet og
fremstillet til en jernbanebro, de skulle bygge over Regent'’s
Canal.*” Strukturens “prgvning” blev opfert som en slags fore-
stilling, hvor statens jernbaneinspektarer, politikere og “mel-
lem firs og halvfems andre videnskabsfolk og ingenigrer,
[deltog] for at bevidne testen.”*? Pa grund af den rolle, hver
eneste komponent skulle spille i systemet, var strukturens
kapacitet przecist beregnet, og ved testen blev hele struk-
turen udsat for en belastning med 240 tons jernskinner og
-steenger, mere end det dobbelte af, hvad man havde bereg-
net, ville vaere den “stgrst tenkelige belastning”, som man
kunne komme ud for i brug. Man placerede en mangde jern
pa strukturen og beregnede derefter omhyggeligt bade vaegt
og antal og noterede dette i tabeller (figur 17). Nar gitter-
spzerene bgjede, blev afbgjningerne malt ngje to gange - én
gang af en ingenigr fra Fox og Henderson og sa igen af et
uafhaengigt vidne - ogsa disse data blev ngje tabelleret.
Strukturen blev holdt under denne belastning i adskillige
dage, og alle @ndringer under skiftende forhold blev igen
malt og nedskrevet. Denne fremgangsmade, som var udtaenkt
ved at anvende videnskabelig metode pa empirisk test af
materiale og strukturer, var en del af det store projekt, der
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omhandlede anvendelse af beregninger, eksperimenter og
praecise malinger som grundlag for systematisering af tek-
nisk viden, her valideret og bevidnet af fine herrer. De empi-
riske testmetoder, der blev anvendt i Hyde Park, var udviklet
praecis pa denne baggrund.

De preecise malinger, optzlling og tabellering blev udvidet
til ogsa at omfatte organiseringen og sporingen af bygnin-
gens millioner materialekomponenter. Stagrre komponenter,
som skulle kunne identificeres, blev “maerket,”*® en teknik,
hvis formal var at “overfladiggare behovet for [at bruge] fag-
lzerte arbejdere,” saledes at arbejdet kunne “udfgres af almin-
delige arbejdere.”>¥ Denne praksis gjorde montageprocessen
bade enklere, hurtigere og mere gkonomisk. Endvidere blev
antallet af komponenter talt og registreret sa omhyggeligt,
at entreprengrerne ved afslutningen af byggeriet kunne afle-
vere en tabelleret liste over alle anvendte materialer til bygge-
kommissionen - i en sadan detaljeringsgrad, at de kunne be-
krefte, at der var blevet brugt 41.647 galvaniserede lameller
til bygningens ventilationsabninger (figur 20).>” En sadan prak-
sis var af stgrste vigtighed for entreprengrer og fabrikanter,
hvor behgrig regnskabsfaring var afggrende for rentabilite-
ten og saledes var med til at sikre sadanne virksomheders
fortsatte eksistens. Og rapporten til kommissionen rede-
gjorde ikke blot for de anvendte materialer men ogsa for an-
tallet af beskzeftigede arbejdere og den lgn, de modtog (figur
21).59

At lede en arbejdsstyrke pa mere end to tusinde arbejdere
pa én byggeplads var en enorm opgave, iser i forhold til at
holde styr pa antal arbejdede timer, og hvilke arbejdere der
skulle have hvad i Ign. Betaling af arbejdere pa en byggeplads i
det 19. arhundrede var typisk ikke noget, der var szrlig meget
styr pa. Der fandtes ikke noget standardsystem til hverken
registrering af antal arbejdede timer eller den udbetalte Ign,
sa det var ganske almindeligt med uoverensstemmelser, og
det var naturligvis ikke befordrende for produktionen.’” For
at undga alt dette skuede Fox og hans team igen mod jern-
banen for at finde inspiration til innovation i ledelsen. | jern-
banens fgrste artier havde man udstedt billetter pa hand-
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skrevne sma stykker papir, praecis som man havde gjort det
med de tidligere diligencer osv. Men i takt med at flere og
flere benyttede jernbanen, blev det vanskeligt at holde styr pa
antallet af solgte billetter, antallet af passagerer og de penge,
der blev betalt for billetterne.®® | slutningen af 1830’erne
lavede en medarbejder ved jernbanen, Joseph Edmondson, det
fgrste system med mekaniseret billettering - der var maski-
ner, som trykkede billetter med fortlgbende nummerering,
metoder til uddeling, indsamling og organisering af dem samt
bogfaringsteknikker til at spore dem.*® Denne styring af bil-
letter og indtaegter var af meget stor betydning, eftersom
antallet af rejsende med jernbanen var steget til mange
tusinder. Mange tog Edmondsons billetsystem til sigi1840'-
erne. Det var pracis sadan et "billetsystem”, som Fox og
Henderson brugte til at styre arbejdet i Hyde Park.®?

Hver gang der blev ansat en arbejder, fik han et nummer,
som blev indfgrt i en fortegnelse og “praeget i flere messing-
billetter, hvoraf hver arbejder fik tre” (figur 22).5” Hver arbej-
der skulle ind pa byggepladsen tre gange om dagen, fordi
diverse maltider skulle indtages uden for pladsen. En lille byg-
ning, der blev kaldt “betalingskontoret”, var placeret ved ind-
gangen til byggepladsen, og der afleverede arbejderen sin
billet, nar han kom pa arbejde. Kontorpersonalet lagde der-
efter messingbilletten i en “pengekasse” med det tilsvarende
nummer pa. Kontorpersonalet indsamlede billetter hver dag
og skrev arbejderens antal timer i en protokol. Nar arbejderen
forlod byggepladsen om aftenen, fik han sine billetter tilbage.
Nar arbejderne skulle have Ign, blev de alene identificeret ved
hjaelp af deres nummer. De stillede sig i kg uden for betalings-
kontoret og fik hurtigt udbetalt deres Ign. Det blev fortalt, at
“samtlige 2.000 mand eller mere ofte alle fik deres lgn pa
under en time.”®?

Figur 22: Arbejdere venter pd at fa lan (averst),
pengekassen og messingbilletterne (averst i midten),
inde pa ‘betalingskontoret’ (nederst i midten), og
arbejdere i kg ved betalingskontorets vindue (nederst).
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KONKLUSION
En kommentator gjorde sig tanker om det faerdigbyggede
Crystal Palace i de fgrste maneder af 1851 0g observerede fal-
gende: “Selve den idé, der gjorde én enkelt sektion af bygnin-
gen til en fuldstzndig gengivelse af helet, kunne synes at be-
tyde, at alle de udferlige planer til bygningen i sin helhed snarere
handlede om mekanisk behandighed, end de var grundet i et
intellektuelt stykke arbejde. Ved hjzlp af et enkelt fag pd 24
kvadratfod ville man, hvis vi ser bort fra transept og det halv-
bueformede tag, have alt, hvad der skulle bruges til at lave en
karrekt tegning af helet.”s?

| teorien kunne ét fag gentages i det uendelige og bygnin-
gen dermed udvides i det uendelige. Crystal Palace begyndte
maske nok som Paxtons forslag til et unikt arkitektonisk ob-
jekt, men det blev hurtigt transformeret af ingenigrer og
ledere til et komplekst system af fremstilling, arbejdsstyring
og samling. Ved hj=elp af viden og principper, hentet fra viden-
skaben, ingenigrvidenskaben og fabrikssystemet, omsatte Fox
og hans team en teknologisk etos af rationalisering, eksperi-
menteren, optimering og mekanisering i byggepraksis, og de
straebte efter at organisere hele processen - fra design til den
endelige samling - som et velstyret teknologisk system. Her-
ved udgjordes hovedparten af bygningsvaerket af fa afggren-
de detaljer - omstendighederne omkring forbindelsesstyk-
ket og "ryg- og fure”-tagsystemet - og projektet var blevet
styret og organiseret ved hjzlp af procedurer og principper,
dervar hentet fra de engelske fabrikker og den engelske jern-
bane. Dette kan se ud til blot at vaere detaljer omkring opfg-
relse og bogfgring, men der var tale om langt mere - aspek-
terne ved bygningens produktion og opfarelse, som er beskre-
vet her, blev udtaenkt og designet som udtryk for et gigan-
tisk netveerk af relationer, som i fa afggrende komponenter
og procedurer samler alle krav og szrkender ved hele bygge-
processen. Ved at traekke pa viden fra produktfremstilling og
den britiske jernbane ved opfgrelsen af Crystal Palace blev
detaljer - og bygningen som helhed - systematiseret, genskabt
af Charles Fox og hans team i en britisk ingenigrs vision, som
den sa udidet19. arhundrede.
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NOTER

1

Bill Addis, Tom F. Peters og Andrew Saint har leveret nye og verdifulde
bidrag til studiet af Crystal Palace. Disse bidrag har sat fokus pa de for-
skellige roller, der blev spillet i produktionen af andre end Paxton, primaert
Fox, se Tom Frank Peters, Building the Nineteenth Century, MIT Press,
1996, Bill Addis, The Crystal Palace and its place in Structural History,
Journal of Spatial Structures Vol.21, No. 1, 2006, s. 3-19, Bill Addis, Building:
3000 years of Design, Engineering and Construction, London & New York:
Phaidon, 2007, Andrew Saint, Architect and engineer: a study in sibling
rivalry, Yale University Press, 2007.

Dinner to Charles Fox, The Derby Mercury, onsdag, d. 25. juni 1851; num-
mer 7106.

Ibid. Endvidere adskiller den opfarte bygning sig veesentligt fra Paxtons
originale tegninger, og mange andre harydet vigtige bidrag: primzert Char-
les Fox, John Henderson, Charles Barry og Owen Jones.

. Dinner to Mr. Paxton at Derby, Daily News, d. 7. august 1851, s. 5-6.

Dinner to Charles Fox (1851), op. cit.

. Der blev foretaget en rakke store @ndringer i Paxtons oprindelige for-

slag, ganske vist under dennes tilsyn, som omfattede introduktionen af
bygningens karakteristiske transept, foreslaet af John Henderson, den
buede hvzlving over transeptet (af omtvistet oprindelse), ndringen af
den strukturelle model fra fag af 20" til 24’ og en markant &ndring i byg-
ningens overordnede proportioner. Alle design efter den skematiske fase,
som omfattede langt flere arbejdstimer og involverede utallige beslut-
ninger, som var af afggrende betydning for projektets succes, blev udar-
bejdet uden Paxtons tilsyn.

Der er anfgrt forskellige Izengder af denne periode med 11 maneder som den
lzengste. Dette antal forklarer tiden mellem Paxtons aflevering af designet i
starten af juni 1850 til abningen af udstillingen den 1. maj 1851. Men bygnings-
varket og bygningsskallen var stort set faerdig i starten af januar 1857.

. Charles Babbage, The Exposition of 1851, Or, Views of the Industry, Science

and Government of England, London: . Murray, 1851, s. 63.

. Charles Babbage, On the Economy of Manufactures, London: C. Knight,

1832, 5. 120-121.
Peters (1996), op. cit., Addis (2006), op. cit., Saint (2007), op. cit.
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The gardener Joseph Paxton is typically credited as the “ge-
nius” behind the “Crystal Palace,” the structure built for the
Great Exhibition of all Nations in 1851 at London'’s Hyde Park.
While the vision for the building was undeniably Paxton’s,
the realized project was critically dependant on the skills and
expertise of many others - and perhaps most chiefly the col-
laborating engineers and contractors, Charles Fox and John
Henderson. It was through Fox, Henderson, and their team that
Paxton'’s initial sketches were developed into a full set of de-
tailed drawings, all parts manufactured, prefabricated into
subassemblies, delivered to the site, and there assembled to
form what was at the time one of the largest buildings in
England, all in an astoundingly short period of just seven
months. This achievement was made possible by their vast
body of experience in the practices of railroad engineering,
contracting work on infrastructural projects, and the manu-
facture of industrial products in iron, through which they were
able to mobilize a highly developed collection of technigues,
organizational procedures, and machines in their work for the
great exhibition.

Charles Fox, from 1833, had been a chief engineer under
Ceorge and Robert Stephenson, father and son pioneers of
the British railroad system and inventars of early locomotives.
Through this association he would come into partnership
with “Bramah and Sons,” the company of Joseph Bramah, in-
ventor of the water closet, bank locks, and a variety of indu-
strial machine tools. The company designed, manufactured,
and distributed not only these things, but also a range of loco-
motive and railroad components. By 1839, the company be-
came “Bramah, Fox, and Co.” and, following Francis Bramah's
retirement in 1845, “Fox, Henderson and Co.," which expanded
operations into construction contracting. From the 1840's
onward, Fox, Henderson & Co. was responsible for a wide range
of railway projects, serving variously as designers, contractors,
manufacturers, and suppliers. It was through such a lineage
in the manufacture of iron components and extensive expe-
rience in the practices of engineering and contracting that
Fox, Henderson and their associates were able to mobilize a
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highly developed collection of techniques, procedures, and
machines in their work for the great exhibition. From the ver-
tical integration of all phases of design and fabrication, to the
proto-Taylorist principles employed to manage on-site labor,
to the design and production of new machines to accelerate
construction processes, work on the Crystal Palace was orga-
nized as a technological system.

While certain revisionist accounts (Peters 1996, Addis 2007,
Saint 2007) have emphasized the critical role played by Charles
Foxin the project, this paper extends such a viewpoint through
the analysis of a range of firsthand accounts and unpublished
archival materials. By tracing the lineage of specific innova-
tions in detailing practices and labor management developed
from Fox and Henderson's prior pursuits in practice, this
study shows how the unprecedented degree of speed and
economy achieved in the construction of the Crystal Palace
was based on bodies of knowledge drawn from the British
Factory System and the construction and management of
British railways. And further, this inquiry shows how such
transfer of knowledge across disciplines helped Paxton’s col-
laborators understand the project less as a singular object,
and more as a technological system itself, and one that con-
densed the entire process of building - from design, to fabri-
cation, delivery, and assembly - into the very design of its
physical parts and processes.
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BANEBORSTER
PA NORDFYN

Af Steen Ousager

Det var en ret ubetydelig notits. Den stod endda neden under
meddelelsen om, at DFDS og dampskibet BRAGE nu kun ville
anlgbe byen én gang ugentligt pa turen fra Kgbenhavn. Der
var heller ingen overskrift. Men det var nu ret urovaekkende,
hvad Bogense Avis den 30. november 1881 kunne fortzlle om
garsdagens handelser i byen:

"Den Arbeidsnedleggelse, som igaar fandt Sted af de her-
veerende Jordarbeidere ved den nordfyenske Jernbane er alle-
rede endt ... Der kunde imidlertid i Aftes nzer veere indtraadt en
Forhindring for Fortseettelsen af Opfyldningsarbeiderne, idet
Demningen, som omgiver den Strandlod, der afgraves for at
skaffe Fyld, var blevet gjennemgraven, som man mener af en
eller flere af de strikende Arbeidere, og Vandet strermmede rask
ind. Heldigvis blev Udaaden opdaget i Tide, og det lykkedes
ved Anvendelse af en Del Mandskab at stoppe Hullet i Daem-
ningen, men Vandet indenfor var dog steget over en Alen. For
at forebygge Overgreb af den omhandlede Art havde Entre-
prengren om Aftenen sat en Mand til at holde Opsigt med
Daemningen; men Manden havde fjernet sig, og mens han var
borte, blev Udaaden udpvet. Efterat denne var opdaget, blev
der udstillet Vagt med skarpladte Geveerer.”?

ORDEN OG UORDEN VED JERNBANEANLAG
Det var arbejdet pa den kommende nordfynske jernbane fra
Odense til Bogense, der med denne ulovlige sabotagehand-
ling var blevet bragt i fare, muligvis fordi lennen var blevet
nedsat fra 2 kr. til 1,80. Det var et pant stykke fra i hvert fald
sommerlgnnen, der sa ud til at ligge pa 2,20-2,25 kr. ved an-
dre baneanlzeg pa denne tid og de op til 2,50 kr. for arbejds-
maend i provinsen i det hele taget.” Baneselskabet skulle da
ogsa selv tilbyde 2,40 kr. pr. dag pa et senere tidspunkt, da
der pludselig blev brug for at fremskynde ballasteringsarbej-
det ved Bogense.” Men ifglge avisen sa det ud til at veere
uregerlige folk, der var parate til at ga til yderligheder, hvis
noget gik dem imod.

Allerede fra begyndelsen af jernbanezeraen blev der da
ogsa udstedt ordensreglementer til sikring af den offentlige
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orden, nar der skulle bygges nye baner. Det blev pa Nordfyn
til Reglemment for Overholdelse af Orden og Sikkerhed under
Bygningen af Jernbanen fra Odense til Bogense. |fglge dette
skulle arbejderne udstyres med et arbejdskart med signale-
ment, og udstedelsen af arbejdskort skulle registreres i til
formalet indrettede protokoller. Palitiet skulle i gvrigt holde
opsyn med anlaegget samt bista ved lgnudbetaling og sikre
de faste indbetalinger til sygekasserne, der skulle oprettes
ved anlaggets start. Hvis en arbejder optradte imod reglerne,
kunne politimesteren palagge arbejdsgiveren at indeholde
en del af Ignnen til indbetaling i sygekassen. Det kunne vare
ret store belgb, 4-10 kr., men der kunne ogsa blive tale om
bortvisning.

Dervar to bestemmelser, hvis overtredelse kunne afsted-
komme sanktioner: Den ene lgd: "Det er Arbeiderens Pligt at
vise Lydighed og Anstaendig Opfarsel imod deres Arbeidsgiver
og Foresatte saavelsom Omgjeengelighed imod deres Medar-
beidere, samt i det Hele at iagttage Orden og Rolighed.” | den
anden blev det fastsat, at der hgjst matte vaere to arbejdere
til stede, hvis en klage skulle fremfgres. Det sa saledes ud til,
at myndighederne var nervgse for, hvad disse arbejdere kunne

Arbejdskortene fik farve efter den jurisdiktion, de var udstedt i.
| Skovby Herred (vistnok) var de rede (Rigsarkivet, Odense).
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finde pa i forhold til arbejdsgiveren og i forhold til det omgi-
vende samfund, men ogsa for, hvordan arbejderne ville opfgre
sig i forhold til hinanden.” Iszr de udenlandske arbejdere var
tilsyneladende frygtede. Saledes var der bade fgr og efter
eksempler pa, at der ikke matte anvendes udenlandsk ar-
bejdskraft ved anlaeg af de mange nye baner.?

Var der sa et problem? Betegnelsen bgrste - eller bisse,
som det nogen steder hedder” - kunne antyde det. | DSB-
jubilzeumsskriftet fra 1997 hedder det saledes, at specielt de
udenlandske arbejdere .. harte ikke alle til Guds bedste bgrn”®
Men mange linjer indeholder vaerket ikke om emnet, ogi den
gvrige litteratur er der heller ikke sa meget at hente. Selv om
jernbanelitteraturen er endda meget omfattende, finder man
typisk ikke meget andet end spredte notitser og typisk om
episoder, hvor arbejdere havde veeret involveret i slagsmal.?
Ser man billeder - og de gengives ret ofte - har de opstillede
arbejdere da ogsa ofte flasker i haenderne.™ Pa DSBs hjemme-
side hedder det lapidarisk og lige ud: Det var ".. nogle barske
drenge, der rejser rundt med arbejdsopgaven, bor i skure, arbej-
der hele dagen og drikker og bander hele aftenen.”™

Der er ganske vist udgivet et vaerk om jernbanebgrster af
Charles Haugball, hvor vaegten omvendt ligger pa anekdotiske
og romantiserende beretninger”*? Det samme indtryk videre-
gives af Jernbanearbejdernes Fagforening, senere SID. De skrev
i et jubilumsskrift, at "Barstenavnet er en haedersbetegnelse,
og nutidens jernbanearbejdere har modtaget en stor arv fra
dem.” Men det billede, der i almindelighed star tilbage, er i
bedste fald noget diffust og cementerer snarere opfattelsen
af disse arbejdere, som det kom til udtryk i ordensreglemen-
terne: De var barster eller bisser i ordets egentlige forstand
- uden det forsonende element, som f.eks. Haugbgll og SID
prgver at tilfgre dem.

Der er dog enkelte undtagelser herfra. Mogens Duus har i
sit vaerk om Himmerlandsbanerne overvejet spgrgsmalet og
nar frem til, at banebgrsternes tilstedevarelse i Himmerland
tilsyneladende ikke var et problem. Han indikerer dermed, at
disse arbejdere nok ikke var sa slemme, som man skulle for-
vente, ligesom han mere end antyder, at opfattelsen af disse
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banebgrster i bredere forstand kunne traenge til en kritisk
vurdering.® Denne artikel skal ses som et bidrag hertil. Gan-
ske vist burde en undersggelse heraf ideelt omfatte forskel-
lige dele af landet og forskellige perioder. Men opgaven vil
vare yderst kraevende, og derfor er spgrgsmalet i denne
sammenhzeng forsggt afpravet pa et andet og afgrenset
omrade, nemlig Nordfyn i1881-82. Det var i denne periode, at
banen mellem Odense og Bogense gennem den sakaldte
Sletten blev anlagt.

HVOR VED VI DET FRA?

Centralt for undersggelsen ville de protokaller over jernbane-
arbejdere, som de lokale politimyndigheder skulle fgre, vaere,
men de er ikke bevaret. Heldigvis findes ekstraktmateriale fra
sygekasseregnskabet, og de kan i nogen grad sige noget om
arbejdernes antal. Der er ogsa andre spor efter de nordfynske
jernbanearbejdere: | flere af de nordfynske retskredse er der
saledes f@rt szrlige politiprotokoller for tilsynet med jern-
baneanlzgget.

Ogsa i de "almindelige” retsprotokoller for politi-, justits-
og ekstraretterne med evt. tilhgrende registre, sagslister og
dokumenter er der vidnesbyrd om arbejdernes ganske mange
sammenstgd med myndigheder og lokalsamfundet. Tilsynet
med retskredsene og de sakaldte retsbetjente blev foretaget
af amtmanden for Odense Amt, der ogsa skulle kanfirmere
afsagte domme og godkende bgder. Det kan fglges i amts-
journalen. Videre eksisterer en raekke indberetninger i jern-
baneselskabets arkiv og i tilsynsmyndighedernes arkiver.
Ogsa Bogense Avis er stort set gennemgaet fra perioden
med stikprgvenedslag i de bredere dekkende fynske aviser.

Pa baggrund heraf undersgges, hvor mange arbejdere der
var tale om, hvilket i litteraturen ogsa er ganske uklart. Der-
naest ses pa, i hvilket omfang de kom i kanflikt med myndig-
heder og lokalsamfund. Spgrgsmalet er desuden her, om det,
som det blev antydet ovenfor, i sarlig grad var "fremmede”,
der tegnede sig for kriminaliteten, og om den i det hele stik-
ker tydeligt af fra situationen i retskredsene i gvrigt. Derfor
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Banearbejdere ved Harndrup i forbindelse med anlzeg

af Nordvestfyenske Jernbane ca. 1910. Der er tale om et
tidstypisk opstillingsbillede. Der findes ikke billeder af
banearbejdere fra anlaegget af Bogensebanen. Men bortset
fra tipovognsmateriellet var der nok ikke sd meget, der var
andret 30 dr senere (Lokalhistorisk Arkiv for Ejby Kommune).

sammenholdes banearbejdernes kriminalitet med det omgi-
vende samfunds. Nasten samtidig med Bogensebanen var
strekningen Ringe-Faaborg ved at blive anlagt med samme
hovedentreprengr. Derfor inddrages forholdene ogsa her, hvor
det er hensigtsmaessigt.

LOKALBANEANLAG PA FYN

Anlaegget af Bogensebanen var pa mange mader et resultat
af beslutningen om at bygge en bane til Svendborg. | spidsen
stod den fynske stiftamtmand og amtmand i Odense Amt,
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kammerherre Eugenius Sophus Ernst Heltzen. Han havde
varet yderst kritisk over for planerne om en Svendborgbane.
Som fortaler for offentligt planlagte trafikanlag og som for-
mand for de to nordfynske amtsrad ville han have baner, der
tilgodesa bredere fynske interesser. Det var i denne sammen-
hang, at snsket om baner til Faaborg, Assens, Kerteminde
og Bogense for alvor fik naering i 1872-73.

| begyndelsen var det svart at engagere lokalbefolkningen
i ideen om en Bogensebane. Men omkring jul 1880 sa det ud
til, at Heltzens planer var ved at krones med held. Herefter
gik det stzerkt. Allerede i april 1881 forela eneretsbevillingen,




og dagen efter konstituerede det Nordfynske Jernbaneselskab
sig. Omkring manedsskiftet maj-juni 1881 gennemfgrtes den
indledende besigtigelse og ekspropriation, og den 6. juni var
der udbud af anlagsarbejderne pa strekningen fra Bogense
til Sghus nord for Odense.
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Bogensebanen var bygget med Vemb-Lemvig banen som
forbillede. Det skulle veere billigst muligt, og det afspejlede sig
0gsa i de farste tilbud, banen indhentede til vognanskaffelser.
Den viste kombinerede 2. og 3.klasses personvogn a la Lemvig-
banen var dog trods alt for lille (Rigsarkivet, Kebenhavn).

Der var frist til den 27. juni, og kun en dag tog det for den
nordfynske baneledelse at sige ja til et tilbud fra Sgren Win-
kel fra Kgbenhavn og J. Hansen fra Odense. De to fik ogsa
efter den afsluttende besigtigelse og ekspropriation hen i
september opgaven med de sidste kilometer fra Sghus og
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ind til statsbanestationen i Odense. Det var planen, at de
nordfynske anlagsarbejder nord for Sghus skulle indledes
allerede den 1. juli, og det skete ogsa, selv om ikke alt var i
orden. Der var tydeligvis forhold, der abenbart for entrepre-
ngrerne var en detalje, men som ikke var det for myndighe-
derne: kontrollen med de mange arbejdere.

Den farste praktiske opgave i henhold til ordensreglemen-
tet var nemlig at forsyne arbejderne med de navnte arbejds-
kort. Selve kortene kunne imidlertid farst leveres senere i juli
og altsa efter arbejdets pabegyndelse. Ogsa protokollerne,
der skulle bruges til at registrere arbejderne, lod vente pa sig.
Den 4. juli fandt politimesteren, herredsfoged Aug. Jgrgensen,
i Lunde-Skam Herred det derfor ngdvendigt at meddele kolle-
gaeniBogense, ati samme gjeblik han modtog protokallerne
fra trykkeriet, ville de blive ekspederet videre. Maske var det
heller ikke hurtigt nok, for han tilfgjede: "Dog tar jeg ikke regne
de indbundne Exemplarer i haende for paa Torsdag. Men 1 Ex-
emplar skal da blive afsendt med Posten til Bogense samme
Aften.”™ Det var pa hgje tid, for flere og flere blev ansat. |
sidste del af julimaned var 11 mand i gang i Bogense by og 83
mand i Skovby Herred taet pa.® Ved indgangen til august
maned var der udstedt 262 arbejdskort i de tre nordfynske
retskredse. Arbejdet var ogsa gaet i gang i Odense Herred,
men herfra findes ikke tal.”

Den 19. september indledtes arbejdet pa strakningen fra
Sghus og ind til Odense. Her begyndte man i farste omgang
med kun syv mand.® Men ogsa her blev tallet snart starre.
Selv om nogle af dem nok ogsa hurtigt holdt op igen, var det
alt i alt mange unge mand, der invaderede egnen med be-
hov for indkvartering, forplejning og nogen underholdning -
og med en daglgn, der var noget hgjere end for landbrugets
daglejere.®

| dagligdagen var det de szrligt udnavnte politiassisten-
ter, der skulle sta for tilsynet, og de var hurtigt udnzvnt. |
Lunde-Skam Herred fx var der to: en ridende til de fjernere-
liggende arbejdssteder ved Lunde og Uggerslev og en gaende
til de narmere neer Otterup.?? Politiassistenten i Otterup fik
ogsa en sarlig rolle i sygekassen, som han ligeledes skulle fgre
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tilsyn med. | det hele taget var sygekassen vigtig, og der blev
da ogsa med det samme udnzvnt |lzger i Bogense, Otterup
og Odense. De skulle tilse og behandle de syge,?” og det blev
der god brug for. Anlegget krevede ganske vist ikke menne-
skeliv, som tilfaldet var pa Sydfyn, hvor en arbejder mistede
livet i forbindelse med et jordskred, og en anden dgde umid-
delbart efter at have faet sit ben amputeret.?? Men der var
pa Nordfyn udgifter til sygehusbehandling bade i Odense og
Bogense, hvortil kom understattelse ved skade- og sygdoms-
betinget fraveer.??

Ni maneder senere var jordarbejder og sporleegning sa
langt fremskredne, at de fgrste arbejdstog kunne begynde
at kere pa den knap 38 km lange bane.?® Den 30. juni 1882
fandt indvielsen sted. Banen var bygget stort set med hand-
kraft. Ud over hestetrukne trakvogne, trillebgren og skovlen
havde der ikke vaeret mange andre hjzlpemidler til radighed.
Det var med andre ord noget af en kraftpraestation, der her
var blevet ydet pa ret kort tid.

Men hvor mange var de sa til at bygge banen, og hvor kom
de fra?

SA MANGE VAR DE
Pa grundlag af sygekasseindbetalingerne kan det nogenlunde
opggres, hvor mange der i gennemsnit var i arbejde ved anlaeg-
get fral.juli1881til 30.juni1882. Arbejderne skulle opkraeves
25 gre for hver pabegyndt uge, de var ansat, og den samlede
indbetaling blev manedligt indberettet til amtmanden, der
som sakaldt kommissarius var tilsynsfgrende. Manederne
maj-juni 1882 var dog gjort betalingsfri. Herefter kan det som
i tabel 1 beregnes, at arbejdsstyrken i gennemsnit bestod af
195 arbejdere pr. maned. Tallet var hgjest i manederne frem
til januar 1882 med flest i september 1881, da der var 328.
Herefter var beskaeftigelsen faldende og |a hen mod foraret
pa lidt under 100 pr. maned frem til anlaegsslut.?

Det understgttes af de langt fyldigere indberetninger fra
Sydfyn. Pa baggrund af Ringe-Faaborg banens regnskabs-
ekstrakter og bilag kan det beregnes, at der i gennemsnit i

39



hver Ignperiode pa 14 dage var knap 160 arbejdere til stede ad
gangen her. Selvfglgelig var der store arstidsbestemte ud-
sving. Ved starten i oktober 1880 var der omkring 230 mand
hyret ind til de indledende jordarbejder® Hgjest blev tallet i
juni 1881 med 338 indbetalinger til sygekassen i én lgnnings-
periode. Lavest var tallene i de to vintre med omkring 100
samtidigt beskaftigede.

Det skal med, at anlegsperioden pa Sydfyn var noget len-
gere og de landskabsmaessige udfordringer stgrre end pa det
flade Nordfyn. Til gengzld var Ringe-Faaborg banen noget
kortere. Var banen desuden anlagt efter de meget mere kree-
vende statsbanenormer, var det stort set det samme areal,

der var eksproprieret til de to baner.?” Situationen pa Sydfyn
understgtter derfor alt i alt det billede, som aftegnede sig pa
Nordfyn.?®

Der findes som naevnt ikke samlede opggrelser over ud-
stedelsen af arbejdskort pa Nordfyn. Men rapporter over ud-
stedte kort i Lunde-Skam Herred viser, at der blev udstedt
minimum 642 kort her. Derudover er det dokumenteret, at
derijuliblev udstedt over 100 i Skovby Herred og 11i Bogense
og yderligere 100 i august i Skovby.??

Tabellen fortzller, hvorfra og for hvilke perioder der findes
tal. De viser, at der dokumenterbart i perioden har veeret til-
knyttet mindst 955 arbejdere, dels pa daglgn, dels pa akkord.

UDSTEDTE ARBEJDSKORT Indbetalinger pr. maned og
beregnet antal indbetalere
Retskreds/Maned Lunde-Skam H Odense H Skovby H Bogense B Antal
Den ridende  Den gdende Kr. arbejdere
Juli n4 27 0 106 n 105,50 98
August 103 27 0 100 ? 241,75 226
September 55 27 ? ? ? 351,25 328
Oktober 36 12 ? ? ? 339,25 317
November 35 14 ? ? ? 330 308
December 14 1 96* ? ? 258 241
Januar ? 16 ? ? ? 148 138
Februar ? 16 ? ? ? 105,75 99
Marts 25 20 ? ? ? 93,75 88
April ? 72 ? ? ? 105,50 98
Maj ? 18 ? ? ? Betalingsfri ?
Juni ? ? ? ? ? Betalingsfri ?
I alt 382 260 96 206 n Gennemsnit: 194

Tabel 1: Udstedte arbejdskort og indbetalinger til sygekassen

Forkortelser m.m.: H = Herred; B= Byfoged; ?= manglende indberetninger; *oplyst af entreprengr i indberetning om arbejdernes

gang pr. 31/12 1881 og gzlder perioden 19/9-31/12 1881

Note: Der var to politiassistenter i Lunde-Skam Herred: en ridende, en gaende. Antal arbejdere i gennemsnit er beregnet pa grund-
lag af indbetaling af 25 g@re pr. pabegyndt arbejdsuge pr. arbejder. En maned er i gennemsnit sat til 4 uger og 2 arbejdsdage.
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Sdkaldt Mansa-kort 1853 med Odense-Bogense banen
indtegnet som senest forelagt 7. september 1881. Iszer
indferingen til Odense voldte problemer, og derfor er pd
kortet angivet bdde det oprindelige forslag fra fordret 1881 0g
de to nye alternativer, der kom i spil hen over sommeren 1881.
Pa kortet er med arabertal angivet, hvilke retskredse i Odense
Amt banen skulle passere, idet dog byretskredsene i Bogense
og Odense ikke er nummereret (Rigsarkivet, Kebenhavn).
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Normalprofil til Odense-Bogense Banen, godkendt
af den tekniske Kontrol i form af Overingenigren
ved Statsbaneanleeggene (Rigsarkivet, Kebenhavn).

o Bigernte B
dense_ 2elogenve @danen.,
s ' .. lldurtiiis e Recvides T L TR
E’Iﬂ:ma{f: Eﬂ'*l-l - ';’,""".' e ".'"",“ Brtrnsopm e madeiiogre Sfecds
[* e B ks Kpes: Wil af fd i engin my aal P |
B sl S ey -
) . !
= i = W
( Ir.n |'|.:l -'r'f_,-/_.l{r//‘(
2 = 5

T,

42

Det kan ogsa ses, at antal arbejdere i Skovby Herred for de to
maneder, hvor tal findes, var pa niveau med Lunde-Skam.
Samtidig er der mange perioder, hvorfra der ikke er bevaret
tal. Der er derfor ingen tvivl om, at det samlede antal be-
skaeftigede over hele anlgsperioden var hgjere.

Hvor hgjt, kan man fa et indtryk af ved at sammenligne
med Sydfyn. Ganske vist findes der heller ikke her et ngjagtigt
tal. Men med basis i sygekassebilag og regnskabsekstrakter
kan det skennes, at det samlede antal beskzftigede her var
omkring 1.700, maske endda en smule hgjere. Det hgjeste
arbejdernummer, man kan finde i bilagene i forbindelse med
lzegebesgg, indlzggelse pa sygehus, begravelse, hjemsen-
delse m.m., varnemlig nr. 1681i februar1882. Nr. 1676 navnes
i april 1882, altsa lige fer de sidste arbejdere hjemsendtes.3?
Sa hgijt var tallet nok ikke pa Nordfyn. Landskabet var som
navnt ikke sa udfordrende her, og desuden var opfarelse af
stationer og vogterhuse/formandshuse ikke en del af anlaegs-
entreprisen, som det var pa Sydfyn. Et godt gzt kan derfor
vare, at antallet af arbejdere pa Nordfyn androg maske op
mod 1.500.

Nogle af de nordfynske arbejdere var med i den stgrste del
af anlzgsperioden. Arbejder nr. 2, H. C. Jensen, og nr. 37 og 104
fik saledes sygeunderstgttelse i februar 1882. Med sa lave
numre ma de have veeret med siden arbejdsstart i juli 1881.3"
Men det var ikke standard for alle. Sammenholder man nem-
lig tallet for det totale antal beskaeftigede med den gennem-
snitlige beskaeftigelse, ma man konkludere, at anszttelses-
perioden for en del arbejdere har vaeret ret kort.

Af retssagerne fremgar det, at en periode pa 3-4 uger ikke
var ualmindelig. Det synes at bekraftes af arbejdsforman-
den pa straekningen fra Nasby til Odense. Ifglge ham var den
daglige arbejdsstyrke pa hgjst 20-30 mand og normalt kun
pa omkring 20, selv om han havde haft 96 ansat fra septem-
ber til december.3? Opggrelserne for de to baner viser dermed
to ting: Det var forholdsvis en ret begranset nettoarbejds-
styrke, der ved handkraft byggede de to baner. Men det var et
stort antal arbejdere, der var i cirkulation med ganske korte
ansattelsesperioder for mange af dem. Hvor kom de sa fra?

FREMMEDE OG LOKALE?
| 1800-tallets sidste del indvandrede et meget stort antal
svenskere til Danmark. Det var primzert til Kgbenhavn, men
byer og egne med gode trafikforbindelser fik ogsa svensk be-
spg.® Gennemgar man det nordfynske retsmateriale, frem-
gar det da ogsa klart, at der blandt jernbanearbejderne varen
del svenskere. Det er ikke umiddelbart muligt i det sporadiske,
nordfynske sygekassemateriale at finde spor heraf, men i de
sydfynske regnskabsbilag og ekstrakter finder man til gen-
geeld tydelige vidnesbyrd. Selv om det ikke er noget bevis,
giver det et fingerpeg, nar det kan opggres, at 97 sygdoms-
eller skadesramte arbejdere med tydeligt danskklingende
navne er nevnt i regnskabsekstrakterne. Her overfor stod 10
med tydeligt svenskklingende navne som Jénsson, Carlsson,
Lefquist, Bengtsson og Westerson.> Svenske arbejdere ud-
gjorde saledes antagelig en betydelig del af arbejdsstyrken.
Var arbejdskraften lokal? Ifglge Lars Viinholt havde det pa
Sydfyn veeret ngdvendigt at annoncere efter lokale.> Men
selv om det ikke kan opggres, tyder meget pa, at der kun var
falokalt ansatte - i hvert fald pa Nordfyn. Formentlig var det
primart arbejdsmand, der som svenskerne rejste rundt i
landet og fik arbejde ved store anlagsprojekter. Pa Nordfyn
var der da heller ikke spor af annoncering i aviserne - med en
enkelt undtagelse, nermest efter anlegsslut. Det skete i
Bogense Avis i slutningen af maj 1882 med den manende op-
fordring: "Meld dig i Graven”3® "Graven” var grusgraven i Smid-
struplund lidt sydgst for Bogense. Det sa ud til, at entrepre-
ngrerne pludselig og uventet manglede arbejdskraft til den
sidste opfyldning og ballastering af stationspladsen i Bogense.
Med mange korte anszttelser og i det hele taget mange
arbejdere, der aldersmaessigt som hovedregel var omkring
25-30 ar gamle og kom udefra, bl.a. fra Sverige,? matte man
forvente en vis uro og overtraedelser af ordensreglementet.
Det varede da heller ikke lenge efter anlegsstart, far de in-
volverede politimyndigheder kom pa arbejde. Natten mellem
fredag den 5. og lgrdag den 6. august 1881 var der problemer
med jernbanearbejdere i Bogense og pa Ejlby Mark lidt syd@st
for Bogense.
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TRILLEB@RSAFFAREN

Pa Ejlby Mark skyldtes politiindsatsen, at tre trillebgre til en
veerdi af 16 kr. var blevet slaet til pindebraende. Forhistorien
var, at en raekke fortrinsvis svenske jernbanearbejdere om
aftenen den 5. august havde siddet og snakket i deres logi.
Efterhanden var ogsa gardens tjenestepige og tre karle fra
Ejlby by og arbejdere fra nzrliggende logier kommet til. Det
havde herefter udviklet sig til en fest, hvor bl.a. sangevnerne
var blevet udfoldet. Men det havde ogsa vaeret et almindeligt
diskussionspunkt, at jernbanearbejdet var strengt. Flere af
de involverede havde udtalt, at de nu ville tage til Lolland for
der at fa noget hgstarbejde, som de ansa for klart lettere.
Konkret var der blevet talt om de nye trillebgre, som entrepre-
ngren havde anskaffet. Kritikken gik pa, ".. at de passer for Fae
og ikke for Mennesker”*® kort sagt: De var meget store og
efter arbejdernes mening alt for tunge at kgre med. Samme
nat var haervaerket sa forgvet, og det var selvfglgelig blevet
anmeldt.

Adskillige svenske arbejdere, der i sagens anledning blev
afhgrt, pegede pa, at de havde hart den nu fhv. jernbanearbej-
der Hans Mortensen udtale, at han ville sla de nye "Hjulbgre” i
stykker. Hans Mortensen, fgdt 1851 i Grindlgse pa Nordfyn,
blev derfor afhgrt og anholdt. Tilsyneladende havde han nem-
lig alene varet borte fra logiet i en periode om natten mel-
lem den 5. og 6. august. Hans Mortensen havde ret typisk en
fortid som arbejder ved nogle landevejsanlag ved Vejle og
havde den forudgaende vinter arbejdet pa hjemegnen.

Han havde ikke ganske rene hander, og det var da ogsa
lykkedes politiet at fa opsnuset, at han havde snydt en vaerts-
husholder. Da hani slutningen af juli var kommet til Bogense,
havde han henvendt sig pa Skraldekroen ude pa Bogense
Mark. Her havde han faet forplejning til én dag: 3 potter, dvs.
ca. 3 liter gl pa en dunk, en paglflaske, dvs. ca. Vs liter, med
snaps og en kurv med smgrrebrgd. Hans Mortensen havde
aldrig betalt. Ifglge ham selv, fordi han senere pa dagen havde
varet en del beruset og derfor glemte at afregne.

Mortensen selv benzgtede at have begaet udaden, men
havdede ogsa, at han pa grund af beruselse ikke kunne
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huske alle detaljer i nattefesten pa Ejlby Mark. | fgrste om-
gang blev han som navnt anholdt, men derefter senere lgs-
ladt. Det kunne ikke bevises, at Mortensen vitterligt var ger-
ningsmanden. Trillebgrsaffaeren blev saledes ikke opklaret.?®

Kort tid efter var der atter bud efter nogle af de fa hjzlpe-
midler, som arbejderne havde til deres radighed. Pa Jullerup
Mark havde fire danske, og heraf flere nu forhenvaerende ar-
bejdere, "i meget beskaenket Tilstand” forstyrret arbejdet, De
havde forsggt at bemagtige sig nogle store trekvogne for
at skubbe dem ud over baneskraningen, og de havde overgst
arbejdsformanden med grovheder. Bl.a. havde de beskyldt
ham for at vaere en "Kulsvier”, "en Rgver” og entreprengrens
"Dreng”. Det endte med en bgde pa 4 kr. til den ene og alvor-
lige advarsler til alle om bortvisning fra arbejdet, hvis det
skete igen.*®

UD MED DE FREMMEDE

Senere hen i oktober havde der udspillet sig en anden affzere,
der ogsa relaterede sig til arbejdsgiver-arbejder-forholdet.
Fire svenske jernbanearbejdere havde i en uge i midten af
oktober 1881 "sviret og svaermet”*) En torsdag efter at have
indtaget tre flasker braandevin havde de sa lagt sig pa lur pa
Slettens Landevej, angiveligt for at overfalde arbejdsforman-
den, Niels Olsson. Han var denne torsdag pa vej hjem til sit logi
i Anderup Huse, hvor i gvrigt adskillige andre jernbanearbej-
dere ogsa boede.

Pa vejen havde arbejdsformanden faet gje pa sine beru-
sede landsmand og havde vist forsggt at Igbe fra dem. Men
det lykkedes ikke. Han blev overfaldet og slaet med en stok,
der var forsynet med en blyklump, og med en sadan kraft, at
stokken knaekkede. Han havde ogsa mistet sin kasket og sin
madtaske, og han anmeldte det nu til myndighederne i Lunde-
Skam Herred. Herredsfogedens undersggelse viste, at de
svenske arbejdere var kendte for at vare dovne, selv om de
faktisk havde veeret ansat ganske lenge. Men det stod ogsa
klart, at de skyldte i deres logier, og at de "var aldeles blot-
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Til de mere arbejdskrevende
anlegsopgaver harte anleg
af 10 broer over egnens der
og vandlpb. Billedet viser en
mindre bro nord for Lunde.
Broen blev sabotagespraengt
den 2. maj 1945. (Rigsarkivet,
Kebenhavn, Peter Wodskou
Christensen fot.).

tede for Subsistensmidler, forfalden til Svir, uden regelmaes-
sigt Arbejde og sigtede for Overfald af en Formand ved Bane-
anlegget.”*

I henhold til loven om tilsyn med rejsende og "Fremmede”
af 1875 blev der gjort kort proces: De blev indsat i arresten i
Odense, indtil de kunne sxttes pa rutedamperen SKT. KNUD
til Kgbenhavn med ordre til politiet dér om at udvise dem "af
Riget” pa baneselskabets regning.*¥ De var ikke de eneste. |
Odense Herred blev der bade i november 1881 og i april 1882
udvist svenskere, der var blevet anklaget for betleri. Af de to
var den ene med sikkerhed (tidligere) jernbanearbejder.*? Sa
vidt det har kunnet ses, skete det ogsa for en norskfgdt jern-
banearbejder. Han var efter et par maneders jernbanearbejde
pa Nordfyn taget til Fredericia, ligeledes uden subsistens-
midler.®”

Det var dog ikke alle arbejdere, der havde et anstrengt for-
hold til deres formaend eller omvendt. | august var det en arbej-
der og en formand, der havde turet rundt sammen lidt nord for
Odense. De var begge svenske, havde tydeligvis varet beru-
sede, og konkret havde de smadret en rude hos logivaerten.
De indrgmmede og tilbgd hver at betale en bgde pa 7 kr. og
erstatning til logivaerten, Mads Jgrgensens enke, pa 50 gre.*®

Hvad overfaldet pa arbejdsformanden egentlig bundede i,
foreligger ikke belyst. Men som sagerne i Ejlby og Jullerup viste
det, var arbejdsmiljget hardt, og det ser ud til, at konflikterne
lurede lige under overfladen. Som det senere skal vises, fore-
kom der saledes ogsa sager, hvor arbejderne uretmaessigt blev
forholdt deres Ign. Generelt sa det ud til, at forholdet mellem
arbejdere og entreprengrer og formand var noget anstrengt,
og som nzevnt udlgste det da ogsa i november en arbejds-
nedleggelse i Bogense. Strejker eller arbejdsnedlzggelser var
langtfra ualmindelige, selv om det fgrst var i arene efter 1883,
at de for alvor tog til i styrke.”” Der forekom desuden en en-
kelt sag, hvor en jernbanearbejder i Bogense havde anlagt en
injuriesag mod en af entreprengrerne i december 1881. Injurie-
sager var ganske udbredte, men i denne blev der vistnok ind-
gaet forlig.®®
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FLERE BERUSEDE

Ogsa forholdet mellem jernbanearbejdere indbyrdes kunne
spidse til - som forudset i ordensreglementet. Saledes havde
nogle svenske og danske jernbanearbejdere den 3. oktober
1881 varet i klammeri pa den kommende stationsplads i Bo-
gense. Det havde sa udviklet sig sidst pa eftermiddagen. Den
svenske jernbanearbejder, Sven Petterson, var "...saavidt Comp.
[dvs. den afharte, Niels Iversen, forf.] kunde skjonne den Gang
ikke i nogen beruset Tilstand, men knappede dog sine Benklze-
der ned og udgjed sit Vand op ad Ryggen paa Kudsken Johan,
hvorpaa Comp. sagde til ham: "Det er ikke vaerd Petterson at
gjare Vrovl paa Arbejd pladsen det gaar nok ikke an.” Johan
vendte sig derpaa om, og Petterson slog da farst til Johan, hvor-
paa han slog til Petterson og denne igjen til Johan og saaledes
flere Gange ..... "%

Det var herefter udartet, og nu havde Niels Iversen, f. 1852,
sa forsggt at skille de to mznd ad. Iversen og Petterson var
kommet op at slas, og lversen, der ogsa havde drukket af
den snaps, det hele drejede sig om, tilfgjede herefter med en
knust halv "Bajersflaske” Petterson "et gabende Saar paa hajre
Kindben"”. Det var abenbart ret alvorligt, og Petterson havde
derfor opsggt politiet i Bogense, der havde sendt ham til Iege.
Herefter blev Iversen, der ikke havde noget fast opholdssted,
sat i arrest. Sagen endte den 8. november i Justitsretten i Bo-
gense med en dom pa fem dages vand og brgd til Iversen, der
havde en fortid ved jernbaneanlag ved Herning og Faaborg *?

| Bogense havde flere jernbanearbejdere samme aften,
som trillebgrsafferen udspillede sig pa Ejlby Mark, veret i
Jargen Rasmussens vartshus. Ved 23-tiden forlod de vaerts-
huset og begav sig stgjende og rabende mod Torvet. To vaeg-
tere havde grebet ind, og tre af dem var sa blevet anholdt for
"Uordener” og "Gadeuorden” og "hensat under Bevogtning”
De tre var Jeppe Hansen Lorentzen, f. 1853, Martin Enevold-
sen, f. 1857 ved Randers, og Sgren Bendixen, f. 1852 i Odense.
De to farste arbejdede ved jernbaneanlzgget i Skovby Herred.
Den tredje, Seren Bendixen, var havnearbejder i Bogense. Alle
havde de indvilliget i at betale en bgde pa 1kr. hver, hvorefter
de var blevet lgsladt, og sagen dermed ude af verden.”
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For de to af dem var det imidlertid ikke sidste gang, de var i
kontakt med det nordfynske retsvasen, bade i den ene og den
anden jurisdiktion. Jeppe Hansen Laorentzen, som ellers ifglge
en senere logivaert, havde ".opfart sig ordentlig” var pludse-
lig forsvundet fra Lunde-Skam Herred i slutningen af novem-
ber. Han var, som det hed, ".. undvegen med uberigtiget Gjzeld
for Kost og Logi” pa 5 kr.>? Formentlig var han, selv om han
havde 7 kr. til gode ved jernbanen, taget tilbage til Ngrhald
ved Randers. Hertil blev sagen overgivet senere i december.>

Martin Enevoldsen fra torveuordnen den 5. om aftenen
satte ogsa retssystemet pa prgve. To gange om aftenen den
14. august var han af byens politibetjente blevet fart til sit
logi. Men lidt efter midnat, kl. 0.30 var han sa staerkt beruset
blevet sat i arresten for "Stgien og Raaben ....for at forebygge
videre Forstyrrelse af Nattefreden for de Omboende.”*” Men
ogsa denne sag kunne klares i Bogenses politiret med en
bede, der dog nu var fordoblet til 2 kr.>

MED JERNBANEARBEJDERE TIL MARKED
Den 27. september 1881 var der kreemmermarked i Bogense,
og her gik det helt galt for Enevoldsen. Han, der nu var blevet
havnearbejder i Bogense, var igen blevet beruset. Desuden
var han kommet i slagsmal med to slagtersvende fra Holse
Skov lige sydvest for byen, og derfor ville den lokale politibe-
tjent sammen med byens arrestforvarer sette Enevoldsen
fast. Men Enevoldsen ville ikke anholdes og havde slaet vildt
omkring sig, mens flere og flere samledes om optrinnet.
Blandt disse var adskillige af hans lige sa beskankede,
tidligere kolleger fra jernbaneanlagget, og de forsggte nu pa
vejen fra torvet til arresthuset ifglge politiet at befri ham. De
forklarede ganske vist alle i politiretten, at de var berusede,
og at det var Enevoldsen, der havde forsggt at gribe ud efter
dem og med alle krefter forsggt at fastholde sit greb. Men
facit var, at politibetjenten og arrestforvareren matte pakalde
sig hjzlp fra offentligheden. Farst med hjzlp fra en murer
fra Gyldensteen og en glarmester fra byen lykkedes det til sidst
at fa Enevoldsen sat i kachotten.
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Henne ved arresthuset fortsatte optgjerne. Iszer jernbane-
arbejder August Nilsson, f. 1858, fgrte an og protesterede
mod Enevaldsens arrestation, men ogsa andre var begyndt
at blande sig. Med et efterhanden stort oplgb sa det ud til, at
begivenhederne var ved at komme ud af kontrol, og klogelig
undlod de to politibetjente at foretage yderligere anholdel-
ser. De matte under de efterfglgende forhgr vedga, at i hvert
fald én arbejder, den ligeledes svenske Nils Aagason, f. 1844,
havde ret i, at han ikke aktivt havde forsggt at befri Enevold-
sen, men at denne med al kraft havde forsggt at klynge sig
til ham.

En anden tidligere jernbanearbejder, der nu ogsa arbej-
dede pa havnen, Rasmus Christian Christensen, f. 1854, var en
af dem, der ifglge ham selv var blevet grebet af Enevoldsen og
derfor slebt med et langt stykke fra torvet mod arresthuset.
Han, der ifglge eget udsagn havde vaeret "en del beskznket,
uagtet ingenlunde utilregnelig...” ,*® medgav dog, at han ikke
havde forsggt szrlig alvorligt at slippe fri af grebet. Det
fremgar da ogsa af andre kilder, at Enevoldsen og Christen-
sen havde boet i samme logi kort forinden, sa de kendte hin-
anden godt. Rasmus Christensen selv var heller ikke ukendt:
Han havde vaeret med ved optgjerne pa Jullerup Mark den 16.
august.

Men myndighederne i Bogense, der i Igbet af et par dage
havde naet at fa indhentet straffeattest fra herredsretten i
Lggstar, havde ogsa andet pa ham. Forhgret om hans rolle i
befrielsesaktionen tog derfor pludselig en anden drejning.
Christensen blev nu foreholdt, at han havde glemt at betale
sinveert i Torvegade, kvaaghandler Rasmus Jargensen, for kost
og logi. Det var ogsa kommet for dagen, at han af en jern-
banearbejderkollega under en udflugt til Abelg nogle dage
forinden havde lant en pibe. Men den ville han ikke tilbage-
levere, fordi kollegaen efter hans opfattelse "skyldte” ham
et merskumshoved til en anden pibe.

Ifalge forklaring fra to af byens betjente havde Rasmus
Christensen vaeret meget aktiv i forsgget pa at forhindre an-
holdelsen af Enevoldsen, selv om han dog ikke direkte havde
lagt hand pa politibetjentene. Derfor blev Christensen stillet
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for en sakaldt ekstraret med en beskikket forsvarer, prokura-
tor Mgller fra Bogense. Der var altsa tale om en sag, som
myndighederne tog meget alvorligt, og Rasmus Christensen
blev da ogsa idgmt en bgde pa hele 40 kr. eller en forvand-
lingsstraf pa seks dages vand og brgd. Den nu ganske adru
Enevoldsen, som det hele jo handlede om, slap billigere: Han
foreslog, som der star, selv en bgde til politikassen pa 4 kr.
Det tilbud tog dommeren imod!*”

PA KRIGSSTIEN | FORSTADEN

Den sidste starre (volds-)sag i byen med jernbanearbejdere
involveret fandt sted en Ignudbetalingsdag i midten af no-
vember 1881. En havnearbejder i Bogense, Lars Christian Ras-
mussen, havde pa sin vej fra havnen ifalge ham selv hilst pa
jernbanearbejderne ved den kommende stationsplads. Men
de havde abenbart opfattet det lidt anderledes, og det var
kommet til handgemang. Ifglge havnearbejderen havde en
jernbanearbejder slaet til ham, hvorefter han var stukket af og
var lgbet ud til Forstaden, som kvarteret i den sydligste del af
byen hedder.

Fra jernbanearbejdernes side sa det anderledes ud. Ifglge
Carl Johan Hansen, f. 1859 i Horsens, tidligere vejarbejder i
Jylland, var det ham, der havde faet prygl af Rasmussen, og
nu havde han aftalt med sine kolleger, at det skulle gengzl-
des lgrdag aften. En af disse medsammensvorne var Johan
Hansen, f. 1854 i Fredericia, lige ankommet til Bogense for at
arbejde pa jernbanen. Sammen med tre andre danske jern-
banearbejdere var de kommet under vejrs med, at Lars C.
Rasmussen nok opholdt sig i Forstaden, og de delte sig nu op
i to hold for at angribe Forstaden fra forskellige vinkler.

| Forstaden gemte Lars Rasmussen sig hos saddelmager
Frits Kruse tet ved det vogterhus, der var under opfdrelse
ved Adelgade-overskzeringen. Da jernbanearbejderne havde
fundet ud af det, brgd de ind i saddelmagerens entré, men blev
kastet pa porten. Her var "stort Oplab af Folk uden for Kruse’,
og da saddelmagerens broder, August Kruse, der var smed og
boede lige ved siden af, dukkede op, angreb Carl Johan Hansen
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Arbejdskort fra Odense-Bogense banen.
De to arbejdskort hidrarte fra to svenske
arbejdere, der efter at have sviret og
overfaldet en arbejdsformand blev
udvist "af Riget” (Rigsarkivet, Odense).

ham med en flaske. Smeden rgg i gulvet, hvor han med en
stgvlehzl blev tildelt nogle spark pa munden. Men jernbane-
kollegaen Johan Hansen klarede sig ikke sa godt og blev bun-
det med et reb, som Carl Johan Hansen dog befriede ham for.

Herefter var der ikke andet at ggre end at stikke af, og det
gjorde de i Igb, skarpt forfulgt af en "Skov” af folk. Blandt
disse var saddelmagerens genbo, skomager Lindhard, som
jernbanearbejderne havde kastet en mursten fra banevogter-
huset efter. Heldigvis havde den kun ramt han pa skulderen.
De tojernbanearbejdere naede ikke l2ngere end til Skt. Anna
Gade. Her blev de arresteret af de politibetjente, der var blevet
alarmeret af skomagerens sgn. En af politibetjentene tog der-
efter ud til Forstaden, hvaor han traf .. Smed August Kruuse
sengeliggende med tydelige Spor af et Slag i Panden og et paa
Munden.” Ifglge legen, der tilsa ham efter et par dage, var
der godt nok lidt hevelse og en bla plet og nogle hudafskrab-
ninger, men "Ingen andre Tegn til ydre Vold, og de neevnte Men
antages at ville forsvinde uden at efterlade blivende Falger.”*®

Forstadsaffaeren, hvor kun danske arbejdere var involve-
ret, havde saledes udviklet sig til et ganske voldsomt optrin,
der kunne tyde pa visse spendinger mellem byen pa den ene
side og jernbanearbejderne pa den anden. Johan Hansen
vendte da ogsa tilbage til Fredericia, og i gvrigt blev sagen
afsluttet med en bgde til Carl Johan Hansen og til to andre,
der havde vaeret med taeskeholdet. De matte hver betale 5
kr., men Johan Hansen, der abenbart matte have spillet en
sarlig rolle i optgjerne, matte bgde 15 kr.*®

LIDT "BEDRAGERI”, TYVERI M.M,

Ud over de naevnte var der kun fa yderligere sager med jern-
banearbejdere involverede i Bogense. Christian Christiansen,
f.1857 i Viborg, der efter en fortid som opsynsmand ved Vi-
borg Sindssygeanstalt arbejdede som kusk ved baneanlaeg-
get, havdei slutningen af november 1881 tabt to "halve Bajere”
i kortspil en lgrdag aften pa Rasmussens gaestgiveri. Da per-
sonalet et gjeblik havde varet ude, havde han som eneste
tilbageblivende gzest ifplge gestgiveriets gardskarl stjalet 2
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kr. fra en pengeskuffe. Christiansen, der pastod kort forinden
at have tabt 140 kr. ud af sin frakke og nagtede, skyldte ogsa
for sit logi hos sognefogeden i Jullerup.®®

| Skovby Herred havde retsvaesenet efter de to sager i
Ejlby og Jullerup ikke fundet yderligere anledning til at afhgre
eller rejse sager mod jernbanearbejdere i 1881-1882. | Lunde-
Skam Herred skete der lidt mere. Ud over formandsoverfal-
det i oktober med efterfglgende udvisning var der to sager
fra november: En jernbanearbejder, f. i Sengelgse, med logi i
Skamby havde den 20. november om aftenen spillet kort
med logivaertinden og dennes bgrn. Senere samme aften var
der sa opstaet brand i et "kohus”, og da det blev opdaget,
havde han gjort alt for at fa kreaturerne ud af stalden. Men
da myndighederne mgdte op, havde han, der ifglge ham selv
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Flere af de bataljer, der udspandt sig under Bogensebanens anlaeg,
fandt sted i Bogense. Bogense Station 1882, kort efter anlaggelsen
(Danmarks Jernbanemuseurm,).

var "noget drukken’, hidset sig sa meget op, at han var blevet
fgrt bort og hensat i arresten i Odense. Det kostede en bgde
pa 4 kr., hvortil kom, at han havde mistet alt sit tgj ved bran-
den. Desuden havde en darlig hand gjort, at han nu var uden
arbejde og dermed subsistenslgs. Fremtidsudsigterne var
ikke lyse.

Da der dagen efter var brandsyn, mgdte en anden jern-
banearbejder med logiinde i Skamby ligeledes beruset op. Af
uforklarlige grunde, men maske i solidaritet med sin kollega,
havde han overfaldet brandmandskabet og forsggt at komme
i slaskamp med den tilstedevaerende myndighedsperson.
Han, der var fgdt i Kebenhavn 1858, var selvfglgelig blevet
arresteret pa stedet og ved dom senere bortvist fra arbejdet
ved jernbaneanlzegget.®
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| alt blev der i perioden behandlet 134 sager ved politiret-
ten i Lunde-Skam Herred. Heraf var der involveret jernbane-
arbejdere i de 11. En vedrgrte den omtalte udvisning af de fire
svenske arbejdere. Fire var paternitets- eller alimentations-
sager, fire vedrgrte bedrageri, og endelig var der de to sager
med overtraedelse af politivedtaegten i forbindelse med de to
brande.®? Ser man narmere pa bedragerisagerne, handlede
de om, at to jernbanearbejdere i november var stukket af fra
deres logier.?? Den ene, Jeppe Hansen Lorentzen af Kolding,
var kendt fra optgjerne den 6. august pa Torvet i Bogense og
var en god bekendt af Martin Enevoldsen.® Den tredje sag ved-
rgrte forhold begaet ved Varde. Den fjerde vedrgrte Lars Niel-
sen fra Kerteminde. Han var, som det narmere skal beskrives,
blevet snydt for sin Ign og havde i hemmelighed forladt sit
logi, fordi han derfor ikke kunne betale. Han slap for tiltale.®®

Gennemgar man saglister fra Odense Herredsfoged, fin-
der man ogsa politisager med jernbanearbejdere involverede,
nemlig 7 ud af i alt 175. Det er egentlig ganske mange, idet
Odense Herred omfattede et bredt band rundt om hele byen
Odense, mens det omrade af herredet, hvor der blev bygget
jernbane, kun var en meget lille del heraf. To af sagerne
drejede sig om alimentation m.m., tre om to udviste sven-
skere, én for egentlige "Uordener” og én for en sag, der var
rejst i et sjeellandsk herred.®® Derudover var en jernbanearbej-
der blevet frastjalet sin skovl.?” | Odense by var der i denne
sammenhang kun enkelte eksempler pa overtrzdelse af
politivedtaegten.®®

OVERREPRASENTATION AF JERNBANEARBE)DERE

0G SVENSKERE?

| alt blev der i de fem retskredse og overvejende i de fa efter-
arsmaneder i 1881 rejst i hvert fald 30 sager.®® Der kan ikke
herske tvivl om, at de mange, maske 1.500 jernbanearbej-
ders ankomst til og tilstedevaerelse pa Nordfyn kunne ses og
maerkes. Det var unge mand, formentlig omkring 25-30 ar,
og ifalge en kriminalfortegnelse, der fartes ved Bogense By og
Skovby Herred, var de simpelthen af "daarlig Opdragelse””
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Det var helt overvejende en gruppe af omrejsende, der tog
derhen, hvar der var arbejde. Formentlig udgjorde svenske
indvandrere som pa Sydfyn et ikke uvasentligt islet. De var
tydeligvis overrepraesenteret som vidner og anklagede i de
sager, der opstod, og som anfart blev seks-syv af dem da ogsa
udvist og sat pa feergerne til Sverige, fordi de pa anholdel-
sestidspunktet var uden arbejde og derfor ogsa uden midler.
Men i gvrigt var det danske arbejdere, der primzert bidrog til
de lokale politikasser med bgder eller optradte som hovedan-
klagede i de relativt fa volds- og haervaerkssager, der blev an-
lagt. Det var ogsa en dansk jernbanearbejder, der optradte i
den enlige tyverisag, som det markvardigvis nok kun blev til.

Det var en befolknings- og socialgruppe, der skulle udfare
endda meget hardt fysisk arbejde, og som hurtigt for man-
ges vedkommende skiftede job. Af de gennemgaede sager
ses, at ganske mange da ogsa angav sig som forhenvaerende
jernbanearbejdere og i Bogense fx efterfalgende havde fun-
det beskaftigelse pa havnen. Men ikke mindst var det en
gruppe, for hvem den billige snaps spillede en afggrende,
men ogsa nedbrydende rolle. | de allerfleste af sagerne var
der rigelige mangder braendevin involveret. Det var en del af
udrustningen, men ogsa et vel- og anerkendt problem:

| et politireglement, udstedt af herredsfogeden i Lunde-
Skam Herred for arbejdet med at inddaemme Stige Strand i
1880, krevedes det saledes af en logivzert, at han skulle for-
hindre drukkenskab og slagsmal: "Efter KI. 10 Aften maa in-
gensombhelst Skaenk og Bevaertning skee, ei heller Stai taales,
der kan forstare fredelig Arbeiders Ro.” Men det var ikke let.
Logivaerten skulle levere to varme, kraftige retter hver dag til
40 gre, for 8 gre et stykke smgrrebrgd og til samme pris en
kop kaffe uden brgd. Men en kande daglig @l kostede 14 gre
0g en snaps 2 gre. En paegl, dvs. lige knap Va liter, braendevin
kunne fas for 6 @re, kun 2 gre mere end et friskt halmleje.”

Sa almindeligt var det, at bade arbejdere og myndigheder
rutinemaessigt trak alkoholkortet, nar en sag skulle behand-
les. De afhgrte paberabte sig naermest uden undtagelse
beruselse og habede tydeligvis pa, at det kunne undskylde
deres handlinger eller frikende dem. Lige sa procedurefast
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afhgrte myndigheder vidnerne ved at stille spgrgsmal ved,
om de pag=ldende nu faktisk ogsa var sa berusede, som det
blev havdet. | en ikke jernbanearbejderrelateret sag kunne
vidnerne saledes ikke genkalde sig den pastaede beruselse,
heller ikke selv om den pagzldende havde forsggt at spille
ded efter at have udtalt, "at den sidste Bon og det sidste Suk
var det bedste, som farte til Gud i Himmelen.”I ™

Det var nok i og omkring Bogense, at de fleste episoder
fandt sted, men i hovedsagen var det kun fem sager, der for
alvor pakaldte sig opmarksomhed: gdeleggelsen af trille-
bgrene pa Ejlby Mark, forsgget pa at befri en anholdt pa
markedsdagen i Bogense, straffeaktionen i Forstaden, en jern-
banearbejders voldelige overfald pa en kollega og formands-
overfaldet ved Anderup med efterfglgende udvisning. Kun
Forstads-affaeren sa ikke ud til at veere relateret til alkahol,
men maske var den det alligevel. | hvert fald fandt den sted
en lgrdag aften pa en Ignudbetalingsdag.

Der er desuden pavist nogle bedragerisager, altsa sager,
hvor logiveerter blev snydt for betaling. Ogsa disse sager var
formentlig alkoholrelaterede. Selv om det ikke direkte kan
dokumenteres, tyder meget pa, at nar pengene var drukket op,
eventuelt kombineret med arbejdsophgr, var der simpelthen
ikke andet for end at stikke af. Ogsa tyverisagen var alkohol-
relateret.

GODE, GAMLE DAGE | BOGENSE?
Gav de mange ankommende arbejdere og den rigelige adgang
til braendevin altsa anledning til en del ekstraopgaver for politi-
myndighederne, er spgrgsmalet, om det sa var et stgrre pro-
blem og i sammenhang hermed, hvorledes denne krimina-
litet forholdt sig til egnens sa at sige normale kriminalitets-
manster. Opfarte jernbanearbejderne sig med andre ord uszd-
vanligt, nar man ogsa tager deres antal, deres oprindelse og
alderssammensatning i betragtning?

Umiddelbart ma svaret vaere nej. Saledes var der i Bogense
adskillige helt lignende sager, hvor jernbanearbejdere ikke
var involveret. Fx havde en arbejdsmand fra havnen i Bogen-
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se i oktoberien situation med blasevejr og hgjvande tilbragt
nogen tid hos vartshusholder Jgrgensen og kunne som sin
bekendte ikke betale, da det kom til stykket. | november varen
tgmmermand fra Assens - pa jagt efter arbejde i Bogense -
gaet amok og havde slaet 10 ruder i stykker hos en vartshus-
holder i Gungerne lidt vest for Bogense.”® Det kostede seks
dage i feengsel og en erstatning til vaertshusholderen.’

Ogsa i november var kreaturhandler Rasmus Jgrgensen,
der holdt logi for adskillige af de involverede jernbanearbej-
dere i Torvegade nr. 122, geradet i slagsmal pa et vartshus.”
Han fik tillige en Bogense-borger til at anlagge injuriesager
mod sig,”® ligesom smed Kruse fra Forstaden fik rigtig mange
til det. Kort forinden var en arbejdsmand pa vaveriet blevet
domt for legemsbeskadigelse, hvad der udlgste domfzaldelse
i Justitsretten.””

Det var heller ikke usadvanligt at Igbe fra regningerne og
altsa bega bedrageri. En arbejder, der havde vaeret med ved
1870-ernes brolegningsarbejder i Bogense, vari politiretten i
august 1881 naesten samtidig med en skraeddersvend.”® Det
blev ligeledes i august ogsa ngdvendigt af efterlyse havne-
arbejderen Jargen Pedersen, 31 ar. Han havde boet pa Torvet
i Bogense, hvorfra han den 29. august stak af "under Foregi-
vende af, at han ville sgge Arbeide pa Gyldensteen [et stort gods
gst for Bogense] og medtaget et Par langskaftede Stavler til-
harende en Medarbeider...., foruden at han skylder circa 5 Kr.
for Kost og Logis.”

Videre var der adskillige sager om subsistenslgse. Fx an-
holdt politiet i Bogense en smedesvend, der i september 1881
i steerk beruselse havde forladt fattiggarden i Faaborg uden
tilladelse. Han havde 16 domme for betleri og Igsg=zngeri bag
sig. Hen over nytaret 1882 var der flere overtraedelser af paoliti-
vedtaegten. Nytarsaften havde bl.a. konditor Hardts sgn smad-
ret nogle vinduer og var derfor blev idgmt en bgde pa 2 kr. |
marts 1882 var der begaet "Voldsgerninger”, dvs. haerveaerk pa
og indbrud i nogle skibe, der Ia for vinter i havnen. Flere alimen-
tationssager var ligeledes til behandling, og endelig matte
en person fra Odense efterlyses i Bogense for at have stjalet
en overfrakke 2%
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ﬁqd Fredsskoven. Bogense.

Tog gennem Fredskoven ved Bogense. Det var den eneste skovstrakning, der blev berart af Bogensebanen (Danmarks Jernbanemuseum).
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KRIMINALITET PA SLETTEN

Heller ikke ude pa landet var der fred og ingen fare. | Skovby
Herred var det i juli 1881 ngdvendigt at s=tte den herostra-
tisk berygtede Niels Peter Hansen af Kerteminde fast. Han
havde ikke faerre end 36 domme for I@gsgengeri og betleri
bag sig.®” | september kraevede det nogen indsats at komme
en stgrre ungdomsbande med bade karle og piger til livs. Den
havde huseret i Haarslev med deltagelse af 10-12 stykker
iszr lgrdag og sgndag aftener, hvar den ikke blot havde plynd-
ret frugttraeer, men ogsa skabt uro. Sagen blev klaret med en
bgde pa 2 kr. til hver, nogenlunde pa niveau med, hvad der
blev anvendt over for jernbanearbejderne.®” Senere gjaldt det
den fgrnevnte tgmmermand fra Assens. Han fik lidt hen i
1882 en dom for bedrageri.®?

Plan over stationsarealet i Skamby, endeligt godkendt
sa sent som i februar 1882 (Rigsarkivet, Kebenhavn).

| Lunde-Skam Herred, hvor de svenske jernbanearbejdere
havde udfoldet sig ved Anderup, var billedet det samme. Her
var der problemer omkring Daustrup Kro nzr Beldringe og
kroen i Sgndersg ¥ Af de i alt 134 sager, der som naevnt blev
behandlet i denne retskreds fra 1. juli 1881 til 30. juni 1882,
fraregnet sager med jernbanearbejdere, vedrgrte de 18 over-
traedelse af politivedtaegten, de tre bedrageri samt de 16 Igs-
gengeri og betleri. Der var 11 tyverisager og 19 paternitets-
sager samt 18 tyendesager - og et antal andre sager.

Lesgangeri-problemet var i almindelighed stort og folde-
de sig selvfglgelig ogsa ud i Odense Herred, hvor jernbanean-
lzegget imidlertid fik myndighedspersoner til at se mulighe-
der. En sogneradsformand i Lumby udbetalte saledes i august
1881 3 kr. til en subsistenslgs sgnderjyde, der tilsyneladende
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havde slaet sig ned i omradet. Pengene skulle bruges til kab
af ny skjorte, og med denne var det planen at ledsage ham til
Uggerslev, hvor han skulle sgge arbejde ved anlegget. Sadan
gik det ikke lige, men til gengzeld mgdte sgnderjyden op hos
sognefogeden i Hjadstrup efter tydeligvis at have brugt nogle
af pengene pa braendevin. Her kraevede han logi og slog ogsa
en rude i stykker, ligesom han trak en kniv og rabte op om,
hvor mange han kunne sla ihjel. Derefter vendte han tilbage
til Lumby, hvor han beruset sov pa marken om natten, inden
han blev anholdt.®® Jernbanearbejde blev der ikke noget af.

Det foregaende praetenderer ikke at lzegge op til systema-
tisk undersggelse af kriminalitet og kriminelle pa Nordfyn i
1881-82. Men det umiddelbare indtryk er, at der i almindelig-
hed var meget at se til. Tyveri og generelle "uordener” hgrte
sammen med injuriesager og sager om lgsgaengeri og betleri
- foruden sakaldte tyendesager - omtrent til manedens (u-)
orden i alle retskredse. Det var ikke noget, jernbanearbejder-
nes ankomst @&ndrede meget ved. Faktisk er der ikke noget,
der tyder p3, at arbejderne, hvad enten de var danske eller
svenske, i deres adfzerd og konflikter med retsinstanserne
adskilte sig seerlig meget, maske med en enkelt undtagelse:
Nar de optradte, var de som regel berusede, og de var i flok,
som de fem sager viste det, og det kan have virket skreem-
mende. Men ukendt var det, som Haarslev-banden havde
demonstreret det, ikke.

Det kan dermed konkluderes, at jernbanearbejderne ud
over de to voldssager, befrielsesaktionen og Forstadsover-
faldet i Bogense ikke forekom specielt kriminelle og i @vrigt
kun bidrog i den lettere genre til "Uordener” og "Bedrageri”.
Forholdene pa Sydfyn synes at bekraefte indtrykket. En gen-
nemgang af saglister fra Faaborg Byfoged og Salling Herreds-
foged afspejler en tilstand med samme type sager som pa
Nordfyn.® Jernbanearbejdere udgjorde forholdsmaessigt ikke
noget markant stort problem, deres periodisk store antal taget
i betragtning, og deres adfzerd var ikke meget forskellig fra
lokalbefolkningens.

Det var da heller ikke kun "Uordener”, som jernbanearbej-
derne gav anledning til: For adskillige pa Nordfyn gav de

mange arbejdere mulighed for lidt ekstraindtjening. Flere
sager peger som naevnt endda pa, at der mellem logivzert og
arbejdere har vaeret gode relationer. For de allerfleste arbej-
dere gjaldt desuden, at det var en regulaer og stor arbejdsind-
sats, der blev ydet. Banen blev bygget til tiden.

PROBLEMER MED ENTREPREN@GRERNE

Der var imidlertid ogsa sager, hvor jernbaneanlaeggets entre-
prengrer kom i politiets s@gelys. En af anleggets underentre-
prengrer, Otto Lauge, modtog saledes i oktober 1881 en bgde
pa 30 kr. Den faldt i en politisag, hvor han eller rettere hans
arbejdere havde ladet nogle sten valte ud pa to veje ved
Skamby. Her var de blevet klgvet og havde henligget i len-
gere tid til fare og ulempe for faerdslen.®”

Men der blev ogsa sat spgrgsmalstegn ved, om entrepre-
ngrerne selv overholdt ordensreglementet. Som nzevnt havde
der ikke inden anlaegsstart vaeret tid til at forberede den krze-
vede registrering med trykning af arbejdskort og protokoller.
Men selv efter at dette var kommet pa plads, var der allige-
vel problemer. | midten af oktober havde hovedentreprengr
Winkel anmodet kammissarius Heltzen om at foranledige, at
politiassistenterne fredag far Isnudbetaling skulle opggre syge-
indbetalingernes stgrrelse. Det afviste herredsfoged Jgrgensen
nogle dage senere og pegede samtidig pa, at han jo havde
indledt en egentlig undersggelse mod entreprengrerne. Det
skyldtes, at ingen af dem som foreskrevet havde orienteret
politiet om, hvor og hvornar der skulle foretages Ignudbetalin-
gerialmindelighed og til afskedigede arbejdere i szerdeleshed.

Faktisk, konstaterede herredsfogeden, blev arbejdere, der
var pa akkord ved Uggerslev under entreprengr Carl Hansen,
snydt for afregning i forbindelse med afsked. | sin redeggrelse
konstaterede herredsfogeden, at "Arbeiderne paa forskjellig
Maade forurettes”®® derved, at de henvises til at vente op til
et par uger med at fa afregnet, hvilket jo var det samme som
at naegte dem Ignudbetaling. Efter et par uger ville de jo vaere
et andet sted eller som navnt veere bortvist fra deres logier,
fordi de ikke kunne betale.
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| alt blev der taget fat pa seks tilfzlde, der knyttede sig til
to arbejdere fra lokalomradet, tre fra Salling Herred - maske fra
banebyggeriet der - og den tidligere naevnte fra Kerteminde.
Ifglge politimesterens opggrelse skulle de have haft dobbelt
sa meget i lgn for de 13-18 dage, de hver iszr havde arbejdet
der med en akkord pa 2,50 kr. pr. kubikfavn, svarende til 6,678
kubikmeter. Alti alt manglede der at blive udbetalt 105,56 kr.
ovenide 90 kr., der trods alt var udbetalt. | dette belgb indgik
endvidere en andel, som skulle tilfalde arbejdsformanden,
men han havde allerede sikret sig pa anden vis.

Som et resultat af undersggelserne blev det fastsat, at
entreprengren den falgende lgrdag, den 29. oktober 1881, skulle
skaffe pengene til veje, og politimesteren ville sa sgrge for
fordelingen til folkene. Desuden skulle akkorden straks op-
ggres og opmales, saledes at folkene kunne fa deres andel
udbetalt. Da akkorden blev opgjort, svarede det til yderligere
92,44 kr., som nu blev fordelt til de seks arbejdere til entre-
prengrens udelte mishag. En enkelt arbejder og formanden
forlod da ogsa efter de fgrste forhandlinger den 19. oktober
gjeblikkeligt arbejdsstedet. De angav, at de frygtede ube-
hageligheder fra entreprengren, der i klare vendinger havde
bebrejdet formanden hans udtalelser og beskrivelser. Til gen-
gzld fik arbejderen fra Kerteminde aftalt med dommeren, at
en del af hans tilgodehavende skulle udbetales hans logivaert,
som han havde mattet stikke af fra.

Men hermed var det ikke slut. Hovedentreprengr Winkel
var utilfreds med gvrighedens indblanding, og selv om kom-
missarius havde indskzrpet overholdelse af reglerne, nyt-
tede det tilsyneladende heller ikke meget.®¥ Allerede den 3.
november gjorde herredsfoged Jargensen baneselskabet op-
maerksom pa, at der fortsat ikke var styr pa forholdene. Han
konstaterede simpelthen, at "Idet jeg fralaegger mig alt An-
svar i saa Henseende, da jeg forgjeeves har paakaldt Regle-
mentets Bestemmelser, og forbeholder mig den med samme
hjemlede Indskridelse i Lighed med den i Underentreprengr
Hansens Sag, skal jeg slutteligen tillade mig at tilfoie, at jeg
selvfolgeligen skal veere rede til at bidrage Mit til at hidfare en
fornuftig Ordning..”?
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Han foreslog derefter et mgde, sa der kunne findes en vej
frem. Hvor baneledelsen i fgrste omgang - pa et forretnings-
udvalgsmgde den 29. oktober - havde konstateret, at "man
antog Sagen for ordnet’, matte den derfor tage sagen op igen.
Der aftaltes m@de med herredsfogeden den 19. november, og
her skulle sa en endelig aftale om ordning af forholdene vaere
faldet pa plads.”® Men der var fortsat problemer. | februar
1882 udeblev Carl Hansen simpelthen fra udbetalingsdagen.
Han viste sig heller ikke de fglgende dage, hvad Jgrgensen
selvfglgelig matte patale.®?

Hvor det pa Sydfyn var politiassistenterne, der stod for
sygekasseregnskabet, blev samme praksis aldrig indfagrt pa
Nordfyn. Ifglge § 11 Vedtzegt for Odense-Bogense Jernbane-
anlegs Sygekasse var det Winkel og politiassistenten i Otte-
rup, der i fzllesskab skulle bestyre sygekassen under tilsyn
af stiftamtmanden over Fyn.®® Men det var hovedentrepre-
ngren, Winkel, der udfaerdigede ekstrakterne og indsendte
til kommissarius, uden bilag og altsa uden bistand til tilbage-
holdelse af sygekassebidrag.

Der var saledes ikke samme offentlige kontrol med disse
midler som pa Sydfyn og som forudsat i reglementet, og det
var netop dette forhold, herredsfogeden havde kritiseret.
Heller ikke kommissarius var nok helt sikker pa situationen,
og tilsyneladende kom det helt bag pa ham, at sygekassen
ikke opkraevede bidrag i de sidste maneder. Faktisk fandt
han noget mistroisk anledning til at kontrollere, om syge-
kassebidragene alligevel var blevet trukket, men holdt uden
forregnskabet. Winkel blev derfor i maj bedt om at bekraefte,
at det var kommet arbejderne til gode, ikke underentrepre-
ngrerne. Det gjorde han sa.%%

Sagen viste ikke alene, at entreprengrerne ligesom bane-
arbejderne havde sveert ved at overholde ordensreglementet,
om end det var pa forskellige punkter. Den demonstrerede
0gsa, at politiet dels lagde vaegt pa at fa reglerne overholdt,
dels at det formentlig var nervegst for, hvad det kunne udlgse
af reaktioner, hvis de ikke blev overholdt. Sammen med epi-
soderne fra Ejlby og Jullerup, formandsoverfaldet ved Ande-
rup og den senere strejke i Bogense kombineret med det store
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Tog ved Rostrupviadukten 1907.

Det var her, nogle af de mest
omfattende anleegsarbejder pa

banen fandt sted. Vejoverfaringen

var den eneste af sin slags pd Bogense-
banen (Danmarks Jernbanemuseum).

gennemtrzk i ansxttelserne demonstrerede sagen tillige,
at arbejdsmiljget ikke blot fysisk stillede store krav til arbej-
derne, men ogsa var praeget af aggressivitet fra begge par-
ters side. Uretmaessig tilbageholdelse af Ign var abenbart et
af kampmidlerne pa entreprengrernes side. Det var pa mange
mader hardt at veere jernbanearbejder.

DET SAMLEDE INDTRYK

Det var altsa ikke bare jernbanearbejderne, men ogsa jern-
baneentreprengrerne, som politiet havde sit hyr med. Sagen
om de manglende Ignudbetalinger viste, at det i det hele taget
var et hardt og barskt miljg, hvor i hvert fald politimyndighe-
derne var nervgse for, hvad der kunne ske, hvis reglerne ikke
blev overholdt. Nar forplejning, brandevin og overnatning,
selv om det blot var et sakaldt frisk halmleje, var betalt, var
der ikke meget tilovers. Samtidig var truslen om afskedigel-
se en fglgesvend og matte tages alvorligt. Arbejdsophgr med
manglende midler til livets opretholdelse kunne hurtigt vaere
vejen til anholdelse for Igsgaengeri m.m. - og udvisning, hvis
man var udlending.

Det stod imidlertid ogsa fast, at en mindre gruppe blandt
jernbanearbejderne gav anledning til en vis uro og flere volds-
episoder, og at nogle af dem var fordrukne og noget ustabile.
Ganske typisk var det, at det i mange af sagerne da ogsa dre-
jede sig om arbejdere, der havde forladt jernbaneanlaegget.
Flere af dem var desuden gengangere i de forskellige sager,
hvor man, som det fremgik af ovenstaende, ogsa mgdte gan-
ske mange svenskere. Flere af sagerne havde dog relation til
arbejdsforholdene og involverede ikke andre uden for denne
kreds. | langt de fleste sager, maske alle, var alkohol en cen-
tral del af problemet. Der er altsa en vis klangbund for at
fremstille jernbanearbejdere pa Nordfyn som uromagere og
som “daarligt opdragne’, og det star fast, at en del af dem
var "fremmede”.

Set pa baggrund af antallet og arten af de sager, der i det
hele taget blev rejst af politi- og justitsmyndighederne i de
nordfynske retskredse, kan man imidlertid ikke havde, at
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jernbanearbejderne skilte sig sarligt ud. Set pa baggrund af
det store antal arbejdere, der havde vaeret pa treek gennem
egnen, og i lyset af den alt for rigelige adgang til braandevin
var antallet af sager med denne gruppe involveret ikke af
usadvanligt stort omfang. Snarere var der tale om et mere
generelt og strukturelt problem, som omfattede samfundets
nederst placerede grupper, de ufaglaerte arbejdere. De ned i
almindelighed ingen respekt overhovedet, fattige og ukulti-
verede som de blev anset for at vaere.” Jernbanearbejderne
var dermed en del af en gruppe, der skulle kempe mod dette
og de forestillinger, der la til grund for ordensreglementet,
fremmedloven af 1875 og kontrolbestemmelserne om tyende,
lgsgngeri og betleri i det hele taget.

Maske var det det, der viste sig i histarien om arbejder-
sabotagen og den efterfplgende oversvgmmelse i november

Fabriksfoto af banens farste lokomaotiv, NFJ 1, leveret af lokomativ-
fabrikken Esslingen. Der blev fra starten anskaffet to af denne type,
der hgrte til de mindste i Danmark (Danmarks Jernbanemuseurm).
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18811 Bogense. For holdt historien vand? Der blev ikke fulgt
op pa den i avisen, og der er maerkvardigvis heller ikke spor
af den i myndighedernes materiale, hvor selv den mindste
ulovlighed ellers blev forfulgt. Noget kunne derfor pege pa,
at historien var en spekulativ "avisand”, baseret pa en lidt
diffus arbejderfrygt. Der findes faktisk ikke dokumentation
for, at jernbanearbejderne i Bogense som led i deres arbejds-
nedlzeggelse ogsa tog sabotagevabenet i brug. Heller ikke
trillebgrsaffaeren pa Ejlby Mark kan tages til indtagt herfor.

Mogens Duus mente at kunne konkludere, at der ikke var
problemer med jernbanearbejderne i Himmerland. Hvis det
er korrekt, passer det ikke med Nordfyn, hvor der var adskil-
lige sammensted arbejderne indbyrdes, med lokalbefolknin-
gen og med myndighederne. Men nar han haevdede, at histo-
rierne om jernbanearbejderne i erindringen &ndrede sig over
tid og maske skulle revurderes, kan der vaere noget om det.
Pa Nordfyn i hvert fald ser det ud til, at jernbanearbejdernes
adferd og opfarsel i en barsk og fysisk meget kraevende
hverdag svarede nogenlunde til tilsvarende socialgruppers.
Sa serlige var de altsa heller ikke - selv om de muligvis nok
var darligt opdragede.

UTRYKTE KILDER

Rigsarkivet, Kgbenhavn (RAK)

Dansk Demografisk Database

Folketalling 1880

Kommissarius for Odense-Bogense Jernbane
Kommissarius for Ringe-Faaborg Jernbane

Rigsarkivet, Odense (RAO)
Bogense Byfoged
Lunde-Skam Herredsfoged
Nordfynske Jernbane
Odense Amt

Odense Amtsradskreds
Odense Byfoged

Skovby Herredsfoged
Odense Herredsfoged

TRYKTE KILDER
Bogense Avis
Fyens Stiftstidende
Fyns Tidende

56

For at gare Bogensebanens anlaeg sd billigt
som muligt, var det under overvejelse at bygge
banen som dampsporvej. En overgang i anden

halvdel af 1870-erne var initiativtagerne i teet
kontakt med Rowan pd Scandia i Randers, der

bl.a. tilbad en vogn som vist pa billedet (nr. 369)
(Rigsarkivet, Viborg, Peter Wodskou Christensen fot.).
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Nawvies - or navigators - that is what the workers who helped
build the Danish railways were called. Certain parts of the lite-
rature ascribe a positive, but slightly anecdotal, character to
this term. In other parts of the literature, the term has a more
negative ring to it. At any rate, the contemporary authorities
agreed on a certain nervousness as to what these large groups
of travelling unskilled workers might get up to. However, this
aspect has not been looked into more thoroughly, although
some people have guestioned whether these navvies were
really as maladjusted and drunken as it might appear, e.g.
when regarding the large number of photographs in this con-
nection.

This article will examine the question in detail for a small
limited area. The material on which this examination will be
based is the construction of the railway in Northern Funen
between Odense and Bogense in 1881-1882. The examina-
tion will primarily be based on archive material from the sick
benefit association for the railway and from police reports
and records of judgments etc. However, the source material is
sparse in many regards and therefore the almost concurrent
construction of the Ringe-Faaborg line has been included as
a standard of reference.

To have some sort of background, we started by calculating
the number of workers required for the construction work.
We found that on average not more than just below 200 nav-
vies worked at any one time. Periodically, however, this num-
ber could exceed 300. It is also a fact that labour was rather
unstable, generally with relatively brief periods of employ-
ment, the latter being due to the facts that the working en-
vironment was physically and mentally very hard and that
alcohol had a very negative impact. In total, as many as 1,500
workers had been employed in the construction for short or
long periods of time. This means that the regions in question
experienced a rather large invasion of workers. Most of the nav-
vies were relatively young, around 25-30 years, presumably
unmarried, and several of them were "foreigners” as they were
Swedish immigrants.

The article proceeds to examine what the many workers
meant to the local community in Northern Funen. Based on
material from the police and courts in the five districts in
which the work was carried out, we ascertain that the inva-
sion did not surprisingly result in several clashes. At least 30
cases involving navvies were brought before the local police
courts and courts of justice.

Five major cases were examined. The first case is the so-
called wheel-barrow affair which involved a Danish navvy be-
ing charged with having destroyed three new wheel-barrows
because they were far too heavy to work with. Another case
involved some Swedish workers beating up their foreman
after a major drinking spree where they had run out of money.
Therefore, they were expelled from Denmark. In the third case,
several Danish and Swedish navvies had got into a fight and
one of them had cut another’s face with a broken bottle.

In the fourth case, a Danish navvy who was drunk had got
into a fight at the hucksters’ market in Bogense. When the
authorities tried to arrest him, his colleagues, both Danish
and Swedish, had attempted to prevent the arrest following
several incidents that jeopardised "public order”. Finally, there
was the so-called suburb affair. Here some navvies had sim-
ply organised a gang of thugs which went to the southern
part of Bogense, the suburb, to look up a docker who they
believed had bothered them.

The other cases primarily concerned fraud, which means
that navvies had abandoned their lodging without paying.
There were also two instances of assaults on officials in con-
nection with some fires in Skamby. Add to these cases, seve-
ral paternity suits.

Evidently, the arrival of the many navvies provided addi-
tional work for the authorities and in at least one case they
actually challenged the course of justice. It was also clear that
the Swedish workers played a disproportionately big role in
the cases. But equally remarkable is the fact that the navvies
were not caught stealing, which was a frequent offence. All
things considered, the examination seems to show that a small

group consisting of slightly unstable workers was responsible
for the disquiet. But compared with the cases in which the
other local citizens were involved, neither the number of
cases nor their nature was particularly remarkable. Several of
them actually concerned internal conflicts between navvies
or conflicts between navvies and contractors.

It is a fact that largely all cases involved alcohol. It was a
problem, and it was also one of the reasons for the many dis-
missals, which again led to a lack of means of subsistence.
Therefore, several navvies had to abandon their lodging in the
dead of night, thus making them frauds.

There is no doubt that the work was carried out under very
rough conditions. The police authorities were worried, not so
much due to the conditions as to the fact that the navvies in
several cases were not paid their just dues, which potentially
could spark unrest. Overall, it was in fact a cause for concern
that the contractors themselves were often rather reluctant
to meet the requirements that appeared from the regula-
tions, which they were otherwise more than happy to en-
force against the navvies. “Foreigners” were frequently dis-
missed from the site and expelled from the country.

Evidently, things culminated in November 1881 where the
navvies stopped work in Bogense at the same time as some
dams were sabotaged, leading to the overflooding of what
was to become the station yard. The incident was vividly de-
scribed in the newspaper Bogense Avis, which was abviously
very suspicious of the nawvies on strike and expected the
worst, just as other parts of the society also did. There was
only one problem: The sabotage cannot be documented to
actually have taken place.

The article concludes that the nawvies in Northern (and
Southern) Funen did not differ particularly as nawvies, or
navigators, with special character traits. Instead, they were
part of the “lower-class Denmark” of that time and subject
to the framework established for them in an attempt to con-
trol and regulate their behaviour.
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PA INTERRAIL

Af Anna Back Larsen

INDLEDNING

11986 rejste kusinerne Anne Mette Ehlers og Malene Botoft
pa Interrail. Den forste destination var Graekenland. Pa den
lange togtur fra Danmark mod Grzkenland faldt de i snak
med en ung belgier, der var pa vej til Tyrkiet, og kusinerne
besluttede hurtigt, at de ogsa ville til Tyrkiet. Belgieren blev
smidt af toget i Jugoslavien, fordi han ikke havde visum, hvor-
efter kusinerne rejste videre alene og havde nogle sjove og
overraskende oplevelser i et land, de aldrig fgr havde besggt.
Anne Mette og Malene naede fra Tyrkiet i sydgst til Holland
i nordvest pa deres én maned lange interrailrejse. Planlaeg-
ningen skete undervejs, og de rejste ofte med andre, de mgdte
pa deres ferd.

Siden 1972 har tusindvis af danske unge pakket rygsak-
ken og errejst ud i Europa med et interrailkort i lommen. For
mange var det deres fgrste lange rejse. De europziske jern-
banestrekninger udgjorde det spindelvey, de unge kunne
rejse pa, og mange tilbragte en stor del af deres interrailtur
i toget. Pa mange strekninger kunne de unge blot stige pa
et tog og rejse videre. Det benyttede Anne Mette Ehlers og
Malene Botoft sig ofte af. Andre interrailere havde derimod
ngje planlagt deres rute, og hvad de gerne ville opleve. Gra-
den af planlzgning var op til den enkelte, og det samme var
rejsetidspunkter, overnatningssteder, rejsetimer, destinatio-
ner og meget andet. Interrailerne var i hgj grad med til selv
at forme deres rejse.

Vikender pa en made alle sammen Interrail, men pa samme
tid er rejseformen et stort set ubeskrevet blad i histarisk per-
spektiv, ogsa selv om det er en aktivitet, der har fundet sted
i over 40 ar og bragt flere millioner europaiske unge ud pa
skinnerne. Denne artikel omhandler de fgrste 25 ar af Inter-
rails historie og vil fokusere pa danske interrailere. Malet er
at komme nzermere en forstaelse af Interrail som rejseform
og at undersgge, hvorvidt Interrail udviklede sig over tid. Ar-
sagen til, at artiklen ikke fgres op til nutiden, er, at Interrail
havde en relativt kort storhedsperiode frem til begyndelsen
af1990'erne, hvorefter antallet af interrailere faldt.

Anne Mette Ehlers og Malene Botoft
er klar til at opleve Europa med interrail-
kort i lommen (Malene Botoft fot. 1986).

Der er afsggt statistisk kildemateriale, men der synes ikke
i dansk sammenhang at eksistere noget. Det betyder, at det
er vanskeligt at skabe en generel karakteristik af Interrail
gennem arene. Kildematerialet til artiklen udggres i stedet
overvejende af tidligere interraileres interrailkort, dagbgger,
scrapbgger, kort med indtegnede ruter samt nutidige inter-
views med tidligere rejsende. Det er et materiale, som ikke
hidtil har varet tilgengeligt. | foraret 2016 gennemfarte
Danmarks Jernbanemuseum en systematisk indsamling af
genstande og erindringer fra tidligere interrailere. | alt hen-
vendte 58 persaner sig, hvoraf 21 blev udvalgt pa grundlag
af deres oplysninger med henblik pa spredning i tid.” De blev
efterfplgende interviewet, og de fleste overleverede eller
udlante de interrailrelaterede genstande, de havde gemt.
Pa grundlag af en historisk forundersggelse suppleret med
interviews er indsamlingen foretaget med henblik pa at
praesentere typiske sider af interrailrejsen og pa at vise ty-
piske periodetraek.? Et relevant spegrgsmal i den sammen-
hang er, hvorvidt de 58 tidligere interrailere kan siges at
repraesentere interrailere generelt. De tidligere interrailere,
der ikke henvendte sig, kan have haft andre mal med deres
rejse end de 58. Det kunne f.eks. vaere, at de var pa én lang
drukferie pa en graesk ferieg, eller at de generelt ikke har set
deres rejse som noget seerligt.

De 21 interviewede interrailere reprasenterer et meget
lille grundlag til forstaelsen af rejseformen, iszr nar de 21 re-
praesenterer de fgrste 25 ar af Interrails historie. Interviewene
blev baseret pa spgrgsmal, hvor malet var at fa skabt et dybde-
gaende kendskab til rejserne. Sammen med de tilknyttede
scrapbgger, interrailkort og dagbgger repraesenterer intervie-
wene det eneste eksisterede kildegrundlag. Kildematerialet
kan give et indblik i mentale og sociale aspekter af Interrail,
og det kan give en karakteristik af Interrail som rejseform.

Fgr Interrail har der eksisteret forskellige typer af ferie-
rejser med tog til udlandet - ogsa for unge. Allerede fra slut-
ningen af 1800-tallet var jernbanenettet integreret i hele
Europa, og det var muligt at rejse over Europas landegraen-
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ser med tog.? | de fgrste mange ar var sadanne rejser forbe-
holdt de fa. DSB abnede Rundrejsebureauet i 1889, og her-
med begyndte et egentligt salg af udlandsrejser med tog fra
Danmark. En rundrejse var en rejse, der begyndte og endte
samme sted, og DSB hjalp med at arrangere turene. Fra1950'-
erne blev selskabsrejser, der var arrangerede pakkerejser, ogsa
tilbudt.®

11946 opstod Danmarks Internationale Studenterkomité,
DIS, hvis hovedformal var studenterudveksling mellem Eu-
ropa og Danmark. Fra 1951 begyndte man i samarbejde med
de nordiske s@sterorganisationer at arrangere ungdomsrej-
ser, og de fgrste mange ar var toget den dominerende trans-
portform. Der var tale om planlagte rejser, hvor unge rejste
sammen i en gruppe. Senere begyndte DIS ogsa at s=lge
interrailbilletter.” En anden ungdomsrejseform, der opstod i
perioden var Europass (1959),% som var et tilbud til unge fra
ikke-europaeiske lande. Med kortet kunne de rejse frit pa
deltagerlandenes jernbanestraekninger.” Europass og Inter-
rail havde samme grundprincip, men malgruppen var forskel-

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

lig. | det fglgende behandles Interrail for sig, men mange af
principperne var ogsa gxldende for Europass-rejsende.

LITTERATUR OM INTERRAIL

Der findes kun sparsom international litteratur om Interrail
og kun i meget begrenset omfang i form af faghistorisk be-
handling af emnet. Der foreligger ingen dansk behandling af
emnet i et historisk perspektiv. Den eksisterende litteratur af
primart udenlandsk art giver saledes ingen svar pa de spgrgs-
mal, som rejses i denne artikel, men det kan skabe grundlag
for at komme naermere Interrails overordnede udvikling over
tid, ligesom enkelte forfattere behandler Interrail som et szer-
ligt rejsefeenomen og dermed diskuterer rejseformen i for-
hold til andre rejseformer og som begreb. Historikeren Martin
Schiefelbusch behandler i sin bog Trains across borders Inter-
rails formelle udvikling og I=egger op til en overordnet, inter-
europaeisk periodisering.®’ Hans hovedformal med bogen er
at undersgge, hvordan jernbanen i arenes Igb har vaeret gen-
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nem forskellige standardiserings- og integrationsprocesser.
| afsnittet om Interrail beskriver Schiefelbusch, at der ikke
findes dokumenterede arsager til, at interrailkonceptet blev
indfgrt, men at jernbaneselskaberne havde haft flere ar med
stagnerende eller nedadgaende salgstal.? Interrail var for-
mentlig jernbaneselskabernes svar pa den markant ggede
konkurrence fra andre transportformer, og med Interrail fik
jernbaneselskaberne et produkt, som var tillokkende for den
store ungdomsgruppe, der i denne periode gnskede at rejse
pa egen hand. Schiefelbusch behandler Interrails udvikling
frem til nutiden med fokus pa rejseformens forandrede vil-
kar. Det er en gennemgang, hvor Interrail anskues fra jern-
baneselskaberne side med fokus pa Igsninger mellem lande,
prisstruktur og en raekke andre lignende forhold."”

| en dansk sammenhang beskriver jernbanehistarikeren
John Poulsen Interrail i bogen Internationale tog via Redby
Feerge. Han beskriver, hvordan mange interrailere rejste fra
Kebenhavn via Rgdby og videre mod det sydlige udland. Der
er enkelte angivelser af, hvor mange der rejste, og hvordan
DSB regulerede togtrafikken ud fra antallet af interrailere.
Bogens oplysninger er dog svaekket af manglende kildehen-
visninger.™

De fa forfattere, der har behandlet Interrail som et rejse-
faenomen, nermer sig en karakteristik af Interrail som en
rejseform med bestemte sartrek. Mest relevant for denne
artikel er tyske Rainer Schénhammer og svenske Jirgen Hart-
manns bidrag. Schénhammer sgger i sin artikel Interrail: Zur
Phéinomenologie des Jugendtourismus fra 1993 at give en ka-
rakteristik af interrailfznomenet - et faanomen, han ser somen
ny rejse-subkultur.” Han vurderer, at Interrail allerede i lgbet
af 1970’erne var blevet et kendt faenomen, og at Interrail i
1980’erne var blevet en del af den europaeiske ungdomskul-
tur, nermest en slags mainstream. Interrail var en social
rejseform, og det var ikke mindst interaktionen mellem de
unge, der var centralt for rejsen. Samtidig vurderer han, at
de rejsende oplevede en fglelse af bade frihed og ensom-
hed, da det for manges vedkommende var fgrste gang, at de
var sa langt veek hjemmefra pa egen hand.® | artiklen The
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Significance of Youth Moability and Travel in Western Europe:
The Case of Sweden fra 1995 beskriver Hartmann Interrail
som et overgangsritual for svenske unge. Interrail var det
fenomen, der mere end noget andet fik svenske unge til at
fgle sig som europ=ere. Dermed bringer han Interrail som et
projekt, der ogsa opbygger en falles europaisk identitet,
ind i diskussionen. Der opstod et fallesskab blandt inter-
railerne, og nar rejsen var "gennemfgrt”, var de unge en del
af den rejsende verden - og det var et internationalt fel-
lesskab. Det var de ubegraensede muligheder og mulighe-
den for at mgde nye, spaendende mennesker pa ens egen
alder, der gjorde Interrail til en succes, vurderer Hartmann.™

"INTERRAILEREN"
Interrailerne har ageret inden for forskellige rammer, der var
bestemt pa forhand. Interrailerne skulle overholde de regler,
som billetten foreskrev, og tog og jernbaner afgraensede nogle
fysiske rammer. Inden for de rammer er interraileren rejst af
sted. Men hvad karakteriserer interrailere og de rammer, de
skulle agere i? Og har interraileren &ndret sig over tid? Det
er ngdvendige spgrgsmal at besvare, hvis man skal belyse
interrail som rejseform, og derfor giver artiklen en kort aver-
sigt over udviklingen i interrailrejsens rammer, der gjaldt for
danske savel som udenlandske interrailrejsende. Inden for
de givne fysiske og formelle rammer skulle interrailerne give
rejseformen indhold. Det var dog ikke kun interrailordnin-
gens regler og rammer, der skabte rejsen. Tog og jernbaner
var en afggrende del af interrailordningen og udgjorde en
slags fysisk ramme om rejsen ud i Europa. Interrailerne skulle
forholde sig til afgangstider og -steder. Deres destinationer
blev defineret af jernbanenettet (med mindre de anvendte
alternative transportformer), og rejsetiden var ofte betyde-
lig, da de fleste valgte at lade rejsen ga til Sydeuropa. | toget
satte indretningen af vognene nogle rammer, som interrailerne
skulle agere inden for. Nogle vogne var sakaldte storrums-
vogne, mens andre var kupévogne.

Interrailere havde gerne nogle overordnede kendetegn.
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Tove Eriksen har taget et billede af sine rejsekammerater inden
afrejse. De ligner klassiske interrailere og har pakket rygsaekken
med de pdsyede dannebrogsflag (Tove Eriksen fot. 1978).

S
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De rejste med rygszk, typisk med et dannebrogsflag pa, de
havde et lidt lurvet udseende og rejste i nogle tilfzlde med
telt, liggeunderlag, kogeszt og medbragt service. Interrailere
var genkendelige i deres "uniform”, og bade over for andre
og over for hinanden markerede de hermed, at de tilhgrte
samme gruppe. Den "uniform”, interrailerne havde, var der
ogsa andre grupper, der havde. Det gzlder rygsekrejsende
generelt, der med forskellige transportmidler rejste rundt i
Europa. | den sammenhang var interrailerne en del af en
st@rre gruppe af unge rejsende.

INTERRAILS UDVIKLING SIDEN 1972

Interrailordningen har saledes eksisteret siden 1972 og er
stadig i aktiv anvendelse. | tidens lgb er der sket en r=kke
justeringer af ordningen, ligesom den generelle samfunds-
udvikling har skabt ndrede baggrundsvilkar, som ogsa pa-
virker Interrail - f.eks. den meget billige mulighed for at rejse
med fly over de sidste mere end 10 ar. Nedenfor har jeg for-
spgt at skitsere de 'perioder, der overordnet tegner sig i
interrailordningens funktionstid med vaegt pa de regler og
krav, der har fulgt ordningen, og den popularitet og anven-
delse, der har kendetegnet den respektive periode.

Interrail fra forsggsordning til fast rejsetilbud - 1972-1979
Interrail blev skabt af den internationale jernbaneunion (UIC),
der bestod af Europas st@rre jernbaneselskaber. Officielt blev
Interrail lanceret som et jubilumstilbud, da UIC havde 100-
ars-jubilaaum i 1972, men Interrail var ogsa jernbaneselska-
bernes svar pa den markant ggede konkurrence fra andre
transportformer. Allerede fra slutningen af 1960’erne havde
en srlig billet til unge rejsende vaeret i stebeskeen hos UIC.
[ 1960’erne var salget af internationale ferierejser med tog
stagnerende og endda faldende. Jernbaneselskaberne havde
formentlig blik for det store, nye ungdomsmarked, der for
alvor opstod i slutningen af 1960’erne med ungdomsopraret.
Interrail var tiltenkt dén gruppe fra begyndelsen - og tnkt
som et europaeisk alternativ til rygsakrejser i @sten. De jern-
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baneselskaber, der var med i interrailaftalen, var repraesen-
teret i den komité, der blev nedsat for Interrail. Det var typisk
enten en monopolhavende jernbaneoperatar eller den star-
ste operatgr i et land, der deltog. For lande med monopol-
havende operatgrer gjaldt det, at interrailkortet kunne bruges
pa hele landets jernbanenet.™

| de farste ar havde Interrail en meget enkel struktur med
kun én type billet. Interrailkortet kunne kgbes af unge under
22 ar, og det gjaldt i én maned. 11972 var 22 lande™ en del af
aftalen, og de unge kunne rejse frit pa 2. klasse pa deltager-
landenes jernbanestrazkninger. Interrailerne skulle dog kabe
en billet til rejse i deres hjemland - med 50% rabat - og de
skulle fgre en journal over deres rejse i deres interrailkort.”
Der var bade gst- og vestlande med i aftalen, men allerede i
1973 trak Polen og @sttyskland sig. De kom fgrst med igen
efter “murens fald”, mens Rumanien og Marokko kom med
i aftalen i 1974."® 11972 var der blandt alle deltagerlandene
ca. 88.000, der kgbte et interrailkort. | 1975 var tallet steget
til 147,876, 0g i 1976 var der 181.928 solgte kort.™ | Danmark
blev der det fgrste ar solgt ca. 5.600 interrailbilletter.??

Allerede de fgrste ar blev mulige modifikationer af Inter-
rail diskuteret, og der skete Igbende sndringer. Allerede i 1973
blev aldersgraensen hzvet til 23 ar. | de farste seks ar steg
prisen hvert ar med en stigning pa i alt 85%, hvilket var meget
i forhold til den almindelige prisstigning. | Danmark kostede
et interrailkort i 1975 685 kr., mens det i 1979 kostede 996 kr.
Da dervar stor arbejdslgshed blandt unge i midten af1970’erne,
var der flere jernbaneselskaber, der satte sig imod yderligere
prisstigninger. Overskuddet fra Interrail blev fordelt mellem
de deltagende jernbaneselskaber. Da det ikke blev officielt
noteret, hvorinterrailerne rejste, var det ngdvendigt at skabe
et overblik pa en anden made. Interrailerne blev opfordret til,
mod en gkonomisk refundering (de ferste ar svarende til 5%
af billettens pris), at sende deres udfyldte journal tilbage til
szlgeren. Samtidig blev en officiel, men gratis, billet udstedt
til den farste streekning, interrailerne rejste pa. En kombina-
tion af de to szt data fordelte overskuddet. | store traek er
det stadig geeldende.?
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Inge Nybo Rasmussen tager imod tre franskmaend i det
nydbnede interrailcenter pd Kebenhavns Hovedbanegdrd
11984. Her kunne interrailerne fd hjeelp og et hvil inden
deres neeste togtur (Danmarks Jernbanemuseurm).

Interrails storhedstid 1979-1993

1980’erne var den periode, da der blev solgt flest interrail-
kort. En af arsagerne hertil var, at aldersgraensen i 1979 steg
til 26 ar. Derudover forblev Interrail stort set uandret, ud over
at Tyrkiet (i 1985), Tjekkoslovakiet (i 1990) samt Bulgarien,
Polen og @sttyskland (1991) blev en del af aftalen.?? 1 1980'-
erne blev der solgt ca. en kvart million kort om aret,?? og i
1991 var tallet steget til ca. 360.000. Herefter begyndte an-
tallet at falde, og i 1992 var der ca. 300.000 solgte interrail-
kort.? Antallet af solgte billetter i Danmark toppede i be-
gyndelsen af 1980'erne med ca. 30.000.? Salget faldt lidt i
de fglgende ar, og i midten af 1980’erne blev der solgt godt
25.000 kort pr. ar.2®)
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| de bedste interrailar blev der i hgjsesonen indsat en
serlig interrailvogn pa afgange fra Kebenhavn mod Rgdby.?”
Interrailerne fordelte sig ikke over hele aret - stort set alle
rejste i sommermanederne, og det var derfor ngdvendigt med
ekstra vogne. Pa hovedbanegarden i Kgbenhavn blev der i
1984 indrettet et omrade til interrailerne, hvor de kunne op-
holde sig og fa et bad.?® Omradet var hovedsageligt tiltaenkt
nordiske interrailere, der skulle fra Sverige, Norge eller Finland
over Danmark og sydpa.

Fra begyndelsen af 1990'erne faldt antallet af interrailere
betydeligt trods mange nye tiltag. Billige flybilletter samt
en trang til og mulighed for at opleve mere eksotiske dele af
verden fik de unge til at sgge andre rejsemuligheder. 1 1993

i




Sgren @stergaard planlagde sin rute inden afrejse i 1972 og
indtegnede den pd et hjemmegjort kort.

blev den fgrste interrailreform gennemfgrt. Baggrunden var,
at de sydeuropaiske lande var utilfredse med fordelingen af
overskuddet. De fleste interrailere sggte sydpa, hvilket f.eks.
sled pa deres vogne. Middelhavslandene Spanien, Italien,
Marokko, Portugal samt Frankrig truede med at melde sig
ud af samarbejdet. Resultatet blev en prisstigning samt flere
varianter af interrailkortet. Nu kunne de unge kgbe interrail-
kort, der kun gjaldt til dele eller zoner af Europa. Europa var
inddelt i tre zoner, og de unge kunne tilkgbe flere zaner, hvor
den tredje zone var billigere end den fgrste. Et globalt kort
kunne stadig kebes. 11993 blev interrailkortet ogsa tilgenge-
ligt for alle, da aldersgraensen bortfaldt.?® Reformen skete
ikke som et svar pa faldet i antal af rejsende, men pa grund
af interne stridigheder. Pa papiret sa interrailkonceptet langt
mere uoverskueligt ud, og de unge skulle allerede inden af-
rejse treeffe nogle centrale valg. Antallet af solgte kort fort-
satte med at falde.
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INTERRAIL - EN SARLIG REJSEFORM

| de kommende afsnit praesenteres en karakteristik af Inter-
rail, ligesom udviklingstraek skitseres. Hele interrailoplevelsen
faldtitre dele. Inden rejsen var der en form for forberedelse.
Forberedelse kunne vaere mange ting. Kusinerne Anne Mette
Ehlers og Malene Botoft forberedte, som omtalt i indlednin-
gen, nesten ikke deres rejse, men de havde dog gjort sig
overvejelser over, hvad de skulle have med pa turen. Kernen
i interrailkonceptet er togrejserne, og togrejserne er den an-
den fase. Interrailere rejste typisk med tog i mange timer og
er kommet vidt omkring. | togene havde de forskellige op-
levelser. De to kusiner faldt gerne i snak med deres med-
rejsende, mens andre holdt sig mere for sig selv. Tredje fase
er ankomsten til destinationerne og selve opholdet de for-
skellige steder. Kusinerne lod sig inspirere under rejsen og
steg ud af toget og gik derhen, hvor der sa spendende ud.
Andre er gaet mere malrettet efter et overnatningssted eller
en bank, hvor de kunne veksle deres rejsechecks. Herunder
beskrives de tre faser med udgangspunkt i en analyse af de
21 interviews og det tilhgrende kildemateriale.
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Forberedelsen

Det var meget forskelligt, hvor meget og hvor grundigt de 21
adspurgte forberedte deres rejse. Nedenfor inddeles forbe-
redelserne i fglgende kategorier: ruteforberedelser, oppak-
ningsforberedelser, diverse studier og @vrige forberedelser,
der har med gkonomi og forsikringer at g@re. | den sammen-
hang vil manglende forberedelser eller fa forberedelser
vaere sigende og ogsa give en indikation af rejsens forlgb.

Ruteforberedelserne var meget varierende. Sgren @ster-
gaard, der var pa Interrail i 1972, havde forberedt ruten hjem-
mefra og sirligt tegnet den ind pa et hjemmelavet europa-
kort. Sgstrene Hanne og Kathrine Berthelsen, der var pa Inter-
rail i 1974, rejste med tre venner, og inden madtes de og af-
talte en overordnet rute og forskellige destinationer. Det var
den mest almindelige form. Det var gerne i forberedelsesfasen,
at eventuelle forskellige gnsker kom til udtryk. Det gjaldt f.eks.
for Kare Pedersen, der i 1986 var pa Interrail med nogle venner,
der helst ville dase pa stranden. Kare Pedersen ville derimod
ogsa gerne opleve kultur, og der blev indgaet et kompromis
inden rejsen. Andre havde kun planlagt den fgrste destina-
tion. Det gjaldt for Anne Mette Ehlers og Malene Botoft, og
det gjaldt ogsa for Remi Carsten Lindby, der i 1986 havde
planlagt at tage til Graekenland og drage videre derfra pa ma
og fa. Interrail kan i nogle tilfelde sammenlignes med de rund-
rejser, DSB solgte fra 1889, da DSB hjalp individuelle rejsende
med at kgbe billetter og reservere hoteller. Interrailrejserne
begyndte og sluttede ogsa samme sted, og det var op til
interrailerne at afggre, hvor de skulle hen. Interrailerne har for-
mentlig ikke - i modsatning til de rundrejserejsende - faet
assistance af DSB til at planlegge turen.

Alle interrailere overvejede i stgrre eller mindre grad deres
oppakning. Alle de 21 adspurgte rejste med rygsek, men det
var farskelligt, hvad de i gvrigt havde med. Oppakningen af-
spejlede 0gsa, hvilken type interrailtur, det var. De, der havde
mest med, var gerne dem, der havde planlagt at bo pa cam-
pingpladser. De skulle have bade telt, plgkker, liggeunderlag,
service og soveposer med. Mange havde ofte ogsa et koge-
set med. De, der rejste flere sammen, kunne fordele disse
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Kdre Pedersen og hans rejsekammerater indgik et kompromis
inden deres interrailtur i 1986. Det blev bade til kulturelle oplevelser
i Paris og til strandbadning i Spanien (Kdre Pedersen fot.).

ting mellem sig. | den anden graft var Anne Mette Ehlers og
Malene Botoft, der rejste med sa lidt som muligt: sma ryg-
sxkke, lette kinasko og kun lidt tej. Nogle forberedte paknin-
gen ngje. Steffen B. Jensen, der var pa Interrail i 1981, 1982 og
1987, samt Marianne Olesen og John Olesen, der var pa Inter-
rail i 1986 0g 1988, havde udarbejdet detaljerede pakkelister.

Det var kun seks af de adspurgte, der mindes at have last
om de steder, de skulle besgge, inden deres rejse. Det var pa
trods af, at kun fa havde vaeret i Sydeuropa inden deres rejse.
De fleste havde holdt ferier i Danmark, Norden eller Tysk-
land med deres foraeldre. Interrailerne var altsa grgnne, nar
det kom til lzngere rejser mod fjernere destinationer. Fra
1975 blev der udgivet en egentlig guidebog til interrailere. |
Interrailhandbogen var der bade tips og tricks til de rejsende
samt korte beskrivelser af de mest populzere interrailrejse-
mal. Gurli Oest, der i 1975 og 1976 var pa Interrail med sin
sgster, havde forberedt sig ved at lzse Interrailhandbogen
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Marianne Olesen og hendes kzereste ville sikre sig, at
de havde det nedvendige med, og udarbejdede derfor
grundige pakkelister inden deres rejser i 1986 og 1988.

Annette Bessmann og hendes kaereste forberedte
sig pd deres rejser i 1974 og 1975 ved at lzse
Interrailhdndbogen (Interrailhdndbogen, 1975).

sig dybe spor. Det har selve rejsen i langt hgjere grad. En

Kathrine Berthelsen, hendes sgster og tre af deres
venner rejse pd Interrail i 1974. De brugte i alt 109 V2 time
pd togrejser (Kathrine Berthelsen Schmidts scrapbog).

e se fa %/ - /s)- 86 fe pointe, der understreger det, er, at de adspurgte kun har vage
Mosicinne John erindringer om deres forventninger til rejsen, inden de drog
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L o s Wonier K6- ¥oe e N det. Hvis det drEJ?r sig om arsagen til, at de vallgte Interrail
i) (fremfor andre rejseformer), anes en tendens til, at de leg-
V| Seppse. | Gomuan  Skder Capsan Sheocies ger vaegt pa, at de ville pa eventyr, de ville opleve Europa, og
V| Bskowdsd Camon  Romuid Covmon | Bomuich de ville mgde mennesker.
v bisgesrdes (o | Sl sprl G, e L e TS [ De eksisterende kilder har veeret med til at give et billede
ol [ e Ty  Bonyial - bocial e 5 1g0- 3milbel af, hvilke typer af folrberedelser der.har veret - og pgsé at
V| erieis W i e nogle har forberedt sig meget grundigt, mens andre ikke har
i - IreinEFaEnm A T forberedt sig synderligt. Tendensen var, at den, der forbe-
Y| -Sheheite: | Aaihste. . JcuM i e redte sig grundigt, ogsa havde en langt mere styret og or-
[ ek Eakeihranis doge 384 foer bl f o AEID g oo ganiseret interrailtur.
q krus Resty oot = elick cphiflsh |  Wesdihws - ﬂ-’hlfl‘lifv"ﬂ.
T Hiorfetiar Camar spreni papnyl Keithe 3ome et m mippomd s oy Togrejserne
1 e S g 3 T Interrails kerneprodukt er (naesten) fri afbenyttelse af del-
) ] ) o o tagerlandenes jernbanestraekninger. Interrailere har gennem
) ki e’ s TE= e e — arene brugt utallige timer i togkupéer. Eksempelvis kan nav-
. B iyt Hetres :_ nes, at Kathrine Berthelsen og hendes fire rejsefaller i 1974 hvor sjove, anderledes og tankevaekkende kupéoplevelser
U] sk facl 4 = i brugte 109 "2 timer i tog pa deres 20 dage lange interrailtur. beskrives. Her fremgar det ogsa, at togturene var en central
1 i Lelp e, Nogle rejste flere sammen, mens andre rejste alene. del af hele oplevelsen. Oplevelserne skete ofte i interaktion
o En kupé kan anskues som et lukket rum. Nar toget karer, med andre rejsende - lokale eller andre interrailere (eller an-

inden rejsen. Sgstrene havde desuden kontaktet turistinfor-
mationer ved nogle af de destinationer, de skulle besgge, og
bestilt brochurer. Det fik de tilsendt inden afrejse - fra Athen
modtog de endog en brochure pa dansk.

Der er en rkke gvrige forberedelser, som kan samles un-
der betegnelsen praktiske forberedelser. | de fgrste mange ar,
Interrail eksisterede, var det ikke normalt med kreditkort, lige-
som euroen ikke var indfgrt. Mange anvendte rejsechecks,
sa de ikke behgvede at rejse rundt med kontant valuta. Det
gjaldt ogsa de fleste af de 21 adspurgte. Enkelte vekslede
penge hjemmefra. Den foranstaltning gjorde, at de fleste pa
et eller andet niveau ma have forholdt sig til, hvilke lande de
ville rejse igennem. Ca. halvdelen af de adspurgte mindedes

at have tegnet en rejseforsikring, og ca. en tredjedel havde
kebt en eller flere pladsbilletter hjemmefra.

Der kan ikke skitseres en samlet tendens for de forberedel-
ser, de 21 adspurgte gjorde sig. Det skyldes, at det er denne
del, hvor kildegrundlaget er tyndest. Det er kun hos dem, der
har gemt diverse kvitteringer (f.eks. fra rejsechecks og for-
sikringer) eller guidebgger og pakkelister, at der findes fysiske
levn fra forberedelserne. | de fleste tilfaelde er det kun inter-
viewene, at der via udsagn giver os et indtryk af forberedel-
serne. De er usikre, da det afhanger af deltagernes hukom-
melse - bade hvad de kan huske og maske endnu vigtige,
hvad de ikke kan huske. Forberedelsesdelen af en interrail-
rejse har for de flestes vedkommende formentlig ikke sat
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er de rejsende samlet pa et relativt lille omrade med plads til
typisk seks-otte personer. Der er nogle givne regler, der skal
overholdes. Den, der har bestilt plads, har ret til sit sde, og
man skal kunne fremvise billet. Her praesenteres de 21 ad-
spurgtes rejseoplevelser. Hvad oplevede de? Hvad lavede de?
Faldt de i snak med deres medpassagerer? Og var togrejsen
blot noget, der skulle averstas, eller var det en del af hele
interrailoplevelsen?

Helt kort kan farst naevnes, at 20 ud af de 21 adspurgte
husker tilbage pa deres togture som en central del af inter-
railoplevelsen, og de associerer turene med noget positivt.
Det fremgar af deres interviews, sa det er muligt, at togtu-
rene i erindringens romantiserende lys virker mere interes-
sante, end de oprindeligt blev oplevet. Interviewene bliver
dog ofte bakket op af dagbgger og skriblerier i scrapbagger,
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dre ferierejsende). En generel tendens var, at der de fgrste ar
- dadervarfaerre interrailere - var flere, der faldt i snak med
lokale, mens det i 1980’erne, da Interrail havde vokset sig
stort, var mere normalt at tale med andre interrailere. Der
var en tendens til, at interrailerne i den periode direkte op-
spgte andre interrailere. Det var dog ikke altid praktisk
muligt, da rigtig mange tog var overfyldte - det handlede
blot om at fa en siddeplads. Det var de faerreste interrailere,
der havde kgbt pladsbillet pa forhand.

Ib Salomon var pa Interrail med sin davaerende kzreste i
1972. Af hans daghog fremgar det, at Interrail var et helt nyt
koncept, det var ukendt for nogle - ogsa blandt togperso-
nalet, og det gav noget besveer. Undervejs faldt de to dan-
skere ofte i snak med lokale. Den 6. juli 1972 beskrev han en
rejsesituation pa vej mod Budapest, hvor han og hans



Remi Carsten Lindby og hans rejsekammerat madte
Henriette (tv.) og Kristina (th.) pd deres interrailtur.

Dem hzgtede de sig pa til Miinchen. Pd fotografiet tager
de afsked med pigerne (Remi Carsten Lindby, fot. 1987).

kaereste endte i en kupé med en lokal dame: "Den tilovers-
blevne dame spurgte, hvorfra vi kom. Vi sagde Danmark pa
et halvt hundrede sprog. Endelig jublede hun - vi var altsa
tyskere! Vi forsggte at overbevise hende om, at vi ikke var,
og hun pegede nikkende og smilende pa Vesterhavet (pa
vores medbragte kort) og sagde Sortehavet. Sa opgav vi. Til
gengeeld kom vi i snak med en ung ungarsk gkonom, som
havde set vores sma flag pa rygsaekkene. Han var pa vej
hjem til Budapest efter tre ars arbejde i @sttyskland, og han
talte godt tysk og lidt engelsk. Vi fortalte ham lidt om Dan-
mark, og han fortalte en masse om Ungarn og specielt Bu-
dapest. Han skrev gode restauranter op og gode vine og
madretter. Han hjalp ogsa, da den ungarske konduktar ikke
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Hanne Mallegdrd og Lis Routhe sd deres interrailtur
1976 som et eventyr. De havde bdde gode og ddrlige
oplevelser. Her er de endt i en lille graesk by 20 km fra

den strand, de gerne ville til (Hanne Mgllegdrd fot.).

kendte billetterne og skrev en ungarsk forklaring, hvis vi
skulle fa mere besveer”.

Kathrine Berthelsen beskrev i sin scrapbog, der er skrevet
i dagbogsformat, de fem venners rejse gennem Jugoslavien
til Athen. De rejste i 1974, og det var stadig lokalbefolknin-
gen, der blev beskrevet: "Hen pa eftermiddagen steg vi sa pa
toget til Athen. Det blev et eventyr for sig selv. Siddepladser
var der ingen af, og pa gangene stod folk pakket som sild i
en tgnde med deres store madkasser med hgns og kaniner,
og hvad de ellers havde med, sa os var der ingen plads til. Til
sidst fandt vi et lille stykke gulvplads, hvor der endnu var frit.
Det var pa gangenien godsvogn. Der sad tre af 0s sa, og Sanne
og Erik sad pa gulvet ved toilettet. Nar vi skulle straekke
benene, matte vi rejse os op. Det eneste lyspunkt var ud-
sigten, der var fantastisk. Hen pa natten fik vi sa besgg. Det
var en ung tyrker, der sad midt imellem to vogne, der kom
krybende ind til os for at bede om et stykke franskbrgd.
Palzgget havde han selv. Han fik franskbrad, og til gengzld
fik vi sa en ordentlig bunke ngdder af alle mulige slags og en
hyggelig samtale”. Flere af de adspurgte oplevede pa deres
rejse gennem Jugoslavien, at togkonduktgrer og myndig-
heder optradte pa en anden made, end vi var vant til her-
hjemme. Det beskrev Kathrine Berthelsen efter mgdet med
tyrkeren: "Midt om natten blev vi sa jaget ud fra godsvog-
nen. Nu matte vi pludselig ikke sidde der lngere. Vi matte
dele os og kom sa alle til at sove pa gulvet i forskellige vogn.
KI. 3 om natten skulle alle folk ud at have vekslet penge, og
fire gange var der nogle, der skulle se vores pas, og til sidst
en med en seddel, vi skulle udfylde. Vi udfyldte den og faldt
nasten i sgvn, sa kom han selvfalgelig og skulle have den
igen. Det var lidt af et mareridt”. Der er enkelte tilflde som
dette, hvor togturen blev beskrevet af de adspurgte som en
darlig oplevelse, men det er undtagelser.

Da der begyndte at vaere flere interrailere og andre lige-
sindede, var det bade i toget og ved destinationerne, at de
faldtisnak. De adspurgte, der rejste fra slutningen af 1970'-
erne og frem, beskrev i interviewene, at de fglte en slags
feellesskab med de andre interrailere. De var "i samme bad”,
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og de kunne udveksle erfaringer og give gode rad til hinan-
den. | nogle tilfelde koblede de sig pa hinanden i kortere
eller lzngere tid. Tendensen blandt de 21 adspurgte var, at
de, der rejste alene eller to og to, oftere faldt i snak med
andre end dem, der rejste flere sammen. Palle Petterson rej-
ste i 1985 alene pa Interrail og koblede sig gerne pa andre.
Den 4. august rejste han med toget mod Graekenlands kyst
for at sejle fra Patras til Brindisi i Italien. Han beskrev i sin
scrapbog, at han "mgadte 2 fyre fra Roskilde og 2 piger fra
Hald" og han fortsatte: "Vi rejste sammen i toget og med
faergen til Brindisi i Italien. | Brindisi kom vi fra hinanden,
men mgdte senere hinanden tilfzeldigt igen, hvorefter vi gik
ud for at spise pizza". Mgdet med andre rejsende - bade i
toget og pa de forskellige destinationer - fik i nogle tilfzlde
de 21 adspurgte interrailere til at &ndre deres planer. Kusi-
nerne Anne Mette Ehlers og Malene Botoft rejste f.eks. til
Tyrkiet fremfor Graekenland, og i 1987 rejste Remi Carsten
Lindby og hans rejsefzlle til Miinchen, fordi de mgdte to pi-
ger. Der er ogsa eksempler pa, at interrailerne undlod at sta
af et tog, fordi de mgdte andre rejsende. Den 11. juli 1981 be-
skrev Steffen B. Jensen i sin daghbog medet med to piger i
toget fra Brindisi. Hans endestation var oprindeligt Bari med
et skift i Monopoli, der ligger 70 km nord for Brindisi. "Opens
the door to the corridor. 2 pretty girls. Tina and Iris. They're Ger-
man. Tina's dark brown and Iris’ blond. Was it Monopoly? |
missed it. | like the girls, they seem to like me.” Han rejste med
dem til Milano, hvor han hagtede sig pa dem resten af dagen.

Toget var ikke kun et sted, hvor interrailerne mgdte andre
rejsende. For mange var det ogsa et (gratis) overnatningssted.
Der er enkelte eksempler pa, at de 21 adspurgte har bestilt
liggevogn, men langt de fleste sov i almindelige kupéer. Ofte
kunne saederne slas ned, sa kupéen blev til én stor seng. |
1976 var kaeresteparret Karin Lis Hansen og Steen Hausted
pa Interrail. Deres farste destination var @strig. De var hel-
dige at finde en kupé, der ikke var reserveret. og der satte de
sig. Karin Lis Hansen beskrev det i sin scrapbog, dateret til
den 3.juli1976: "Der sad danskere i forvejen, Uffe og Therese.
Senere kom der to svenske piger. Da vi skulle sove, slog vi sa-
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derne ned, sa vi kunne ligge ned. Mange andre matte sta op
eller ligge pa gulvet i gangen”. Uffe og Therese slog for gvrigt
fglge med Karin Lis Hansen og Steen Hausted i flere dage.
Af flere interviews fremgar det, at toget blev et trygt
sted, det blev en slags hjem. Det er formentlig en efterratio-
nalisering, og det er usikkert, hvor meget interrailerne tnkte
over det pa selve rejsen. Interrailkortene gav interrailerne en
frihed til at tage et tog, hvor og hvornar det passede dem, og
det ma have givet en form for tryghed for nogle. | 1986 var
Kare Pedersen pa Interrail med tre venner. Den 22. juli havde
de en oplevelse, der skreemte dem. "Det startede sgndag aften
i Barcelona, hvor vi sad og ngd en gl pa Ramblaen, da en pusher,
som de andre, tilbgd de forskellige narkotiske stoffer. Kim
var frek som sadvanlig og ville vide prisen pa coke. Det var
8000, og Kim sagde nej. Your price, sagde pusheren, og Kim
gik langt ned for at slippe af med ham igen. Han sagde 4000,
og pusheren viste med fagter og bevaegelser sin mening om

Tove Eriksen kebte liggebillet til Athen pd sin interrailrejse i 1978. Mange
interrailere overnattede dog i almindelige kupéer (Tove Eriksen fot.).




| Lissabon sov Palle Petterson pd stationen sammen med en
stor flok interrailerne pad sin tur i 1985. Interrailerne holdt vagt
for hinanden, sa de ikke blev bestjdlet (Palle Petterson fot.).

Kim. Han gik, og vi teenkte ikke videre over det. Sa var han der
pludseligigen, og nu var prisen 4000 pesetas. Kim sagde, at
han ikke ville kebe, og nu gik fyren helt amok. Det endte
med, at vi matte Igbe for livet, da pusheren havde handen klar
pa kniven. Kim og Dorthe Igb fgrst, dernast Preben og jeg.
Jeg kom ikke i samme retning som de andre, da to af hans
venner stod i vejen. Jeg takkede for, at jeg havde studeret
bykort, mens vi var her. Jeg lgh op ad Ramplaen, mens folk
stirrede. Et stykke oppe begyndte jeg at ga, smuttede over
en vej og ind i en sidegade. Jeg gik sa i en firkant om mod
havnen, og dernzest igennem diverse pusherkvarterer for at
komme tilbage til hotellet. Preben var ikke pa varelset, sa
jeg gik ned til Kim, hvor de alle 3 sad. De andede lettet op, da
jeg kom. De havde mgrklagt vaerelset, og vi sad der et stykke
tid og lyttede, om vi var blevet forfulgt. Vi blev enige om at
forlade kvarteret hurtigst muligt naeste morgen. Jeg sav elen-
digt den nat. Der blev altsa ikke nogen sight-seeing i Barce-
lona, idet vi tog metroen til den store banegard, hvor vi op-

holdt os resten af dagen, til vi tog af sted mod Cerbiere ved
1630-tiden”. Gruppen rejste med toget sa hurtigt som muligt
og tidligere, end de havde regnet med. | interviewet forklare-
de Kare Pedersen, at de associerede toget med et sikkert sted.

De 21 adspurgte havde altid besluttet sig for en destina-
tion inden deres naeste togtur. Destinationen blev skrevet i
deres interrailkort, og planen blev i langt de fleste tilfalde
overholdt. Steffen B. Jensen forleengede sin rejse, da han drog
med pigerne til Milano, og i den forbindelse opdaterede han
sit interrailkort. For mange var interrailkortet formentlig med
til at fastlase deres rejse til mere klassiske destinationer.
Interrailerne kunne godt bruge andre transportmidler, og det
gjorde de ogsa i nogle tilfzlde, f.eks. nar de gerne ville ud til
kyster og ger, hvor der ikke gik tog. De fleste rejste dog til
kendte storbyer eller overrendte strande, men der var selv-
folgelig ogsa stop pa utraditionelle steder. | 1976 stod venin-
derne Hanne Mgllegard og Lis Routhe af i den lille graeske by
Katarini. De ville gerne ud til kysten, men de blev overras-
kede, da det gik op for dem, at byen Ia 20 km fra stranden. |
andre tilfzelde er planer blevet ndret i sidste gjeblik. De im-
pulsive kusiner Anne Mette Ehlers og Malene Botoft sad pa
banegarden i Milano og var pa vej til Amsterdam: "Vikiggede
for sjov pa afgangstiderne. Skal vi ikke tage til Paris. Hvarnar
gar der et tog? Se, kl. 18.05. Fedt nok, det er suverznt”. Og
sa rejste de til Paris. Der var en hgj grad af fleksibilitet for
interrailerne, men det kan ikke sammenlignes med f.eks. en
bilferie, hvor man langt lettere kan justere sin rute efter
specifikke situationer.

Kilderne og interviewene siger langt mere om togrejserne
end om forberedelserne til interrailturen. De giver ogsa et
klarere billede af Interrail som en szrlig rejseform - og en
rejseform, der udviklede sig over tid. | de f@rste ar var formen
ikke fastlagt. Det var interrailerne selv, der var med til at de-
finere togturenes rolle for deres interrailoplevelse, og jo
flere interrailere der var, desto mere defineret blev rejsefor-
men. Da der i sidste halvdel af 1970’erne begyndte at vaere
mange interrailere, talte de gerne med hinanden og ops@gte
hinanden i togene, nar det var muligt. De gav hinanden tips
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og tricks og fortsatte maske endog videre sammen efter
togrejsen. Det var sjzldent, at den fleksibilitet, som inter-
railkort gav, blev benyttet pa selve togturene. Det blev of-
tere udnyttet inden rejserne, hvor interrailerne besluttede
sig far, hvor de skulle hen. Netop interrailkortet er et af de
elementer, der adskilte interrailere fra andre rygszkrejsen-
de.*® Interrailerne havde med kortet en sikkerhed for, at de
kunne rejse overalt, hvor jernbanen var. De var ikke afhan-
gige af andre transportmidler, og de behgvede ikke at have
andre transportudlag. Interrailkortet gav ogsa en trygheds-
fglelse. Hvis interrailerne ikke brgd som om at vaere et sted
- eller blot gerne ville hurtigt videre - sa kunne de stige pa
et tog.

Ankomsterne

Pa banegarde og stationer® begyndte og afsluttede inter-
railerne deres togrejser. | nogle tilfelde markerede bane-
garde ogsa ventetid mellem to afgange. Pa de mange foto-
grafier, som de 21adspurgte interrailere har taget, var deren
del fra banegarde. Billederne vidner om, at interrailerne gjorde
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Mange interrailere kreerede en scrapbog efter deres rejse. Anne
Mette Ehlers har her skrevet om deres beslutning om at tage til
Paris i stedet for Amsterdam (Anne Mette Ehlers’ scrapbog).
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ophold her i kortere eller Iengere tid. Nogle gange slog de
deres liggeunderlag ud, andre gange sad de og spillede pa
guitar, og andre gange igen slog de sig ned mellem andre
unge rejsende og dannede en stor flok. Nogle har navnt -
bade i interviews og i deres scrapbgger og dagbgger - at
ventetiden kunne vzre lang, og at der var tog, der var for-
sinkede. De fleste beskrev dog tiden pa banegarde positivt.
Cenerelt havde de adspurgte interrailere let ved at finde
deres tog samt at aflaese afgangs- og ankomsttider. Det al-
mindelige var, at de adspurgte gerne ville se sa mange byer
og lande som muligt. 13 af de adspurgte naede til Greken-
land, og derefter rejste de fleste til Italien, hvorefter nogle
drog videre mod Spanien, mens andre begyndte deres rejse
nordpa, hvor Paris og Amsterdam var hyppige rejsemal. Af de
21adspurgte rejste 18 "med uret” ned gennem Europa, typisk
med Wien eller Grekenland som farste destination og der-
fra videre vest pa.

Banegarde blev ogsa brugt som overnatningssteder. Det
gjaldt for omkring halvdelen af de adspurgte - typisk dem,
der rejste fra slutningen af 1970'erne og frem - men der skete
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et skift i midten af 1980’erne. De fgrste ar kunne interrail-
erne sove i ro og mag pa banegardene, men fra midten af
1980’erne blev de ofte smidt vaek af personalet. Det skete
typisk ved, at interrailerne blev spulet med store vandslan-
ger. | sin dagbog skrev Marianne Olesen den 3. august 1986,
at "Venedigs priser er VILDT voldsomme, sa vi matte ngd-
vendigvis sove pa gaden, men foran stationen blev man
jaget vaek, bagved ligesa” Interrail var pa sit hgjdepunkt i
1980'erne, og interrailerne fyldte godt pa perroner og i bane-
gardshaller.

Det fgrste, de 21 adspurgte gjorde, efter de forlod bane-
gardene, var gerne at finde deres overnatningssted (med-
mindre de skulle rejse videre samme dag). Da Interrail blev
et stgrre fenomen, begyndte der at sta reprasentanter fra
diverse overnatningssteder pa banegardene. Langt de fleste
af de adspurgte var ikke interesserede. Enten havde de alle-
rede besluttet sig for et overnatningssted, eller ogsa ville de
blot selv finde et sted, der typisk var billigere. Pia Pedersen,
der var pa Interrail farste gang i 1982, beskrev i sin scrapbog,
at der allerede i toget var sadanne s=lgere. Sxlgerne stod
pa toget ca. 20 km far de starre byer og delte hotelfoldere
ud. "Vi valgte dette hotel [hotellets brochure vises i scrap-
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bogen] som la lige ned til banegarden og hovedgaden, sa vi
matte have kekkenrulle i grerne for at holde larmen ud”. Der
var andre end Pia Pedersen, der overnattede pa hotel. Ten-
densen blandt de adspurgte er, at der i 1970'erme var flere,
der sov pa hotel, end i de efterfglgende ar. Ud over at over-
natte i toget og pa banegarde var der ogsa nogle, som sov
pa stranden. Af andre almindelige overnatningssteder skal
navnes campingpladser, vandrerhjem, pa taget af hoteller i
Athen (det gjaldt for en handfuld af de adspurgte) og pa
feergen mellem Brindisi og Patras. Som navnt havde mange
allerede inden ankomsten besluttet sig for, hvor de ville over-
natte. Andre gange blev beslutningen taget undervejs pa tog-
turen eller umiddelbart efter ankomsten. Nogle gange fulg-
tes grupper af interrailere til overnatningssteder. Annette
Bessmann og hendes keereste skulle den 30. juni 1975 fra
Cenova til Barcelona. Pa banegarden i Genova mgdte de fire
danskere. Annette Bessmann beskrev det i sin dagbog: "KI. 22
gik vi op pa banegarden, hvor vi kom i snak med to drenge fra
Esbjerg (Jesper og Seren), vi havde maedt dem far (da vi vek-
slede penge). Senere kom vi i snak med 2 danske piger fra
Sorg. [...] KI. 23.00 kom toget, og det endte med, at vi seks
danskere kom i samme kupé. De 2 drenge og 0s bestemte,
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Et klassisk billede af interrailere,

der venter pd toget. Flere havde
guitar med til underholdning og tids-
fordriv. Her pd Perpignan Banegdrd i
1996 (Line Mex-Jgrgensen fot.).

GREAT Music . DELICIOYS COCTALS

* Satisfaction Bar -

103
VilLaGge x'f:l:l.qu_.;
REECE

Susanne Carlsen og hendes fire veninders hovedmadl var den graeske
festo los. Her var de hver aften pd bar og ndede pad deres 12 dage
lange ophold i 1991 at fd en yndlingsbar (Susanne Carlsen fot. og
visitkort fra Satisfaction Bar).
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at vi ville bo pa samme campingplads. De havde faet at vide,
at der |a en billig en lige uden for (2 km.) Barcelona. Ved 1.00
blev der ro i kupéen”.

Interrailernes tendens til at samle sig pa banegarde, falges
til overnatningssteder og rejse sammen i toget har muligvis
haft en selvforstarkende effekt. Ifglge Palle Petterson skab-
te interrailerne selv nogle szrlige rejsemgnstre, hvor inter-
railernes ruter samt de steder, de overnattede, endte med
at ligne hinanden, fordi de fik rad fra andre og selv videregav
de samme rad. De oplevelser, interrailerne havde pa deres des-
tinationer, varierede naturligvis, som det gzlder for alle ty-
per af rejser. For nogle var det overordnede mal for interrail-
turen daseferie eller strandferie, mens det for andre var
storbyer og kulturelle oplevelser, der var gnsket. For langt de
fleste af de adspurgte blev interrailturene en kombination
af begge dele. Der var bade strandtid og kulturtid. Det gjaldt
endog for fem veninder, der havde fest-gen los som hoved-
mal i1991. Susanne Carlsen beskrev i interviewet, at de skulle
til los og feste, men fgrst rejste de dog i en anden retning.
Deres interrailrejse begyndte i Paris, hvor de skulle se Eiffel-
tarnet. To rejser adskilte sig dog fra denne trend. Det gzlder
kusinerne Anne Mette og Malene samt Line Mex-)Jgrgensen,
der var pa Interrail i 1996, 1997 og 1998. De ville se det, de
andre ikke sa, og gik bevidst efter steder og oplevelser, der
skilte sig ud. De skulle i hvert fald ikke pa museum!

Sidste punkt angaende ankomststederne omhandler den
tid, interrailerne var pa de forskellige destinationer. | nogle
tilfelde - de faerreste - var interrailerne blot nogle timer et
sted, inden de drog videre. | sadanne tilfzlde var det typisk,
fordi de ventede pa et tog, der kunne bringe dem videre, men
ikke desto mindre opfatter de i dag de steder som steder, de
besggte pa deres rejse. Den typiske Izengde for et ophold var
alt fra én overnatning til tre-fire dage. Dette mgnster gjaldt
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Remi Carsten Lindby skuer ud over det greske landskab i 1987 Rygszkken med dannebrogsflaget er pakket, og han er klar til at opleve Europa
og made nye mennesker (Remi Carsten Lindby fot.).
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for fgrstegangsinterrailere og falder fint i trad med, at de
ville opleve meget. Syv af de adspurgte var af sted flere gange,
og fem af dem slappede langt mere af pa deres anden eller
tredje tur, og de havde ikke sa travlt med at se mange ste-
der. Det var f.eks. tilfeeldet for Marianne Olesen og hendes
kaereste. 11988 var de af sted for anden gang, og denne gang
var destinationen kun Portugal.

Kildematerialet og interviewene giver - som ved togture-
ne - et bredt indblik i de 21 adspurgtes ankomster til desti-
nationerne samt deres gnsker til oplevelser. Den overord-
nede tendens var, at interrailerne levede under langt mere
ordnede forhold i de fgrste ar. De ankom til destinationerne
og gik typisk mod et etableret overnatningssted som det
fgrste. Det kunne vare campingpladser, vandrerhjem og ho-
teller. Fra slutningen af 1970'erne og ca. 10 ar frem var det
meget almindeligt for interrailerne at sove pa strande, bane-
garde, pa taget af hoteller og andre steder. Disse overnatnin-
ger blev suppleret med overnatninger pa etablerede steder.
| forhold til de oplevelser, interrailerne havde, var det oftest
en blanding af storbyferie med vaegt pa kulturelle oplevelser
samt daseferie med sol og strand. Farst fra begyndelsen af
1980’erne begyndte flere og flere at vaegte daseferie hgjere
end kulturelle oplevelser, og mange af interrailerne begynd-
te at tage til graeske ger for at feste igennem.

Afslutningsvis gores et forsgg pa at tegne et billede af
interrailernes efterbearbejdning af rejsen. Hvilken betydning
fik deres interrailtur for dem? Og lzerte de noget af deres
rejse? Disse spgrgsmal kan relateres til den eksisterende lit-
teratur om Interrail. Flere af de adspurgte navnte et inter-
railfaellesskab, hvar man har holdt sammen. Det gzelder f.eks.
Palle Petterson, der beskriver, at interrailerne hjalp hinanden
og sgrgede for hinanden. Rejseformen kan i den sammen-
hang anskues som et szerligt fanomen og en rejsesubkul-
tur, som Scéhnhammer beskriver det. De adspurgte gav ikke
direkte udtryk for, at deres interrailtur gav dem en fglelse af
at veere europzere, som Hartmann vurderede gjaldt for sven-
ske interrailere. Men de fleste |zegger dog vaegt pa elementer,
der i nogen grad har relation til at fgle sig som europzere.

Via deres interrailtur mgdte de adspurgte mange menne-
sker, og den gennemgaende konklusion er, at mennesker - pa
tvaers af de europzziske landegraenser - er flinke og hjzlp-
somme. De fandt ud af, at der generelt ikke var stor forskel
pa europzerne. Det, der har haft stgrst betydning for stgr-
stedelen af de adspurgte, var dog noget andet. For manges
vedkommende var interrailturen deres fgrste lange og selv-
stendige rejse til udlandet, og den gennemgaende tendens
var, at deres interrailtur gav dem blod pa tanden til mere, og
at interrailturen var med til at forme deres rejseliv de fal-
gende ar.

KONKLUSION
Cennemgangen giver basis for en karakteristik af Interrail
som rejseform. Kilderne giver klart indtryk af, at rejseformen
Endrede sig over tid. Samtidig er kildegrundlaget fra midten
af 1990’erne og frem for tyndt til, at man for alvor kan sige
noget om rejseformens szrlige karakteristika i den periode.
Interrail var en meget individuel rejseform. Det var helt op
til den enkelte, hvor meget man ville planlaegge hjemmefra,
og hvor impulsiv man ville vaere undervejs pa rejsen. Interrail-
erne havde typisk gjort sig nogle avervejelser over, hvilke ste-
der de gerne ville hen. Planen kunne blive ndret undervejs,
men tendensen var, at der var en overordnet rute hjemme-
fra. Der var selvfalgelig afvigelser fra dette. Interrailerne rej-
ste i en sarlig "uniform”. En rygszk med dansk flag og -
som rejsen skred frem - lidt nusset, slidt tgj. Nogle havde
liggeunderlag, telt og sovepose med, men det var mindre-
tallet. En stor del af de adspurgte fglte et interrailfaellesskab
pa deres rejse, hvor andre interrailere blev anskuet som lige-
sindede, man kunne sla fglge med, fa tips og tricks af samt
sove med pa banegarde, pa strande og i kupéer. | denne pe-
riode talte interrailerne oftere med hinanden fremfor med
lokale. | mange sammenhange lignede interrailerne andre
unge pa rejse. Her taenkes iszr pa andre rygsekrejsende,
der har rejst Europa tyndt. For de andre var toget dog typisk
blot en ud af flere transportformer. Den store forskel var, at
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interrailerne havde interrailkortet. Med det kunne de rejse frit
med toget - de kunne narmest bo i toget. | kilderne er der
en underliggende tendens til, at toget blev en slags hjem for
interrailerne, hvor de kunne sove og spise, og et sikkert sted,
som de altid kunne ty til.

Der kan konstateres en udvikling over tid. | de fgrste ar
rejste interrailerne generelt under mere ordnede forhold. De
havde planlagt mere hjemmefra, og de boede typisk eta-
blerede steder. De var ogsa mere "ensomme” pa deres rejse.
Der var ikke sa mange andre interrailere (eller unge), som
rejste endnu, hvilket ogsa havde betydning, da de derved
ikke havde samme fzllesskabsfglelse og var mere pa egen
hand. 1980’ernes og begyndelsen af 1990’ernes interrailere
rejste mere primitivt, og malet var ofte sol, strand og fest
kombineret med nogle enkelte kulturelle oplevelser. | de
fgrste ar la vaegten langt mere pa kultur og museer.
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APPENDIKS
Data for de interviewede interrailere

Navn Rejsear Alder Rejsefzller Rute (1. rute, hvis flere ture)

Anne Mette Ehlers 1986 A6, 2 (kusiner) Tyrkiet, Athen, Rom, Venedig, Milano, Paris, Amsterdam

og Malene Botoft M17

Annette Bessmann 1974, 1975, 1979 18 2 (kaerester) Wien, Krk, Savona, Marseille, Paris, London, Achen

Grete Eriksen 1994, 1995 53 2 (gift) Budapest og Prag

Gurli Oest 1975, 1976 20 2 (sgskende) Wien, Athen, Napoli, Rom, Pisa, Genova, Marseille, Schweiz, Paris

Hanne Berthelsen og | 1974 H1S, 5 (seskende Krk, Athen, Rimini, Bern

Kathrine Berthelsen K16 0g venner)

Hanne Mgllegard 1976 H21, 2 (veninder) Wien, Budapest, Rumanien, Thessaloniki, Athen, Rom, Marseille,

og Lis Routhe L20 Paris, Amsterdam

Ib Salomon 1972 20(19) | 2 (kerester) Berlin, Warszawa, lille by i Tjekkoslovakiet, Budapest, Jugoslavien,
Beograd, Schweiz, Paris

Karin Lis Hansen 1976 K17, 2 (keerester) Grekenland, Italien, @strig

og Steen Hausted S21

Kirsten Hagjte 1976 21 4 (veninder) Tyskland, @strig, Jugoslavien, Graekenland, Italien, Schweiz

Kare Pedersen 1986 22 2 (4) (venner) Amsterdam, Bruxelles, Paris, Spanien, Rivieraen, Nice

Line Mex-Jgrgensen | 1996, 1997, 1398 18 3-2-2 (veninder) Vestlige del af Vesteuropa: Tyskland, Holland, Belgien, Luxemburg, Frankrig

Marianne Olesen 1986, 1988 19 2 (keerester) Athen, Peloponnes, Korfu, Venedig, Milano, Paris, Amsterdam

Nanna Lyby 1975 19 2 (veninder) Wien, Krk, Padua, Milano, Genova, San Remo, Basel, Ztrich, Tours, Paris,
Bruxelles, Amsterdam

Palle Petterson 1985 17 Alene Grakenland, Italien, Portugal, Spanien, Marokko, Frankrig, Holland

Pia Pedersen 1982, 1983, 1986 22 2 (veninder) Athen, Kefalonia

Remi Carsten Lindby | 1987,1989 21 4-2(venner) 1987: (Kort ophold i Bologna) - Firenze - Rom - Sikintos (g) - Athen -
herfra ikke noget planlagt, men det blev - Miinchen (fulgte to piger) -
Paris - Lyon (med hurtigtog og tilbage) - Paris

Steffen B. Jensen 1981, 1982, 1987 20 Alene Athen, Patras, Milano, Genova, Pisa, Rom, Orviets, Paris, London, Amsterdam

Susanne Carlsen 1991 17 5 (veninder) Paris, Venedig, los, Milana

Susanne Kabell 1975,1977 20 2 (sgskende) Wien, Verona, Innsbruck, Zirich, Savona, Finale Marina, Alassio,
Finale Marina, Nice, Avignon, Bordeaux, Bruxelles, London, Plymouth

Sgren Pstergaard 1972,1973 19 2-1(venner) @strig, Graekenland, Italien, Frankrig, Monaco, England, Belgien

Tove Eriksen 1978, 1982, 19 2-4 (keereste Athen, Korfu, Napoli, Rom, Firenze, Verona

1984, 1985 0g venner)
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Since 1972, thousands of young Danes have packed their ruck-
sacks and travelled around Europe with an Interrail Pass in
their pockets. For many, it was their first long journey. The Eu-
ropean railway lines made a network for the young people to
travel on and many spent a great deal of their trip on trains.
On many sections, Interrailers could just get on a train and
continue their journey. The degree of planning was a matter
for the individual and the same applied to the times of the
day/night that they wanted to travel, the types/places of ac-
commodation that they chose, the hours they spent travel-
ling, the destinations that they selected and much else. Inter-
railers would tailor their journeys as they pleased.

In a way, we all know about Interrail, but at the same time,
practically nothing has been written about this mode of tra-
vel from a historical perspective, even if it is an activity that
has been taking place for more than 40 years and brought
several million young Europeans on to the rail networks of
Europe. The article deals with the first 25 years of Interrail’s
history and focuses on Danish Interrailers. The objective is to
gain a better understanding of interrailing as a travel mode
and to explore whether interrailing developed over time. The
reason that the article has not been carried through to the
present day is that Interrail had a relatively brief golden age
up until the early 1990s when numbers of Interrailers fell.

Attempts have been made to find relevant statistics, but
it would seem that no statistics exist on Danish interrailing.
This means that it is difficult to produce a general portrayal
of Interrail through the years. Instead, the source material of
the article was comprised of predominantly 21 former Inter-
railers’ Interrail maps, diaries, scrap books, personal maps with
drawn-in routes and current in-depth interviews. This mate-
rial has not previously been available.
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INTERRAILER CHARACTERISATION AND

BACKGROUND INFORMATION

Interrailers often had physical characteristics that made it
quite easy for them to recognise each other. They travelled
with backpacks, typically with sewn-on Danish flags, looking
a little scruffy; some Interrailers would also be bringing their
own tents, sleeping mats, stoves and crockery. Interrailers
were recognisable by their “uniform”, communicating both to
others and among themselves that they belonged to the
same group.

An Interrail Pass was valid for a month and pass-holders
could travel on participating countries’ railway lines. Sales of
Interrail Passes rose through the 1970s. In the mid-1980s,
around a quarter of a million Europeans bought Interrail
Passes, and sales peaked in 1991, when some 360,000 Passes
were sold. In subsequent years, annual sales fell steadily to
300,000 Passes.

Interrail rules changed over the years. In 1972, the age
limit was 21, but already in 1973, it rose to 23 and in 1979, it
rose once more to 26. In 1993, the Interrail Pass was made
available to anyone, as the age limit was scrapped, and the
same year saw the launch of an actual reform of the Interrail
concept with several types of passes being made available.
Now, Interrailers could buy Interrail Passes that were only
valid for certain parts or zones of Europe. Europe was divided
into three zones; you could gradually add more zones to your
Pass and the third zone was cheaper than the first. A Global
Pass was also still available.

INTERRAILING AS A TRAVEL MODE

The article is divided into three main sections, reflecting the
three phases of every Interrail trip. The first was the prepara-
tion phase. The length of this phase varied from person to per-
son, as some Interrailers made meticulous plans, while others
made practically no plans. The core of the Interrail concept is
the train journeys and they constitute the second phase. Ty-
pically, Interrailers travelled by train for many hours and they

came far and wide. They had many different experiences on
the trains. The third phase is arriving at the destinations and
staying at the different locations. The main conclusions of
the article are summarised below.

It was not possible to outline an overall trend regarding
the preparations undertaken by the 21 respondents. The rea-
son is that it is for this phase that the source material is the
weakest. Only Interrailers who have kept various receipts (e.g.
from travellers’ cheques and insurances) or those who have
kept guidebooks, packing lists or other similar items have any
physical remnants from their preparations. In most cases, only
the interviews provide any information about the prepara-
tions. Such statements are open to question, as they depend
on the respondents’ memory - both what they can remem-
ber and, perhaps, more importantly what they cannot remem-
ber. For most Interrailers, the preparation phase has probably
not left a lasting impression on them. However, the trip itself
generally has. The existing sources have contributed to pro-
viding a picture of the types of preparations that were made
- and also that some made meticulous preparations while
others prepared very little. The tendency was that the Inter-
railers who prepared thoroughly had more structured and
well-organised trips.

The sources and the interviews provide a great deal mare
information about the train journeys. They also provide a clea-
rer picture of interrailing as a particular mode of travel - and
one that developed aover time. During the first few years, the
format was not fixed. Interrailers contributed to defining the
role of the train journeys for their Interrail experience, and
the higher the number of Interrailers, the more defined the
travel mode became. When numbers of Interrailers rose dra-
matically in the latter half of the 1970s, Interrailers started
looking for each other on trains to exchange experiences and
share tips and tricks. Sometimes, they even travelled on to-
gether after the train journey. It was rare that the flexibility
provided by the Interrail Pass was utilised on the train jour-
neys themselves. It was more often utilised before depar-

ture when Interrailers decided where they were going. The
Interrail Pass gave holders the security that they could travel
anywhere, provided they could travel by train. They were not
dependent on other modes of transport and would not have
to spend any further on transport. The Interrail Pass made
Interrailers feel safe. If they did not like staying in a particular
location - or if they simply wanted to move on quickly - all
they had to do was to get on a train.

As with the train journeys, the source material and inter-
views provided a broad insight into the respondents’ arrival
at their destinations and what they hoped to experience. The
overall trend was that in the early years, Interrailers would be
fairly conventional and stay in proper places of accommoda-
tion. They arrived at their destinations and typically sought
out an established place to spend the night as the first thing
to do. The types of accommodation ranged from campsites
to hostels and hotels. However, by the end of the 1970s and
over the next decade or so, it became quite common for Inter-
railers to sleep on beaches, in railway stations, on the roofs
of hotels and other unconventional places, though they ten-
ded to intersperse such nights with stays in more traditional
types of accommodation. With regard to the experiences that
the Interrailers had, it was most often a mixture of a city holi-
day focusing on cultural experiences and a beach holiday with
sunshine and sangria. It was not until the early 1980s that
more and more Interrailers prioritised a beach holiday above
cultural experiences, and from the mid-1980s, many Interrai-
lers started going to the Greek islands to party non-stop.

As a travel mode, interrailing changed over the years. In
the early years, the numbers of Interrailers (or other young
people travelling) were still quite low, which meant that they
did not have any real sense of community and were left to
sort out things on their own. When numbers of Interrailers
increased, they started sharing their experiences, helping each
other out and travelling in groups. As a consequence, many
Interrailers travelled to the same locations and chose accom-
modation favoured by other Interrailers.
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“ALLE 'VASSENER' HAR
DERES EGET MUSAUM"

Begyndelsen til Danmarks Jernbanemuseum 1906-1931

Af Frederik Birkholt Kolding
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"Det er mig i Grunden temmelig ligegyldigt, om Jernbanen faar et Muszeum eller ikke, men skal vi ikke vaere enige om at kalde
Tingene ved deres rette Navn. Maaske kan et Jernbane-Musaum have Kuriositetens Interesse, maaske ogsaa noget kulturhisto-
risk, for saa vidt man ved Kultur forstaar Jernbaner, Elektricitet, W. C. og Bankealtan, men faglig Interesse eller Evne til at skabe
et godt Forhold til Publikum - skal vi ikke lade vaere med at skabe os. Der skal en stor Skuespiller til at spille en Rolle saaledes,
at man glemmer, det er Skuespil og tror, det er selve Livet, man ser; og det er ikke alle Jernbanemaend, der er stare Skuespillere.”

Pa et historisk museum arbejder man med fortiden, men med
fremtiden for gje. Man indsamler genstande, ikke bare for
nuet, men for en fjern fremtid, og de genstande, man syntes
var interessante at bevare for hundrede ar siden, ligger sta-
dig i museets magasiner. Den made, man prioriterede pa, kan
i hgj grad meerkes i dag. Derfor er det interessant at se nzer-
mere pa, hvordan en institution som Danmarks Jernbanemu-
seum blev grundlagt, og de vilkar, den eksisterede under i
sine fgrste ar. Som citatet ovenfor understreger, var det ikke
alle, der mente, at Danmark havde brug for et museum mere,
og det var i lang tid slet ikke givet, at der overhovedet ville
opsta et museum, ligesom det heller ikke var givet, at museet
ville averleve pa lzngere sigt.

Danmarks Jernbanemuseums histarie er beskrevet ad flere
omgange, men altid med et snaevert fokus pa museet selv og
stort set uden blik for det museumslandskab, som museet
var en del af.” For at seette museets tilblivelseshistorie i per-
spektiv er man ngdt til at se museet i sammenhang med de
mange museer, som i samme periode blev grundlagt, ikke
bare i Danmark, men ogsa i vores nabolande.

Denne artikel opridser fgrst baggrunden for jernbanemu-
seets grundleggelse i 1918 for derpa at sammenligne med
andre etatsmuseer i Danmark og jernbanemuseer i udlandet.
Til slut ser artiklen nermere pa museets grundlzgger, A.L.
Ohmevyer, og hans prioriteringer af museumsarbejdet frem
mod museets abning for offentligheden i 1931.

Denne imponerende model af dampfzergen Sjeelland i
Korsar feergeleje blev fremstillet til de danske statsbaners
deltagelse pa Den Nordiske Industri-, Landbrugs- og
Kunstudstilling i Kebenhavn i 1888. Bdde feergen og lejet
var dengang nye og var det ypperste, som statsbanernes
sgfartsafdeling havde at vise frem. Modellen blev
overdraget til jernbanemuseet i 1929, men blev forinden
brugt af statsbanerne pad forskellige udstillinger, blandt
andet Landsudstillingen i Aarhus i 1909 (FI. Wedell fot.).
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Jernbanebladet 26. maj 1907

ET JUBILAUM, EN BEGRAVELSE 0OG

EN UDSTILLING, 1906-1907

Interessen for jernbanens historie begyndte at manifestere
sig blandt de danske statsbaners personale kart fgr ar 1900.
Blandt de ansatte var flere begyndt at samle pa ldre jern-
banegenstande, ofte uafhangigt af hinanden og i mindst ét
tilfeelde siden 1894.2 | 1302 besluttede maskinafdelingens
chef, Otto Busse, at tegninger, modeller og andre ting med
historisk vardi skulle beholdes.” Derimod havde interessen
ikke vundet fodfaeste hos statshanernes gverste ledelse, hvil-
ket kom tydeligt til udtryk i forbindelse med 60-aret for jern-
banen mellem Kgbenhavn og Roskilde, der abnede i 1847. |
februar 1906 foreslog Industriforeningen i Kgbenhavn, at stats-
banerne skulle fejre jubilzeet med en udstilling. Foreningen
havde i sin tid vaeret drivkraften bag anlaeggelsen af jernbanen
og ville gerne lzegge hus til en jubileumsudstilling i foreningens
bygning, men statsbanernes svar var ikke til at tage fejl af:

"Keere hr. Berg, [Industriforeningens sekretaer, red.] Deres
Skrivelse af 17. ds. har vi forelagt Generaldirektaren, der efter
at have tenkt over Sagen i lgrdags meddelte mig, at han ikke
mente, der var Anledning for Statsbanerne til at foretage sig
noget serligt med Hensyn til Jernbanens 60 aars Jubilzzum -
vort 50 aars Jubilzzum gik jo ogsd ganske stille og ubemerket
hen, i hvert fald fra vor side.”

Industriforeningen matte gerne vise en jubileeumsudstilling,
hvis den ville, men det blev uden nogen selvstzndig delta-
gelse fra statsbanernes side, der allerhgjst ville straekke sig
til at hjelpe med oplysninger i det omfang, det let lod sig ggre.

Selvom generaldirektgr Charles Ambt forholdt sig afvi-
sende, matte statsbanerne i sidste ende alligevel organisere
en udstilling hos Industriforeningen. Arsagen var den danske
konge Christian IX's dgd den 29. januar 1906. Industriforenin-
gen besluttede nemlig at afholde en mindeudstilling for kon-
gen. Den skulle vise, hvordan Danmark havde udviklet sig i
kongens regeringstid fra 1863 til 1906, og til det formal invi-
terede man bade statslige og private organisationer til at vise
de fremskridt, der var sket inden for deres omrade i perioden.
Denne anledning var langt svaerere for statsbanerne at afsla,
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Statsbanernes afsnit pd Christian IX-udstillingen i 1905,
var formentlig den farste rent historiske jernbaneudstilling
fra etatens side, men det var langtfra forste gang, man
deltog i en udstilling. Forskellen var, at man hidtil havde
prioriteret at fremvise nyere ting. Som eksempel ses her
statsbanernes afdeling pd Allmdnna konst- och industri-
utstdliningen i Stockholm i 1897, Til hgjre pd det gverste
foto stdr personvogn AA 28, bygget af Scandia i 1897.

1_\1
L L

{ 0 E 7, | Lokomotivkedlen i midten harer formentlig til en G-maskine,
__‘_I_!'_h:- '{\ 4 fremstillet i 1896. Bag kedlen star modellen af Korsar

et

A“. f feergeleje fra 1888. Det nederste foto viser udstillings-
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standen bagfra (Danmarks Jernbanemuseum).

iszer fordi udstillingen fik tilslutning fra mange af landets an-
dre "etater”, blandt andet postvaesnet, telegrafvaesnet, fyr-
vaesnet, skolevaesnet og de militere varn. Da udstillingen
abnede, var der ogsa en lille udstilling om den danske stats-
banes historie mellem de mange andre bidrag om samfun-
dets udvikling.” Det var saledes ikke en jubilz2umsudstilling,
og den var ikke saerlig stor, men alligevel bemzerkelsesvaerdig,
fordi den formentlig var den fgrste rent historiske udstilling,
som statsbanerne stod bag. Nar statsbanerne ellers deltog i
udstillinger, for eksempel Stockholm-udstillingen i 1897, lagde
man vaegten pa det nyere materiel, ikke det historiske. Mulig-
vis var 1906-udstillingen ogsa med til at motivere historisk
interesserede ansatte ved statsbanerne til at arbejde for
etableringen af et jernbanemuseum.

Et halvt ar efter Christian IX-udstillingen, i april 1907 blev
der i jernbanefagbladet Vor Stand slaet til lyd for at indrette et
jernbanemuseum i forbindelse med den nye hovedbanegard
i Kebenhavn (abnet 1911). Indlaegget bar ikke forfatternavn,
men var formentlig skrevet af bladets redaktgr Chr. Schmidt.®
Sagen blev fulgt op af avisen Dannebrog, der berettede, at nogle
"unge jernbanemand” planlagde at etablere et museum.” Her-
pa blev museumsideen pa skift diskuteret i Dansk Jernbaneblad
af tre ansatte, som alle mente, at tiden var inde til et jernbane-
museum.® Johannes Brynjulfson, assistent ved maskinafde-
lingen, bakkede op om forslaget med hovedbanegarden og
foreslog at indrette en permanent udstilling efter norsk forbil-
lede. Siden 18397 havde Norges Statsbaner nemlig haft en jern-
banehistorisk udstilling pa Hamar Station. Telegrafingenigr F.
Wolff fra Aarhus - der siden 1894 selv havde opbygget en lille
samling af telegraf- og telefonmateriel - mente, at man skulle
bruge den kammende landsudstilling i Aarhus i 1909 som an-
ledning til at bygge en historisk samling, der senere kunne danne
grundlag for et egentligt museum. Det mest markante indlaeg
kom fra en af de "unge jernbanemaend” selv, A.L. Chmeyer, som
havde vaeret med til at lave statsbanernes bidrag til Christian
IX-udstillingen.® Han var vred over etatens tilsyneladende lige-
gyldighed med dens egen historie, som i hans gjne betgd at
alt for mange ting af historisk veerdi allerede var gaet tabt.
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"At der andre Steder indenfor Statsbanerne ikke vaernes med
samme Interesse og Pietet om de gamle Sager, forekommer
mig hgjst mzerkeligt. Jeg kunde neevne Eksempler paa en Van-
dalisme, som maatte harme enhver, der har blot den mindste
Interesse for vore Baners Forhistorie.”"®

Ohmevyer stod selv bag en lille samling i maskinafdelin-
gens regi, iszr af billetter og kgreplaner, og det, der iszer faldt
ham for brystet, var, at man ikke systematisk havde sgrget for
at gemme eksemplarer af statshanernes publikationer sasom
tjenestekgreplaner, ordrer og reglementer.

"Med den starst mulige Omhu er alle gamle Tryksager van-
drede i Papirkurven! ... Det er den Slags Ting, Etaten simpelt-
hen ikke kan vaere bekendt.”™

OHMEYERS JERNBANEHISTORISKE UDSTILLING 1915
Landsudstillingen i 1909, som Wolff havde sat sin lid til, blev
en skuffelse. Ganske vist deltog statsbanerne pa udstillingen,
men bidraget bestod i store trek af det samme, som pa Chris-
tian IX-udstillingen i 1906. Jernbanebladet, som anmeldte ud-
stillingen, konstaterede med en vis bitterhed, at statsbaner-
nes deltagelse blegnede ved siden af postvasnet og telegraf-
vaesnets.?

Der gik nu seks ar, fgr der i november 1915 igen blev arran-
geret en jernbanehistorisk udstilling, som dog var noget an-
derledes end de to foregaende. For det fgrste var det en
selvstendig udstilling og ikke en del af en sta@rre udstilling,
som det var tilfzldet i 1906 og 1909. For det andet var der
gjort mere ud af denne udstilling, som Ohmeyer efter opfor-
dring fra Industriforeningen opstillede i foreningens bygning.
Pa Christian IX-udstillingen havde statsbanernes afdeling mest
bestaet af ting, der kunne hanges pa en vaeg som kort over
jernbanenettets udvikling, statistik, fotografier og tegninger
af jernbanebygninger og broer samt en tavle med skinnepro-
filer. Den eneste undtagelse var en stor model af dampfaer-
gen "Sjelland” i Korsgr fergeleje, som var fremstillet i
forbindelse med Den nordiske Industri-, Landbrugs- og Kunst-
udstilling i Kebenhavn i 1888, dengang faergen og lejet var nye.”
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Pa Landsudstillingen i1909 genbrugte statsbanerne nogle af
de samme ting, dog suppleret med yderligere bro- og faerge-
modeller samt med planer for Kgbenhavns nye hovedbane-
gard og lokomotivdele fra centralvaerkstedet i Aarhus, heri-
blandt en lokomotivkedel. Til det brogede billede harte ogsa
et damplokomotiv (litra P) og to kelevogne, som statsbaner-
ne havde udlant til en anden afdeling af Landsudstillingen.
Ohmeyers udstilling byggede til dels videre pa grundlaget
fra de to foregaende. For eksempel blev kortraekken over
jernbanenettets udvikling opdateret, og flere modeller gik
igen, men der var ogsa fremskaffet modeller, som ikke havde
veeret udstillet fgr - blandt andet en af de Jysk-Fynske Jern-
baners sneplov nr. 17 i malestok 1:8. Skinneprofilerne var sup-
pleret med to eksempler pa skinnesammenkablinger, og en-
delig rummede denne udstilling ogsa et udvalg af tryksager
fra jernbanens historie samt billetter og jernbanefrimaerker.”
Til gengeeld var der ikke ret mange egentlige jernbanegen-
stande, bortset fra skinneprgverne. Udstillingens virkelige
styrke I3 i, at den trak materiale fra mange forskellige afde-
linger af statsbanerne. Nogle af tingene var samlet ved
maskinafdelingen af A.L. Chmeyer og Chr. Schmidt. Andre
ting var lant fra samlinger rundt omkring i statsbaneorgani-
sationen, blandt andet jernbaneskalen, som havde sin egen
samling til undervisningsbrug, mens fergemodellerne stam-
mede fra statsbanernes sgfartstjeneste. Pa denne made illu-
strerede den lille udstilling, at der ved statsbanerne faktisk
eksisterede et grundlag for en museumssamling. | fagblade-
ne havde der af og til vaeret snak om alle de ting, der sikkert
gemte sig i krogene, men nu blev det tydeligt demonstreret.

MUSEUMSSP@RGSMALET

Hvem var de unge jernbanemand, som ifglge pressen i for-
aret 1907 planlagde at forberede et jernbanemuseum? Der er
ingen tvivl om, at Ohmeyer tilhgrte gruppen, og det samme
gaelder Chr. Smidth. Han var pa det tidspunkt redaktgr af Vor

Denne tavle med profiler af skinner,
lasker og underlagsplader stammer fra
statsbanernes deltagelse i Stockholm i
1897 men den blev ogsad anvendt pd
Christian IX-udstillingen hos Industrifore-
ningen i Kebenhavn i 1906. Profilerne er
ordnet efter vaegt, fra hgjre mod venstre,
fra 12 kg/m. til 37 kg/m. (FI. Wedell fot.).

Stand og efterfulgte i gvrigt Ohmeyer som bestyrer af jern-
banemuseet i 1944. | sine erindringer havder Holger C. Han-
sen, at han selv havde vaeret med til at "stable museet pa
benene”.™ 11930'erne viste han gaester rundt pa museet, og
efter han blev pensioneret, fungerede han som registratar, men
om han faktisk var involveret fra starten, kan ikke bekraeftes.
Johannes Brynjulfson harte ikke til gruppen, som han ifglge
sig selvikke kendte, selvom han sympatiserede med dem, og
mens Ohmeyer godt havde hgrt om Wolffs telegrafsamling,
medtes de fgrst engang efter 1915.® Mens der saledes ikke
kan szttes ret mange sikre navne pa gruppen, sa synes der
at vaere tale om personer med forbindelse til jernbaneforenin-
gen, der var fagforening for assistenter ved de danske jern-
baner, det vil sige det administrative personale. Ohmevyer blev
senere fareningens formand 1921-1925, mens Vor Stand var
foreningens blad.

Et andet trek ved gruppen var tilknytningen til maskin-
afdelingen. Chr. Smidth var i Aarhus, men Ohmeyer arbejde
pa maskinkontoret i Kgbenhavn. Her var han tat pa maskin-
afdelingens direktar, Otto Busse, som selv interesserede sig for
jernbanernes histarie, maske fordi hans far havde varet Sjzel-
landske Jernbaneselskabs fgrste maskinmester. Da maskin-
afdelingen i 1904 skulle flytte, blev Ohmeyer af Busse opfor-
dret til at samle ind fra det =ldre materiel, som man i forbin-
delse med flytningen skilte sig af med. Sikkert er det, at han
kebte rekonstruerede tegninger af Sjzllandske Jernbanesel-
skabs =ldste lokomotiver, som han fik fra Storbritannien i
1908. Denne lokomotivtype var for laengst ophugget, sa det
er svaert at se, hvorfor man valgte at bruge tid pa denne op-
gave, hvis ikke det var for den historiske interesses skyld.”

Busse efterfulgtes af ny maskindirektgr Axel Floor i 1910.
Ifglge Jernbanebladet, som anmeldte Ohmeyers udstilling i
1915, var Floor ligesom Busse positivt indstillet over for mu-
seumstanken.” Morten Flindt Larsen har spekuleret i, om
Ohmeyers aktiviteter i Industriforeningen var med til at skabe
opbakning hos ledelsen. Det kan ikke udelukkes, og samtidig
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virker det ikke helt tilfeeldigt, at 1915-udstillingen fandt sted
nogle fa maneder efter, at statsbanernes generaldirektar
Charles Ambt blev udskiftet med Theodor Andersen-Alstrup,
som Jernbanebladet i gvrigt haavdede var positivt stemt over
for museumstanken. Det er samtidig veerd at bemaerke, at In-
dustriforeningens kontorchef, Rasmus Berg, selv havde vaeret

Jernbanemuseets grundlzgger,

Aage Litzau Ohmeyer, var arkivar
ved statsbanernes maskinafdeling.
Her ses han mellemn kolleger pd
maskinkontoret i Kebenhavn i 1924
(nr. 2 fra hajre). Han var da 42 dr
gammel og havde sidelgbende med
sit arbejde haft ansvaret for jernbane-
museet, siden det blev stiftet i 1918
(Danmarks Jernbanemuseum).

ansat ved statsbanerne frem til 1899 og medlem af Jernbane-
foreningen. Han var historiker med interesse for industri og
handvaerk og brugte noget af sin tid ved statsbanerne til at
skrive en serie artikler om de danske jernbaners tidlige historie
til Nationalgkonomisk Tidsskrift.?® Berg var ogsa involveret i
Historisk Teknisk Samling (forlgberen for Danmarks Tekniske

11915 opstillede Ohmeyer denne lille jernbanehistoriske udstilling i Industriforeningens bygning, som I ved Radhuspladsen, der hvor Industriens
Hus ligger i dag. Udstillingen var sammensat dels af ting, som Ohmeyer selv havde indsamlet ved maskinafdelingen i Kebenhavn, og dels ved
lén, blandt andet fra sefartstjenestens modelsamling. Mdske var den ogsa et forseg pd at rdbe statsbanernes nye generaldirektar op. Der gik
dog naesten tre dr, for museet blev stiftet (Danmarks Jernbanemuseum).
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Museum), hvor han sad i bestyrelsen sammen med Otto
Busse.?? Ohmeyer synes at have forbindelse til en person-
kreds, som bakkede op om dannelsen af et jernbanemuseum.

Der ser saledes ud til at have vaeret en ikke helt ringe opbak-
ning til gnsket om et jernbanemuseum. Samtidig lader det
dog ikke til, at udstillingen i 1915 fik nogen umiddelbar effekt.
Da jernbanemuseet stiftedes et par ar senere, skete det efter
en direkte henvendelse fra maskinafdelingen til Andersen-
Alstrup i maj 1917 med @nske om at fa afsat et belgb til pro-
jektet.?? Det blev en bevilling pa 500 kr. pa finansloven for
1918/1919. Belgbet blev stillet til Ohmeyers radighed, og d.
30. marts 1918 fik han formelt overdraget ansvaret for at for-
berede et museum.?

MIDT | EN MUSEUMSTID
"Det er for Resten ret interessant, at Folk nu er begyndt paa at
indrette musaeer: Alle 'Vaesener’ har deres eget Musaeum...”*”

Jernbanemuseet blev til i en tid, da der grundlagdes mange
museer, maske flere end pa noget andet tidspunkt i landets
historie. Mellem 1900 og 1914 alene blev der etableret 25 nye
lokalmuseer. Samtidig blev der ogsa grundlagt mange spe-
cialmuseer, som beskzftigede sig med et enkelt emne i et
landsd=kkende perspektiv, til forskel fra de lokale kultur-
historiske museer, der koncentrerede sig om en enkelt egn
eller kabstads historie.

Blandt eksemplerne er Kunstindustrimuseet (i dag Design-
museum Danmark), som abnede i 1895, og Historisk Teknisk
Samling (i dag Danmarks Tekniske Museum), som blev grund-
lagt i 1912 - begge med stgtte fra Industriforeningen.? Yder-
ligere en periode med nye specialmuseer fulgte efter 1960,
blandt andet Industrimuseet i Horsens (1975) og Energimu-
seet i Tange (1982).

Specielt for den fagrste bglge af specialmuseer var, at den
ogsa rummede de sakaldte etatsmuseer. Det vil sige museer,
som blev oprettet i sammenhang med en statsorganisation
og derfor ogsa omfatter Danmarks Jernbanemuseum. Post-
museet (grundlagt 1907, i dag Enigma), Toldmuseet (grund-

lagt 1912, Told- og Skattemuseet eksisterer i dag udelukkende
digitalt) og Kriminalmuseet (grundlagt 1904, genetableret
som Politimuseet i 1993) er eksempler pa andre etatsmuseer,
der blev til i samme periode, og disse museers etablering er
variationer over den samme historie. | alle tilflde var der en
eller flere ildsjaele, som grebet af tidsanden samlede de ting
fra deres arbejdsomrade, som pa grund af samfundets og
iser teknologiens udvikling blev forzeldede. Aldst er post-
museets samling, som blev pabegyndt af den senere overpost-
mester Jens Wilcken Mgrch, som begyndte at samle efter sin
anszttelse i 1856. Han overdrog samlingen til postvasnet
som et led i museets grundleggelse i 1907. Langt hurtigere
gik det ved politiet, hvor Carl Albert Hansen over nogle fa ar
opbyggede en samling, der fik lokaler i kaelderen i domhuset
pa Nytorv. Det abnede som internt museum for de ansatte i
1904. Ved toldvaesnet blev en samling pabegyndt af toldin-
spekter L.F. Pape. | 1912 bevilgedes et tilskud pa finansloven
til oprettelse af et toldmuseum, der abnede allerede aret efter.
Til sammenligning gik der for bade postmuseet og jernbane-
museet adskillige ar fra den fgrste finanslovsbevilling, til man
fik udstillingsplads, og i begge tilfaelde fik museet anvist en
handfuld lokaler i tagetagen af den pag=ldende etats hoved-
kvarter. Postmuseet rykkede ind i den nye centralpostbygning
i 1912 og abnede aret efter, mens jernbanemuseet fik lokaler,
da statsbanerne i 1928 flyttede hovedkvarter til Sglvgades
Kaserne, hvor der blev abnet for offentligheden i 1931.29

Pa et andet punkt har postmuseets og jernbanemuseets
tidlige udvikling ogsa ligheder. | begge tilfaelde fulgte museets
etablering i kglvandet pa et ledelsesskifte i etaten. For post-
museets vedkommende skete det i1904, da V.0. Kigrboe, der
var positivt indstillet over for Mgrchs forlag om et museum,
blev generaldirektgr for Post- og Befordringsvasnet. Da Indu-
striforeningen i 1906 skrev rundt og bad om bidrag til Christian
IX-udstillingen, svarede Kigrboe ligefrem, at man med glaede
ville deltage, men at hidraget ville blive begranset til grafiske
og statistiske fremstillinger, fordi man ikke havde et post-
museum at traekke pa.?”)
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Da Ohmeyer i 1918 fik overdraget ansvaret for at etablere et
jernbanemuseum, begyndte han at fare protokol over museets
ejendele. Der fartes to protokoller. | den ene opfertes kun
nummererede museumsgenstande, mens den

anden var en fortegnelse over alle museets

gaver og erhvervelser, inklusiv fotografier

og boger. Det lille szt protokoller daekker b
perioden 1918-1928, mens det store sat ' '

blev taget i brug i 1929, efter at museet a
fik lokaler i Splvgades Kaserne oo fif “-reerey
(FI. Wedell fot.). o T

Med statsbanernes generaldirektgrskift i 1915 in mente skal
det understreges, at velvilje fra etaternes ledelse var et vigtigt
succeskriterie for etatsmuseernes grundlzeggelse. Ofte foku-
seres der sa meget pa ildsjelene, at det kommer til at frem-
sta som om etatsmuseerne, udelukkende var et resultat af
deres arbejde. Det var de pa mange mader ogsa, men samlin-
gerne var ikke blevet til museer uden penge, plads og andre
faciliteter og privilegier. Det var et sammenspil af faktorer,
hvor den ene part ikke kunne udelades. Hvor mange lignende
samlinger har mon eksisteret uden at blive til selvsteendige
museer, fordi der ikke var den ngdvendige opbakning? Ved tele-
grafvaesnet blev en samling grundlagt af ingenigrassistent
Hans Haller omkring 1908 (indlemmet i postmuseet ved sam-
menlagningen af postvaesnet og telegrafvaesnet i1927). Ogsa
ved fyrvaesnet har der eksisteret en samling.?®

Sammenlignet med de andre etatsmuseer abnede jern-
banemuseet relativt sent, og det samme ggr sig til dels gzl-
dende, hvis man sammenligner med jernbanemuseerne i vores
nabolande. | Tyskland blev verdens - maske - farste jernbane-

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

museum grundlagt i Nirnberg i 1882 som museum for det
bayerske jernbanevaesen (I dag DB Museum). | Berlin dbnede
en starre jernbanehistorisk udstilling i 1906 som en del af Ver-
kehrs- und Baumuseum i den tidligere Hamburgerbanegard
(samlingerne er i dag en del af Deutsches Technikmuseum).
Ohmeyer besggte dette museum i 1929, mens udstillingerne
i Sglvgade var under forberedelse.?® Det svenske jernbane-
museum abnede i 1915. Det var oprettet pa baggrund af Den
Baltiske Udstilling i Malmg i 1914, som var en regional udstil-
ling med deltagelse af Tyskland, Rusland og Danmark. Ind-
holdet af den svenske jernbaneafdeling blev efterfglgende
anvendt til at etablere et museum i Stockholm sammen med
eksisterende samlinger hos jernbanerne.>?

Det norske jernbanemuseum blev stiftet i 1895, og dets
samlinger blev delvist bygget pa grundlag af genstande, der
var indsamlet til landets deltagelse ved udstillinger i Paris og
Stockholm. Det var et lignende forlgb, som F. Wolff forgzeves
havde habet pa med Landsudstillingen i 1909. Fra 1897 var der
en udstilling i lokaler pa Hamar Station, men i 1912 blev ud-
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stillingerne pakket ned og opmagasineret frem til 1926, fordi
pladsen skulle bruges til andre formal. Det var Chmeyer des-
varre ikke klar over, da han omkring 1921 foretog en studie-
tur til museerne i Norge og Sverige og matte ga forgzeves i
Hamar.3"

| Storbritannien, jernbanens oprindelsesland, kom jernbane-
museerne til relativt sent. Godt nok blev Robert Stephensons
bergmte lokomotiv, The Rocket fra 1829, i 1862 indlemmet i
The Patent Office Museum - en forlgber for Science Museum
i London. I begyndelsen af 1900-tallet havde Science Museum
en afdeling for jernbanehistorie, men selve det britiske Natio-
nal Railway Museum abnede fgrst i 1975. Modsat Danmark var
de britiske jernbaner i begyndelsen af 1900-tallet domineret af
private selskaber. Man kan alligevel drage en parallel til det
danske jernbanemuseums grundleggelseshistarie. Ligesom
ved de danske statsbaner begyndte man ved de britiske jern-
bane-selskaber at samle ldre genstande mod slutningen af
1800- tallet, og ved London and North Eastern Railway kom
det sa vidt, at man i 1927 kunne abne et jernbanemuseum i
York.

Der er ikke nogen tvivl om, at nabolandenes jernbanemu-
seer var en kilde til inspiration for Ohmeyer, mens han forbe-
redte det danske museum. Jernbanebladet, hvor Chr. Schmidt
ogsa var tilknyttet, havde i arene 13038-1913 bragt artikler om
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udenlandske jernbanemuseer, og sa var der jo Ohmevyers egne
studieture.’ Men han skelede ogsa til de andre etatsmuseer,
iser postmuseet, som han anvendte som sammenlignings-
grundlag, da hani1930 forsggte at fa gget jernbanemuseets
arlige tilskud.?

ET MUSEUM UDEN TAG OVER HOVEDET 1918-1928
"Den vaesentligste Betydning for vedkommende Baner har Jern-
banemuserne dog utvivisomt deri, at de aabner Vinduet ud
mod den Offentlighed, som i Virkeligheden nzerer en levende
Interesse for Jernbanevaesnet, og som gnsker at blive gjort for-
trolig med Jernbanevaesnets Enkeltheder.”*"

A.L. Ohmevyer, 1929

Aage Lutzau Ohmeyer blev fgdt i Slagelse i1882. | en alder af
15 ar fik han i 1897 anszttelse ved statshanernes maskin-
afdeling i Kgbenhavn, hvor han fra 1909 fungerede som arki-
var. Hans interesse for jernbanehistorie synes at have veeret
med ham fra starten, maske under pavirkning af hans far,
der oprindeligt havde veret manufakturhandler, men fra
1884 arbejdede ved statsbanerne. Efter eget udsagn havde
han i 1907 brugt ti ar pa at sammenstykke en samling af kare-
planer, hvilket vil sige, at han ma vaere begyndt omkring det
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11921 foretog Ohmeyer en studietur til

de svenske og norske jernbanemuseer.
Ved ankomsten til Hamar Station i Norge,
opdagede han til sin skuffelse, at udstil-
lingen var pakket ned. Pd dette foto fra
1937 ses han sammen med kollegerne

fra sgstermuseerne i Norge, Finland og
Sverige. | marts 2016 var Danmarks Jern-
banemuseum veert for de nordiske jernbane-
museers drsmade, som har vaeret afholdt
siden 1997 (Danmarks Jernbanemuseum).

tidspunkt, han blev ansat.?® Han var ogsa amatarhistoriker
og skrev i fagpressen om statsbanernes faerger, om jernbanen
Kgbenhavn - Helsinggr og om de sjzllandske jernbaners zld-
ste lokomotiver.?® Da Ohmeyer af direktionen blev udpeget til
at varetage forberedelserne til et jernbanemuseum, blev han
det naturlige centrum for den spredte indsamling af histo-
riske genstande, som ellers var foregaet individuelt rundt om
i statsbanernes afdelinger. Raderetten over det lille budget
pa 500 kr. gav samtidig en ny og anderledes handlefrihed.

Et meget hyppigt argument til fordel for et jernbanemuse-
um var, at det ville gavne forholdet mellem statsbanerne og
befolkningen - det, man i dag ville kalde for public relations.?”
Selvom Ohmevyer tilsluttede sig synspunktet, var det iszr op-
gaven med at vise jernbanens udvikling, der optog ham. Efter
formelt at have faet overdraget museumsopgaven af Gene-
raldirektionen, forsggte Ohmeyer i fgrste raekke at skabe sig
et overblik over de historiske genstande, billeder, publikatio-
ner og modeller, som fandtes ved statsbanerne, dels ved at
efterlyse genstande af historisk interesse hos statsbanernes
distrikter og stationer, og dels ved at forhgre sig om de sam-
linger, som i forvejen fandtes blandt andet ved jernbanesko-
len og s@fartsafdelingen samt ved baneafdelingens hoved-
lager i Kebenhavn.?® | anden reekke forsggte han at fylde huller
i samlingen. Han kunne lede lenge og ih=rdigt efter speci-
fikke ting. For eksempel eftersggte han en szerlig type varme-
dunk, som blev brugt i personvogne, fgr man havde indbyg-
get opvarmning. Den fandtes ikke l2ngere ved statsbanerne,
men det lykkedes til sidst at finde den i gemmerne hos det
@stsjellandske Jernbaneselskab. Det var lidt af en kraft-
praestation, nar man tenker pa, at museumsopgaven skulle
udfares sidelgbende med, at han passede sit arbejde, og at
han i begyndelsen af 1920'erne samtidig var involveret i en
del kommissions- og foreningsarbejde.?

Ohmeyers vision for jernbanemuseet var praeget af den
fremskridtstro, som havde veret fremherskende i Europa
frem mod 1. Verdenskrig, og som ogsa satte sit praeg pa mu-
seumsverdenen.*® For Ohmeyer handlede det om at vise
jernbane-teknologiens fremskridt, og han skelnede mellem
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Hvis de genstande, man gerne vil have, ikke findes lzengere, kan
man vel bare lave dem? Denne replika af et telegrafapparat af
typen Wheatstone blev fremstillet af statsbanernes telegraftjeneste.
Ohmeyer havde forgzeves forsggt at finde et originalt eksemplar
of apparatet, som blev anvendt ved den farste jernbane i Slesvig.

| stedet kebte han tegninger af et apparat, som fandtes hos London,
Midlands and Scottish Railway Company (FI. Wedell fot.).

to typer samlinger: Dem som aktivt sggte, at vise jernbanens
udvikling - og dem, som blot var samlinger af gamle ting uden
mal og retning. Et jernbanemuseums opgave var “at paavise,
paa hvilket Udviklingstrin Jernbanevaesnet staar, set paa Bag-
grund af den foreliggende Tids Tilstande, og at dokumentere,
hvad de tekniske Frembringelser betyder for Samfundsudvik-
lingen.”*" Til at opna dette var det ngdvendigt med serier af
genstande, som trin for trin viste tingenes udvikling helt op
til nutiden. Man kan ane grundidéen i denne tilgang i hans
debatindlaeg fra 1907 hvor han beklagede, at statsbanerne
ikke havde bevaret gamle kgreplaner. Ikke for princippets
skyld, men fordi det gjorde det svaert at dokumentere "..Tog-
gangen og Karselshastigheden i svundne Tider!”*?

Hvis en genstand efter Ohmeyers mening var uundvaerlig
i samlingen, kunne han i yderste konsekvens lade den frem-
stille fra ny. For eksempel viste det sig umuligt at opdrive et
telegrafapparat af typen Wheatstone, som havde varet an-
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vendt pa den farste jernbane i Slesvig. Da disse apparater kom
fra Storbritannien, sggte han efter dem der, og det lykkedes
at lokalisere et hos elektricitetsafdelingen ved selskabet
London, Midlands and Scottish Railway Company. Selvom
Ohmevyer ikke med sikkerhed kunne vide, om det var identisk
med apparaterne pa den sydslesvigske jernbane, fik han det
opmalt og en tegning udarbejdet mod en pris pa £6, hvorpa
statsbanernes telegraftjeneste fremstillede en replika.*?)

Roskildebanens fgrste lokomotiv, Odin, var et szrligt ek-
sempel pa Ohmeyers tag pa opgaven. Denne lokomotivtype
var for lengst hugget op, sa han besluttede at fa lavet en
model af Odin i malestok 1:10. Arbejdet blev udfgrt etapevis
fra omkring 1925, blandt andet af virksomheden Frichs i Aar-
hus, og var formentlig det dyreste projekt i museets fgrste
ar. Samtidig understreger det, hvor alvorligt Ohmevyer sa pa
sagen, for museet havde af en blikkenslager faet tilbudt at
kebe en feerdig model - godt nok ikke af Odin, men af et
lokomotiv af samme type. Den ville Chmeyer ikke have, fordi
den ikke var bygget i korrekt malestok, fordi der stod Jylland
pa navnepladen, og fordi han i gvrigt mente, den havde for
mange fejl.*¥

Odin blev den farste af en lang raekke modeller af rullende
materiel, som kom til at preege museumssamlingen, men
samtidig lykkedes det ogsa fra starten at fa rigtige eksem-
plarer af lokomotiver og vogne sat til side til museet. Den
farste var en postvogn fra 1856 (i dag litreret Fe 541). Selve
vognkassen stod pa Herlev Station, hvor den blev brugt som
vare- og materialeskur, indtil Ohmeyer i 1920 fik den bragt til
Centralveerkstedet i Kgbenhavn, hvor den blev suppleret med
dele fra en anden vogn af samme type, som stod pa Lov Sta-
tion.* Museets fgrste lokomotiv blev B 45, der var hensat
som stationzr kedel pa statsbanernes veerksted i Esbjerg.
Det blev reserveret til museet i 1928, hvorefter arbejdet med
at finde reservedele til erstatning for de mange ting, som var
pillet af maskinen, begyndte. For eksempel lykkedes det at
skaffe den et saet puffere fra sgstermaskinen B 46.49

Sammenlignet med andre museer havde etatsmuseerne
en fordel i forhold til eftersggning og indsamling af genstande,
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Postvogn Fe 541 var museets farste stykke rullende materiel.
11918 var der ikke meget tilbage af jernbanernes aldste
lokomotiver og vogne, og det, der endnu eksisterede, var
som oftest overgdet til andre formdl. Fe 541 blev brugt som
skur pa Herlev Station, mens lokomotivet B 45, som museet
overtog i 1928, var anvendt som stationzer kedel pa stats-
banernes vaerksted i Esbjerg (Danmarks Jernbanemuseum).

dels fordi mange af de ting, man gnskede at indsamle, formelt
var etatens ejendom, og dels fordi man kunne henvende sig
gennem organisationens interne kommunikationskanaler. |
jernbanemuseets tilfelde blev Ohmeyer mgdt med forholds-
vis stor velvilje og hjzlpsomhed blandt personalet ved bade
de statslige og de privatejede jernbaner. Ved siden af de ting,
som han selv opsggte, fik museet ogsa mange frivillige tilbud
om genstande (det man i dag kalder for "passiv” indsamling).
Det skete blandt andet pa baggrund af fagpressen, som op-
fordrede jernbaneansatte til at indsende genstande af histo-
risk interesse til museet.#” Til sammenligning forsggte Dansk
Fiskeriforening ogsa at udbygge sin egen modelsamling (se-
nere Dansk Fiskerimuseum) ved at opfordre medlemmerne
til at indsende genstande, men at dgmme efter de spredte
notitser om donationer, som foreningsbladet bragte i arene
1888-1912, gik det til tider traegt.*® Her kunne etatsmuseer-
ne trekke pa en staerkere "korpsand” end den, der eksiste-
rede blandt et erhverv som fiskeriet, der ikke var domineret
af en statslig virksomhed.

Mens det nystiftede jernbanemuseum udbyggede sine sam-
linger, havde det, som allerede omtalt, et problem med at finde
plads. Reelt var museet hjemlgst i de fgrste ti ar. Chmeyer for-
sggte at finde lokaler til opbevaring af museumsgenstande,
og det lykkedes ham at fa stillet et mindre lokale til radighed
11921, men store dele af samlingerne matte blive, hvor de var,
ofte under darlige opbevaringsforhold. Det kom sa langt, at
Ohmeyer ligefrem overvejede at leje lokaler.*® At fremvise
frugterne af indsamlingsarbejdet var i disse ar nasten helt
udelukket, bortset fra en midlertidig udstilling pa Kgben-
havns Godsbanegard i maj 1926.°? Derfor var det et gen-
nembrud, da statsbanerne i 1928 flyttede hovedkvarteret til
Selvgades Kaserne. Her fik museet tildelt en rakke lokaler
pa femte sal. Selvom de sma, uisolerede loftsrum med skra-
vaegge var alt andet end egnede til museumsbrug, gav de en
fast base, der gjorde det muligt at konsolidere museet og
forberede det pa abning for offentligheden. Betydningen kan
ogsa lzses ud af museets protokoller, hvor der i arene efter
1929 blev oplistet et stort antal genstande. Det var nogle af
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de mindre samlinger, som stadig befandt sig rundt omkring
ved statsbanerne, der nu blev hentet til museet. Blandt an-
det blev Walff’s telegraf- og telefonsamling overflyttet fra
Aarhus.®

STATSBANERNES PULTERKAMMER?
Det er passende at afslutte fortzllingen om det danske jern-
banemuseums grundlaeggelse med abningen af udstillinger-
ne i Sglvgades Kaserne i 1931, fordi museet her naede et fore-
Igbigt hgjdepunkt, hvorefter dets udvikling sa smat begyndte
at stagnere. 1 1930 var det lykkedes Ohmevyer at fa museets
arlige tilskud sat op til 1500 kr., men det var som kompensa-
tion for, at museet nu ikke lengere kunne fa udfgrt arbejder
kvit og frit ved banernes vaerksteder.*? | 1932 blev tilskuddet
nedsat til 1350 kr. og blev ikke sat op igen i artier. Til gengzeld
fik museet en ny indtaegt fra et antal lokomotivmodeller, som
kunne beveege hjul og gangtgj, nar man indkastede en ti-gre.
Modellerne stod pa forskellige stationer og bidrog til museets
drift. | aret 1946-1947 indsamlede de 14.000 kr. brutto.®
Denne indtagt kunne dog ikke opveje det stagrste problem,
som var pladsmangel. Loftslokalerne satte fra starten alvor-
lige begraensninger for museets udfoldelse, og pladssituatio-
nen blev hele tiden forvaerret i takt med, at samlingerne vok-
sede. Det kom der fgrst en Igsning pa i 1975, da man gradvist
begyndte at overtage den nuvzrende bygning i Odense, i
fgrste omganeg for at kunne fremvise rullende materiel, men
i lgbet af 1990’erne flyttede museet endegyldigt til Odense.
Andre museer havde lignende problemer med pladsen,
men jernbanemuseets var af en szerlig stgrrelsesorden pa grund
af den samling af lokomotiver og vogne, som med tiden blev
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opbygget. Men faktisk var der ad flere omgange relativt kon-
krete planer for at opfare en ny museumsbygning ved @ster-
port Station, som skulle ggre det muligt at samle store og
sma genstande under samme tag. Forud for jernbanens 100-
ars jubileeum i 1947 blev der pa generaldirektgr Knutzens ini-
tiativ planlagt en museumsbygning, tegnet af statsbanernes
arkitekt KT. Seest i1943. Pa grund af den bolig- og materiale-
mangel, der fulgte efter besattelsen, blev planerne stillet i
bero og blev ikke genoptaget. 11958 var der pa initiativ fra pro-
fessor Georg Weber fra Den Polytekniske Laereanstalt en plan
for at bygge en ny stationsbygning pa @sterport Station, som
0gsa skulle rumme bade et teknisk museum og jernbanemu-
seet, men heller ikke dette projekt blev til noget.>

At museet ikke for alvor blev videreudviklet, betgd ogsa,
at det ikke fik naevnevzerdig betydning for forholdet mellem
statsbanerne og befolkningen, som ellers var et af de mest
almindelige argumenter for, at statsbanerne skulle oprette et
jernbanemuseum. Om det overhovedet havde vaeret muligt
for et jernbanemuseum at spille den rolle, er tvivisomt, men
nu blev det under alle omstandigheder umuligt. Dertil var
museet for lille og fastlast i sine rammer. Sammen med den
lidt afsidesliggende placering og det faktum, at der ikke var
abent om vinteren, fordi museets lokaler ikke kunne opvarmes,
blev besggstallet meget begraenset. En opggrelse bagerst i
museets scrapbog anslar, at der i gennemsnit var omkring
1000 geester om aret i perioden 1953-1969.°% Museets stil-
stand satte ogsa sit praeg pa den made, det fremstod i
pressen, hvor der med tiden begyndte at dukke artikler op,
som fortalte om et lille, glemt museum med mange sjove,
gamle ting. En beskrivelse, der |13 langt fra Ohmeyers visioner
for museet.
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Det var Ohmeyers gnske, at museet ikke blot skulle samle pd
antikviteter, men at ogsa nye jernbanegenstande skulle indgd
i samlingen. Blandt de genstande, han indsamlede i 1919, var
disse karbidlamper, som statsbanerne selv fremstillede i for-
bindelse med oliemanglen i slutningen af 1. Verdenskrig, blandt
andet til oplysning af signaler. Tegningen viser en spejlreflektor,
som brugtes pa damplokomotiver til at kaste lys fra fyrkassen
op pd fyrpladens instrumenter, hvorved man ikke behgvede
olielamper. Modellen blev anvendt pd D-maskiner i DSB's

2. distrikt mellem februar og december 1918 (FI. Wedell fot.).
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Foto fra jernbanemuseet pd 5. sal i Selvgades Kaserne omkring 1930.

| baggrunden ses museets samling af telegrafapparater, arrangeret
kronologisk fra hojre mod venstre, begyndende med replikaen af
Wheatstone-apparatet, omtalt pd side 91 (Danmarks Jernbanemuseurn).
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This article gives an account of the foundation of the Dan-
ish Railway Museum at the beginning of the 20th century. It
provides new knowledge about the pre-history and early
years of the museum, while at the same time putting the
foundation of the museum into perspective in relation to
other museums. The decades around year 1900 represented
an important period in the Danish history of museums, as a
large part of the museums that exist today were founded in
that period. Important specialist museums such as the Dan-
ish Museum for Decorative Art and the Danish Museum of
Science and Technology were founded in this period. The
Danish Railway Museum was founded by the Danish State
Railways in 1918 and is one of the Danish state museums,
which also included the Danish Post and Tele Museum, the
Danish Customs Museum and the Danish Police Museum.
The individual histories concerning the foundation of these
museums share a number of characteristics. They are, so to
speak, variations of the same course of development. Com-
mon to them all is the fact that the initiative came from one
or more dedicated and passionate staff members who had
independently started collecting old objects relating to the
work area of the service in question. In each particular case,
it required the support of the administration for the muse-
um to get the space and financial backing required to estab-
lish a museum. This process was fast for the customs service
and the police, but it took several years for the postal service
and particularly the railway service.

As regards the Danish State Railways, the initiative was
taken by a group of young staff members in the mechanical
engineering administration, and they were supported by
chief mechanical engineer Otto Busse. Old objects were also
collected in other departments - e.g. a telegraph engineer
had been collecting since 1894 - but the initiative to take it
further and aim for a museum was taken in the mechanical
engineering department. The most prominent of the initia-
tors was Aage Litzau Ohmeyer, archivist at the office of the
mechanical engineering department in Copenhagen and
head of the Danish Railway Museum from 1918-1946. In

1906, he was involved in organising a small section on the
railway history for a commemorative exhibition on Den-
mark's development during the reign of the Danish King
Christian IX following the King's death earlier that year. This
was presumably the first purely historical exhibition concern-
ing the Danish State Railways, and it probably contributed to
the issue of a railway museum being discussed in the railway
specialist press the following year.

While the mechanical engineers were favourably disposed
to the idea of a railway museum, that was not the case for
the director general of the Danish State Railways Charles
Ambt, which might explain why it took maore than ten years
for the management of the Danish State Railways to lend its
formal support to a railway museum. Charles Ambt was re-
placed in 1915, but that was only the first step. It was not
until 1917, following a direct request from mechanical engi-
neer Alex Floor to the new director general Andersen-Al-
strup, that an annual amount of DKK 500 was allocated for a
museum.

It does seem, however, that Aage Litzau Ohmeyer and
like-minded contemporaries actively tried to promote the
idea of a museum. In November 1915, only a few months af-
ter Charles Ambt was replaced, Aage Litzau Ohmeyer or-
ganised an exhibition of railway history in the Industrial As-
sociation. While the exhibition does not seem to have had
any direct impact, it did demonstrate that the state railways
did in fact have a basis for a museum collection. Some of the
objects at the exhibition had been collected by Aage Liitzau
Ohmevyer himself, while other objects had been borrowed
from collections in other departments of the state railways,
e.g. ferry models from the shipping department. Two years
later when formal responsibility for the museum was as-
signed to him, he became the natural centre for the dis-
persed collection of models and objects that formed the
backbone of the new museum, while continuing to collect
more objects, photographs and models and ensuring that
rolling stock was reserved for the museum. He worked based
on a vision of creating a museum that would show the sig-

nificance of the railway to the development of society as well
as show the technical development up to that time.

The collections of the new museum grew, but the mu-
seumn also encountered obstacles. First of all, it was a major
problem to find space for exhibitions and for staring the mu-
seum pieces. From the foundation of the museum in 1918, it
took another ten years before the museum was given its
own five attic rooms on the 5th floor at the Danish State
Railways' new headquarters in Copenhagen. Not until 1931
was the museum ready to open to the public. Compared to
Denmark’s neighbouring countries, the Danish Railway Mu-
seumn was founded relatively late. Sweden got its museum in
1915 and Norway's railway museum dated all the way back to
1897, while Europe’s presumably oldest railway museum was
founded in Nuremberg in 1882 (DB Museum). At the begin-
ning of the century, the Verkehrs- und Baumuseum in Berlin
and the Science Museum in London also had large sections
on railway history.

For the Danish Railway Museum, 1931 was a preliminary
high. The annual grant which had been increased to DKK
1500 was reduced to DKK 1350 the following year and it re-
mained at this amount for decades. An even larger problem
was the space. Gradually, the five attic rooms became
crammed with objects and the plans to build an actual mu-
seumn building were never realised. This situation did not
change until 1975 when the museum began to move into and
take possession of the present museum building in Odense.

97



ANMELDELSER

| efteraret 2013 gik de danske littera-
turanmeldere amok over en ny lysende
komet pa den danske digterhimmel.
Medierne gik i selvsving. Og mange dan-
skere med. Over 100.000 eksemplarer
blev i Igbet af fa maneder langet over
boghandlernes diske af den senere sa
skandaleombruste digter Yahya Has-
sans digtsamling. Med sin mellemgst-
lige baggrund kombineret med en utra-
ditionel navlebeskuende, selvkritisk
digtning og naermest messende op-
|zesninger af egne vaerker var der skabt
en figur, som var “gefundenes Fressen”
for de danske sommerrevyer. Et andet
emne, som fyldte meget i mediernes
sendetid og spalteplads det ar, var I1C4-
skandalen. I lighed med tidligere ar var
indkgbet af en starre mangde italiensk
producerede togszt til den danske
landsdelstrafik et emne, som var le-
veringsdygtig i nye fortallinger til den
samlede skandale om et tog, der kun
vanskeligt kunne kgre. Mere end noget
andet har IC4-toget vaeret med til at
praege DSBs image de sidste mange ar.
Det var derfor naturligt, at savel Yahya
Hassan som IC4-skandalen kom med i
arets sommerrevyer i 2014. | Cirkusrevy-
en lod man skuespilleren UIf Pilgaard
optreede som Yahya Hassan i en parodi
af en digtoplaesning med en tekst af for-
fatterne Vase og Fuglsang. | den has-
sanske, lidt hakkende stil med et ikke
helt grammatisk fejlfrit dansk lgd det
fra scenekanten: "Du er en fremmed-
element i Danmark-land. Utilpasset og
ubrugelig. Hadet af alle. Du er IC4-tog.
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Dig, du er omsider opgivet af dansk sy-
stem, som en afsporet Gellerup-plan.
Dig, du har misbrugt skatpenge, somen
lang vantro sugerdr i statskassen. Som
en utro luder fra italiensk togfabrik. Mig,
jeg treeder ind i dig, traptrin braekker
af, griber geleender, gelender braekker
af. Trykker pa lyskontakt, lokum skyller
ud. En pal af pis, som Danmark-land har
skyllet milliarder ud pa dit pis. Mig, jeg
tramper i gulv af vrede, fgrerhus knaek-
ker af. 1C4 nu er du omskaret, som min
lillebrors tismand, som en uintegreret,
multikulturel utopi. Farvel IC4-tog, far-
vel spagettiperkere”.

Selvom mange af revyens gaester
grinede med pa parodien, sa var teks-
ten ogsa en bidende og kritisk kom-
mentar til den starste trafikpolitiske
skandale i nyere tid. Det er altid nemt at
veaere bagklog, men det er vist de fzerre-
ste, som ikke vil vare enig i, at IC4-
togene har veeret et fejlkgh. En skan-
dale, som har fulgt DSB gennem mere
end et arti. Et projekt, som har vaeret
med til at sende de danske jernbaner
bagud i udviklingen. Men ogsa en skan-
dale, som har fgjet sig til reekken af
skandaler, der har ramt det tidligere sa
haederkronede statsforetagende. Skan-
dale pa skandale er veeltet ind over DSB
og de danske jernbaner. Nogle historier
haenger fast i bevidstheden hos mange
danskere, mens andre er gaet mere el-
ler mindre i glemmebogen uden for de
serligt interesseredes kreds. Opsplit-
ningen i DSB/Banestyrelsen, Combus-
sagen, Waterfront-skandalen, DSB First-

Uffe Palludan, DSB af sporet.
Palludan Fremtidsforskning, 2014.
ISBN 978-87-7082-477-4. 270 sider,
enkelte illustrationer, 348 kr.

Uffe Palludan, Banerne pa sporet igen.
Palludan Fremtidsforskning, 2015.
ISBN 978-87-7082-512-2. 250 sider,
enkelte illustrationer, 348 kr.

sagen, det udenlandske ekspansions-
eventyr eller Rejsekort-skandalen for
blot at navne et par stykker.

De danske jernbaner har inden for
de seneste artier vaeret inde i en epoke-
garende periode, som antagelig ude i
fremtiden vil blive betegnet som et
vaesentlig historisk vendepunkt i dansk
jernbanehistorie. De danske trafikpoli-
tikere har omdannet DSB fra at vaere
et stort, nationalt transportforetagen-
de til at vaere en skygge af sig selv. Sta-
ende i et limbo mellem at veere en of-
fentlig etat og et selskab, som skal
handle ud fra kommercielle, forretnings-
maessige principper pa et nasten frit
marked. Det har ikke vaeret nemt for
de ansatte, ledelsen eller palitikerne
at finde ud af, hvilket ben de skulle sta
pa. Dertil kommer alle de store og min-
dre begivenheder. Skandalerne. Det er
derfor naturligt, at der er en interesse
for at skrive om denne periode, og en
af de forfattere, som har kastet sig over
emnet, er Uffe Palludan. | 2014 lagde
den selvstendige fremtidsforsker Uffe
Palludan krystalkuglen pa hylden og
skrev en retrospektiv bog 0SB af spo-
ret om skandalerne og DSBs udvikling
fra 1980erne og frem til i dag. Uffe
Palludan har selv i midten af 1980erne
veeret ansat ved DSB og fglte derfor,
at han burde skrive en bog om DSBs
seneste udvikling med beskrivelse af
arsagerne til, hvorfor det gik galt. |
Banerne pd sporet - igen fra 2015 har
fremtidsforskeren atter fundet krystal-
kuglen frem og praesenterer en sakaldt

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

selvfinansierende vision for fremtidens
jernbaner. Det er desvarre blevet to
meget diskutable bgger. Af mindre -
men forstyrrende - betydning er de utal-
lige stave- ag slafejl, som burde vzere
fanget ved en grundig korrekturlaes-
ning af begge bgger. Mere alvorligt er
derimod den manglede grundige doku-
mentation af bggernes oplysninger,
der i stedet umiddelbart fremstar som
lgse rygter, udokumenterede pastande
og forfatterens egne gaetterier. Dertil
kommer forfatterens mange meninger
om dette eller hint, som ifglge ham
burde have varet anderledes. Forfat-
terens to publikationer ville have staet
steerkere, hvis de havde veeret ledsa-
get af en grundigere dokumentation.
Eksempelvis citatet om Storebezlts-
forbindelsen fra det, der betegnes som
"information til medarbejderne i Sglv-
gade primo juni 1986", hvorfra det ci-
teres: "Og sa er der Storebzlt. Der er
nu en Igsning pa vej. Det eneste, vi
mangler, er at fa banket politikerne pa
plads. Det bliver en etapelgsning, hvor
jernbanen kommer i en boret tunnel
under @sterrenden, mens der pa Vest-
broen kommer til at stikke nogle pinde
ud fra jernbanebroen, der skulle have
baret vejen som et minde om en fejl-
slagen trafikpolitik”. At banke politi-
kere pa plads er ikke ligefrem normal
sport for danske embedsmand, og en
kildehenvisning ville her have vaeret pa
sin plads. Man kan ikke ud fra bogen
se, om det er en kommentar, fundet i
enintern skriftlig redeggrelse, eller om

det er et citat, skrevet efter forfatte-
rens egen hukommelse.

Uffe Palludan har sikkert ret i flere
af kritikpunkterne af DSB og dansk
transportpolitik, som nar han frem-
hzver, at DSB i arene omkring ar-
tusindskiftet blev placeret i en umulig
situation ved at skulle agere som en
privat virksomhed, men med en ejer-
kreds, som var folkevalgte politikere,
hvis primzre interesse ikke umiddel-
bart var gkonomien og profitoptime-
ring. Derimod hopper kaden flere gange
af i nogle af de eksempler, som Uffe
Palludan fremhaver som stgrre og
mindre skandalehistorier. Eksempelvis
renoveringen af Ngrreport Station for
nogle ar siden, hvor forfatteren er for-
traedelig over, at hans eget projekt for
Ngrreport blev skrinlagt, mens et an-
det blev realiseret. Han harcelerer over
stationens grgnne tage, at neanskiltet
fra den gamle station genanvendes,
og at bilerne skubbes vk fra Narre-
port. De fleste kgbenhavnere husker
sikkert det gamle Ngrreport med
strgmme af biler, busser og myldrende
mennesker, som man flygtede fra, sa
snart man kom op fra undergrundssta-
tionen. | dag har man omorganiseret
stationen, sa den langt bedre end
tidligere falder ind som en naturlig del
af byen med plads til trafik, men ogsa
et mere behageligt sted at opholde
sig.

Centagne gange fgler man som lze-
ser, at forfatteren star med den |gftede
pegefinger. De fleste af os kender sik-
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kert typen fra arbejdspladsen, familien
eller foreningen. Den lidt bedrevidende
og belzrende person, "hvad sagde jeg”-
typen, som altid har en forklaring pa
handen og ved, hvad man skulle have
gjort, nar skaden er sket. Disse menne-
sker kan ofte vare lidt belastende at
vaere i selskab med i lzngere tid. Ma-
ske har de ret i noget. Andet er nok for
karikeret eller forkert. Nu kender jeg
ikke persaonligt Uffe Palludan, som sik-
kert bade er en venlig og sympatisk
person, men desvarre fremtrader hans
to bggersom belzrende, hvor pointerne
gentages ikke bare én, men mange
gange. Uffe Palludans bgger havde vun-
det ved en nggtern, faktuel fremlaeg-
gelse af fakta uden allehande person-
lige kommentarer, udfald mod enkelt-
personer og skolemesterens Igftede
pegepind.

Samtidig er bggerne fyldt med in-
dicier, antydninger og oplysninger, der
gengives uden nogen form for kildekri-
tisk analyse. | flere tilfalde virker det,
som om den kildekritiske sans er blevet
lagt pa hylden, som nar Uffe Palludani
indledningen af Banerne pd sporet -
igen for en kort stund kikker tilbage i
tiden og beskaftiger sig med general-
direktgrskiftet i 1981, da Povl Hjelt blev
aflgst af Ole Andresen. Ifglge Palludan
var Povl Hjelt den klartseende general-
direktgr, som fik omkalfatret DSB i
1970erne, mens Ole Andresen i praksis
kerte virksomheden i senk gennem
1980erne. Dette argument underbyg-
ges med en rekke citater fra Povl Hjelts
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erindringer. Da der ikke er nogen kilde-
henvisning i Palludans bog, kan jeg
oplyse, at citaterne stammer fra erin-
drings-bogen Povl Hjelt og DSB - En
rejse i Tiden (Syddansk Universitetsfor-
lag 2014). Fuldstaendig ukritisk citeres
Povl Hjelt for en raekke forskellige ud-
sagn om Ole Andresen, uden at Uffe
Palludan ggr opmarksom pa - eller
maske selv er klar over - at Povl Hjelts
erindringer er et partsindlaeg, der ikke
kan eller bgr sta alene og uantastet.

| Uffe Palludans bog Banerne pad
sporet - igen ggres der en del ud af for-
fatterens sakaldte selvfinansierende
vision for fremtidens jernbanenet. Selv-
om forfatteren maske kan have enkel-
te pointer, sidder man som lzeser dog
tilbage med den opfattelse, at der i
flere tilfzelde er tale om fugle pa taget
end egentlige realiserbare projekter. Et
eksempel er forfatterens forslag om
at indfare batteritog i Danmark, hvor
han blandt andet skriver: "Et IR4 tog pa
fire vogne har et energiforbrug, der er
ca. 10 gange stgrre pr. vogn end ener-
giforbruget i en bil. 40 bilbatterier kan
kebes for under 4 millioner kroner. Alt-
s& 1.200 millioner [til omstilling til el-
drift mellem Esbjerg og Lunderskoy,
anm. bem.] eller 4 millioner kr. [til om-
stilling af et enkelt togsaet til samme
straekning, anm. bem]. Det er ikke noget
nevneverdigt problem at placere 10
bilbatterier i en togvogn, eller rettere
under togvognen. Der er simpelthen
uudnyttet plads. Men DSB og Bane-
Danmark er ikke interesserede. De har
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ikke incitamenterne til at taenke gko-
nomisk og eriskolde overfor varetagel-
sen af samfundsmaessige interesser”.
Senere i bogen foreslar fremtidsfors-
keren, at man kan omstille lokomotiver-
ne i den sjzllandske naertrafik til bat-
teridrift, saledes at man kabler "envogn
med en 40 fods container indeholden-
de batterier pa toget. 40 tons batteri-
er giver strgm naok til 1000 km med et
lokomotiv med containervognen og 5
dobbeltdzkkervogne a 50 tons. Der-
med er problemerne for den sjzlland-
ske regionaltrafik pa kort sigt lgste”.
Selvom forfatteren fremhaver, at man
anvender batteritog i Storbritannien,
sa er jeg dog som skatteyder glad for,
at DSB ikke eksperimenterer med Uffe
Palludans skaeve pafund og besynder-
lige forslag.

Der er givetvis mange ting, som
kunne ggres bedre. Det viser de mange
skandaler. Der er sikkert ogsa enkelt-
elementer i Uffe Palludans vision, som
kan anvendes, men efter gennemlas-
ning af de to bgger sidder man med
fornemmelsen af, at de fleste forslag
er - for at sige det paent - urealistiske.
Den pastaede "gennemfarlige selvfi-
nansierende vision til jernbanens frem-
tid” virker som luftkasteller uden syn-
derlig bund i virkeligheden. Det er altid
forfriskende at fa analyseret nutidens
trafikpolitik og fa en vision for frem-
tiden, men desvaerre ma det konklude-
res, at de foreliggende to bager er ser-
deles mangelfulde, kritisable og frem-
star med urealistiske visioner for frem-

tidens jernbanenet. Hvis man vil lere
noget om de seneste 30-40 ars trafik-
politik og fa et nuanceret billede af
forholdene, ma man desvarre sgge til
anden litteratur. Det er zergerligt. For
de seneste artiers udvikling inden for
jernbanerne i Danmark er et vende-
punkt i jernbanehistorien, som kunne
trenge til en grundig historisk analyse
og fremlaeggelse. Far IC4-skandalen og
transformationen af DSB kunne sagtens
bzere en selvstaendig historie. Den dyb-
deborende bog om den historie ma vi
endnu vente pa. Uffe Palludans to
bager vil neppe sxlge lige sa mange
eksemplarer som Yahya Hassans digt-
samling, men vil sagtens kunne tjene
som inspiration til de danske sommer-
revyer om fremtidsforskeres ukritiske
historiesyn og vilde fremtidsplaner.

Lars Bjarke Christensen

Det er en star, flot og indbydende bog,
man her fari handen. Ingen kan vare i
tvivl om, at der er blevet kalet for det
grafiske udtryk, og bogens mange illu-
strationer star knivskarpt. Har man
blot en smule veneration for bgger og
estetik, bliver man umiddelbart i godt
humgr, narman bladrer i vaerket. Spargs-
malet er sa, om indholdet i et rimeligt
omfang kan leve op til den smukke ind-
pakning. At konceptet synes levedyg-
tigt, tyder det pa, da der findes flere
bgger skaret over den samme lest om
fly, biler og motorcykler. Men jeg hol-
der mig til bogen om tog. Efter en svul-
stig indledning, hvar jernbanens betyd-
ning for den gkonomiske og kulturelle
udvikling i hvert fald ikke bliver forklej-
net, falger bogens 10 kaptitler, hvor de
fgrste 9 kronologisk fglger lokomoti-
vets og i mindre malestol jernbaneud-
viklingen generelt, mens det sidste ka-
pitel er viet til jernbanernes teknik, her
fortolket som maskiner og spor. Hvert
kapitel indledes med en kort tekst om
jernbanens betydning for perioden. La-
ser man som nybegynder introtekster-
ne til de kronologiske afsnit, far man
sikkert en fornemmelse af overblik. Det
ville dog have klzedt forfatteren, hvis der
var skruet ned for den betydning, som
jernbanerne tillzgges. Der mangler en
mere afbalanceret vurdering af baner-
nes betydning for samfundsudviklingen.

Vi far ogsa ultrakorte praesentatio-
ner af pionererne bag de fgrste loko-
motiver - folk som Richard Trevithick,
Ceorge og Robert Stephenson, Marc

Tony Streeter, Den store bog om tog,
Nyt Nordisk Forlag, 2015,

ISBN 978-87-17-04485-2,

320 sider, illustreret. Pris 299,95 kr.
Oversat fra engelsk.

Séguin og Isambard Kingdom Brunel.
Der bliver ogsa plads til at fortzlle en-
kelte mere selvstzndige historier som
f.eks. den lille historie om Brunels at-
mosfariske jernbane i Devon i Eng-
land, hvor togene blev drevet frem uden
lokomotiver men ved hjzlp af et langt
stempel i et rgr af stgbejern midt i
sporet. Drivkraften kom fra stationze-
re pumpehuse, der skabte det ngdven-
dige vakuum til at drive stemplet. Det
blev ingen succes i slutningen 1840'-
erne. Ideen med baner uden lokomo-
tiver skulle som bekendt senere blive
taget op. Historien er god, da den viser,
at udviklingen ikke kan beskrives som
en linezer udvikling fra A til B - der er
mange svinkezrinder, nar man ser naer-
mere efter. Vi hgrer ogsa om kampen
om sporvidden, og vi hgrer om den be-
hagelige og hurtige karsel pa Great Wes-
tern Railways fra London til Bristol,
der blev abnet i 1841. Alligevel blev det
ikke Brunels bredspor, der vandt kam-
pen. Men frem til 1892 var det dog de
bredspor, der var pa strekningen. Igen
en god lille historie, der viser, at normal-
sporvidden ogsa havde sine konkurren-
ter i Vesteuropa. Undergrundsbanerne
som lIgftestang for elektriske tog bli-
ver ogsa nzevnt. Da undergrundsbanen
i London abnede i 1863, var det stadig
damplokomotiver, der var spaendt for.
Teenk pa rggen i undergrunden! 11830
blev de dybtliggende linjer forsynet med
elektriske tog. Der bliver ogsa plads til
en notits om London Necropoalis Railway,
som fra 1854 til 1941 transporterede

dgde i kister fra London til kirkegarden
uden for city - en historie, jeg i hvert fald
ikke kendte. Generelt er historierne pla-
ceret fornuftigt mellem togbeskrivel-
serne. Langt hovedparten af bogen be-
star nemlig af en gennemegang af to-
gene, der kom fremi de forskellige peri-
oder. Bogen indeholder billeder og spe-
cifikationer for mere end 400 tog. Sy-
stematisk opregnes hjulstilling, cylindre,
kedeltryk, drivhjulsdiameter og top-
hastighed. For de nyere tog er det dog
ikke et spgrgsmal om cylindre og kedel-
tryk, men strgmforsyning eller motor
samt effekt. Selv om det nok kun er
tophastigheder, der umiddelbart siger
de fleste lesere noget, sa fungerer den
korte praesentation for de udvalgte tog
udmeerket. Og igen, billederne kan man
ikke blive tret af. For udvalgte "dar-
lings” gives der en mere fyldig beskri-
velse fulgt af detaljerede billedserier
af toget og alle taenkelige detaljer. Det
geelder tog som Rocket, Thatcher Per-
kins, Merddin Emrys, Mallard, IR Class
WP No. 7161, Deltic, Javelin m.fl. Beskri-
velserne er placeret i de kronologiske
afsnit, hvor de respektive tog harer
hjemme. Igen fungerer strukturen ud-
meerket. Selv om det saledes er toget,
derericentrumibogen, sa kommer de
ogsa ud at kare. Szerlige bemaerkelses-
vardige strekninger giver bogenen - i
denne bogs sammenhaeng - udfgrlig
omtale, og straekningerne er pant for-
delt i de kronologiske kapitler. Liver-
pool-Manchester i drift fra 1830, Union
Pacific med historien om den farste
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transkontinentale jernbanelinje i Nord-
amerika 1869, Canadia Pacific fra 1886,
Den transsibiriske jernbane fra Mos-
kva til Vladivostok, hvor de sidste del-
straekninger blev abnet i 1916, Orient-
Expressen med dens forskellige forgre-
ninger i slutningen af 1900-tallet, Luk-
sus tog i det sydlige Afrika med start |
1890’erne og med det officielle navn af
The Blue Trains fra 1946 - siden 1936
havde bemalingen varet bl3, Indian
Pacific i Australien, hvor det farste tog,
der krydsede hele kontinentet, afgik i
1970, Eurostar mellem London og Paris/
Bruxelles med den engelsk-franske ka-
naltunnel fra 1994. Pa nzer Liverpool-
Manchester-strakningen gengives alle
de lange banestrekninger med store og
smukke kort, og beskrivelserne kan vaek-
ke udlaengslen i de fleste. Straeknings-
beskrivelserne er for anmelderen en
kaerkommen afveksling fra de stramt
opbyggede togbeskrivelser. Derimod bli-
ver de to opslag om veteranjernbaner
og storslaede stationer presset sam-
men, sa de ellers fine billeder bliver for
sma og teksten sa kort, at det nasten
kan vzre det samme. Mere usikker er
jeg pa afslutningskapitlet om teknik-
ken bag maskiner og spor. For en tek-
nologiignorant som mig fremstar de fa
sider bade overskuelige og padagogi-
ske, men ingen skal naere nogen illusion
om, at man bliver specialist i damp-,
diesel- eller el-lokomotivets teknik pa
tre dobbeltopslag.

Netop forholdet mellem overblik og
detaljer er bade bogens styrke og
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svaghed. Pa bogens bagside star der:
"Dette er bogen, du ikke kan undvaere,
hvis du bare én gang i livet er blevet
bjergtaget af disse kampemaskiner
og deres fantastiske atmosfaere” Det
er en vel stor mundfuld. Jeg vil hellere
anbefale bogen til et nyt publikum,
hvor bogen kunne vere en gjenabner
for de mange facetter, som jernbane-
historie bestar af. Sa ma den kritiske
vurdering af italeszttelsen af toget
som et vidunder falge senere. For at
afprgve anbefalingen gav jeg bogen
videre til min sgn pa 14 ar. Missionen
mislykkedes, det var kun beskrivelser-
ne af jernbanestrakningerne og de til-
hgrende kort og naturbilleder, der faldt
i hans smag. Sa hvis bogens formal er
at vaekke interessen hos dem, der ikke
har en umiddelbar interesse for tog,
sa mislykkedes det i hvert fald i dette
ene tilfeelde. Det skal dog ikke forhin-
dre mig i at opfordre andre til at ggre
forsgget - det fortjener bogen. Andre,
jeg kan anbefale bogen, er den teknik-
interesserede person, som for fgrste
gang giver sig i kast med tog, eller den
historisk interesserede, der gerne vil
have et overblik over udviklingen af tog.
Det erikke den store bog om tog andet
endirent bogstavelig forstand, men den
kan ggre god nytte som disse leseres
fgrste bog om tog.

Peter Fransen
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PA SPORET AF
BANEVOGTEREN

Bogens to forfattere er lektor emeritus
i teknologihistorie Henry Nielsen og for-
henvaerende lektor i billedkunst og dansk
Dorte Fogh, og denne bog er ikke deres
fgrste analyse af L.A. Rings ikoniske
maleri fra 1884. Farste tiltag vari bogen
Frygt og fascination. Danske og uden-
landske jernbanemalerier fra 1840 til i
dag (2011), hvori 'Banevogteren’ var et
af de danske eksempler. Anden gang
var i Danmarks Jernbanemuseums ars-
skrift Jernbanehistorie 2014, hvor for-
fatterne imgdegik dels en bog skrevet
i 2007 af kunsthistoriker ved Randers
Kunstmuseum, Finn Terman Frederik-
sen, og dels en artikel i museets ars-
skrift Tog i tiden 2008 med underteg-
nede som medforfatter.

| bogen Pa sporet af banevogteren
gennemegas billedets historie fra i sin
samtid at vaere overset eller nedvurde-
ret til i dag, da det af mange kunst-
skribenter regnes for at veere et af Rings
vigtigste billeder. Det undersgges, prae-
cis hvornar billedet er malet og under
hvilke omstaendigheder, og - ikke mindst
- hvem der stod model til figuren i
maleriet, altsa banevogteren, der star
uden for sit sortmalede skur og ser hen
mod toget, der nermer sig den over-
kersel, han har ansvaret for. Maleren
Laurits Andersen (1854-1933) voksede
op i landsbyen Ring, som han tog navn
efter. Ring ligger pa straekningen mel-
lem Nzstved og Vordingborg, og da
Sydbanen i 1870 gennemskar lands-
byen, resulterede det i tre overskarin-
ger, der ngdvendiggjorde en banevog-

Henry Nielsen og Dorte Fogh,

Pa sporet af banevogteren.

Et ikonisk maleri fra 1884.
Aarhus Universitetsforlag, 2076.
ISBN 878 87 7124 933 0, 150 sider,
illustreret. Kr. 199,95.

ter. Diskussionen har her drejet sigom,
hvorvidt maleren fandt motivet til sit
billede i landsbyen Ring. Nummeret
'40' pa trebygningen pa maleriet er
det konkrete stridspunkt.

Det undersgges endvidere, hvem der
har ejet maleriet i de mange ar, da det
var i privat eje, indtil det blev kgbt af
det svenske nationalmuseum. Og for-
fatterne satter sig for gennem en
kombineret kunsthistorisk og tekno-
logihistarisk analyse af maleriet at na
frem til en endnu dybere indsigt i Rings
vark, og det lykkes - samtidig med at
analysen til denne l|zsers forngjelse
bliver en kulturhistorisk beskrivelse af
mange aspekter ved livet pa landet
under etableringen af jernbaner i Dan-
mark.

Men hvad er der at hente i bogen
for dette tidsskrifts lesere? - Masser,
synes jeg .| Farst og fremmest kan vi
alle lzere af den tveervidenskabelige
tilgang, uanset hvilket emne man vil
analysere. En anmelder ved historie-
online.dk, Christian Kaaber, har udtrykt
det sadan: "Kgreplaner og kunsthisto-
rie kan ga i frugtbar syntese”. Og langt
de fleste jernbaneforfattere kan lere
af bogens forbilledlige noteapparat.

Dernast vil jeg fremhaeve den ved-
holdende jagt pa kilder. Forfatterne
giver ikke op, fgrend de har opklaret
gaden om det tal, '40’, som er malet pa
banevogterens skur. En gade, Nielsen
og Fogh ikke fik lgst i deres tidligere
analyser af billedet, og som hverken
Terman Frederiksen eller Poul Thestrup
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og jeg fik Igst. Vi matte konkludere, at
det var sandsynligt, at billedet var ma-
let i Ring, og at det i givet fald var ved
niveauoverkgarsel nr. 217, jf. en planbog
fra1890, men at vi sa ikke kunne forkla-
re tallet '40' Vi havde stirret os blinde
pa den fejlagtige antagelse, at bane-
vogterens vogterhytter (eller skilder-
huse, som de hed i samtiden) ved de
offentlige overkgrsler ville baere samme
nummer som overkgrslen. Det er ikke
tilfzeldet. Vogterhytterne bar deres eget
nummer og havde heller ikke samme
nummer som de egentlige "banevog-
terhuse”, altsa de murede tjenestebo-
liger. Bade vogterhusenes og vogter-
hytternes respektive numre var malet
pa husets gavl, sa nummeret kunne ses
fra lokomotivet.

Forfatternes bevisfarelse er baseret
pa det basale kildemateriale om bane-
vaogteren, nemlig folketzellingerne, der
anfgrer, at J@rgen Frederiksen og hans
kone samt bgrn boede i vogterboligen
i Ring. Banevogterens personalesag i
Rigsarkivet supplerer folketzllingerne
og giver oplysninger om, at Jgrgen Fre-
deriksen var ansat som banevogter nr.
40 pa strekningen og boede i hus nr.
33. Samme oplysninger findes i en sa-
kaldt konduiteliste fra1885, ogsa i Rigs-
arkivet, udarbejdet af De danske Stats-
baner ved overtagelsen af kontrollen
med Sydbanen. At ledvogterboligen og
vogterhytten ogsa i 1884, da billedet
blev malet, havde numrene henholds-
vis 33 0g 40, bekraeftes af 'Journal over
Inddeling og Bevogtning 1/6 1877" i
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Rigsarkivet. Tallet 40 refererer saledes
til nummeret pa den banevogter, der
passede niveauoverkgrslen.

Det endelige bevis pa vogterhyttens
nummerering, ‘40" - i overensstemmel-
se med maleriet - fremdrages i form af
‘Fortegnelse over Banevogterhuse, Bane-
mesterhuse, Udhuse og Hytter, der fore-
findes paa Statsbanernes sjeellandske
District den Tste April 1886, som for-
fatterne har faet af en navngiven jern-
baneforfatter. Det giver mig anledning
til at gentage mit mantra: Arkivalier
harer hjemme i offentligt tilgengelige
samlinger - ikke i kzeldre eller pa lofter
hos private samlere, hvor de forment-
lig gar en usikker fremtid i mgde.

Gitte Lundager
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Som sa mange andre med rgdder til-
bage i storbyens travle og pulserende
liv findes der ogsa i min familie histo-
rier, som involverer de for lengst he-
dengangne kgbenhavnske sporvogne.
Det er brudstykker af livet, hvor spor-
vognene spillede en mere eller mindre
perifer rolle i familiehistorien. Om min
mor og hendes forzeldre, der tog spor-
vognen fra Vesterbro og ud til Dyre-
havsbakken pa sommersgndage. Om
min mormor, der kunne huske den
hestetrukne sporvogn "Hgnen” i Ngr-
regade i de fgrste ar af 1900-tallet. El-
ler om hendes fetter, der som spor-
vognskonduktgr sammen med kolle-
gerne under besattelsen susede forbi
stoppestedet med den magrkelagte spor-
vogn uden at standse, hvis der stod en
tysk soldat og ventede pa vognen. Sa-
dan Igd historieni alt fald i overleverin-
gen i efterkrigstiden.

Mange kgbenhavnske, odensean-
ske og aarhusianske familier har
givetvis lignende overleveringer om de
engang meget vigtige transportmidler
i nogle af landets store byer, uden at
sparvognen ellers spiller nogen nzev-
nevardig rolle i familiefortzellingen.
Ganske anderledes er det for forfatte-
ren Flemming Sgeborg, der - far man
indtrykket af - er flasket op i en af de
gule, kebenhavnske sporvogne og der-
for faet en livslang interesse for spor-
vejene. Den har han forsggt at fast-
holde i en flot og presentabel bog.

Navnlig i Kgbenhavn fik sporvogns-
nettet en meget stor udbredelse i lgbet

Flemming Sgeborg, Der kommer

altid en sporvogn, Gyldendal, 2016,
. : ISBN 978-87-02-18020-6,

R == 312 sider, rigt illustreret, 399,95 kr.

af relativt fa ar. De gule sporvogne blev
en integreret del af ksbenhavnernes
dagligdag med hjulenes metalliske lyde
i mgdet med skinnerne, sporvognens
klokke-klemten og den karakteristiske
brummen, nar vognene accelererede.
Men i 1972 blev de sidste kabenhavn-
ske sporvogne kgrt i remise, og man
skal saledes have en vis alder for at
huske sporvognene i gadebilledet. Jeg
har ikke denne alder og ma samtidig
indrgmme, at jeg ikke - som det er til-
feeldet med forfatteren af bogen Der
kommer altid en sporvogn - har veret
bidt af en gul og gal sporvogn. Derfor
er min erindring om sporvognen nogle
spredte og mindre betydningsfulde
genfortaellinger i familiehistarien, samt
et par besgg pa Sporvejsmuseet Skjol-
denaesholm pa Vestsjzlland. Sporvog-
nen er derfor i min optik narmest et
museumsobjekt, der kan sammenlig-
nes med museernes flintgkser eller
manglebraetter. Umiddelbart ligner de
hinanden, men nar man gar tettere
pa, er der nogle variationer og forskel-
lige historier. Helt anderledes oplyst og
vidende er de personer, som er opvok-
set med og altid har vaeret fascineret
af sparvognen. Der er ingen tvivl om, at
bogens forfatter tilhgrer sidste kategori
med en enorm sporvejshistarisk viden.

lindledningen til bogen anfgrer for-
fatteren Flemming Sgeborg, at malet
med bogen er at fastholde hans min-
der om sporvognene og tiden, der gik
forud. Jeg gar ud fra, at han dermed
mener, at leserne skal kunne fa et

indtryk af sporvognene og det liv, som
var omkring dem, selvom det ikke helt
klart fremgar af bogens indledning. At
bogen ikke er en objektiv skildring af
sporvejenes betydning for den danske
samfzerdsel, indrgmmer Flemming Sge-
borg da ogsa pa de fgrste sider af bo-
gen, hvar han konkluderer, at politiker-
nes nedlaeggelse af sporvejene var en
fejltagelse. Flemming S@eborg har sik-
kert ret i, at det var en uovervejet be-
slutning at nedlegge det ksbenhavn-
ske sporvejsnet set i lyset af nutidens
fokusering pa baeredygtige transport-
midler, men desvarre gentages bud-
skabet sa mange gange i Igbet af bo-
gen, at man som lxser efterhanden
sidder tilbage med indtrykket af, at
man har forstaet budskabet mere end
én gang. Det er ikke altid nogen fordel
for forfatteren. Flemming Sgeborgs be-
gejstring for den gule, elektriske vogn
overskygger desvarre en bare nogen-
lunde objektiv skildring af sporvogne-
nes historie og betydning. Men hen
over bogens sider maerker man til gen-
geeld tydeligt forfatterens passion og
store interesse for alle dele af sporve-
jenes verden. Det er altid fascinerende
at leese passionerede folks fortzllinger
om det emne, de braznder for.

| Igbet af bogens 46 kapitler for-
spger Flemming Sgeborg at komme
rundt om de kgbenhavnske sporvejes
historie og udvikling med korte afstik-
kere til sporvejene i Aarhus og Odense,
lige fra de fgrste anlaegsarbejder blev
sat i gang pa den fgrste hestetrukne

sporvej mellem Frederiksberg Runddel
og Trommesalen pa Vesterbro i Kgben-
havn, over indfgrelsen af de elektriske
sporvogne i 1899 og frem til sporvej-
enes nedleggelse i begyndelsen af
1970erne. Bogen falger en nogenlunde
kronologisk opbygning med szerlig vaegt
pa de forskellige vogntyper, men med
afstikkere til sideemner sasom marke-
ting, remiser og vaerksteder, optog og
kavalkader, infrastruktur og arbejds-
kgretgjer. Som absolut ukyndig inden
for sporvejenes udvikling og historie
far man en overordnet, men til tider
lidt forvirrende, introduktion til begre-
bet danske sporveje. Men bogens mal
er netop at fastholde erindringen om
sporvejene og fungerer derfor i virke-
ligheden som en slags erindringsglimt,
hvor forfatteren springer fra det ene
emne til det andet. Bogen egner sig
derfor darligt til at blive st i et straek
og fungerer i virkeligheden bedst som
det, den er, nemlig en meget flot kaffe-
bordsbog, hvor man kan lzse et afsnit
hist og et afsnit her. Jeg er sikker pa, at
sporvejsentusiaster vil sette meget
stor pris pa Flemming Sgeborgs bog,
men som ukyndig i sporvejenes verden
ma man desvaerre ty til anden sporvejs-
litteratur for at fa en mere grundig
kronologisk, historisk og mere objektiv
redeggrelse for sporvejenes udvikling
og teknologihistorie.

En af bogens styrker er imidlertid
de forskellige erindringsglimt, som fin-
des spredt i bogen, selvom det nogle
gange kan vare lidt vanskeligt at fin-

de ud af, om Flemming Sgeborg er den
faghistorisk, sporvejskyndige, beskri-
vende forfatter eller privatpersonen
Flemming Sgeborg, som fortzller om
sine egne oplevelser med sporvognene.
Som lzser kan man gennem teksten
levende satte sig ind i forfatterens
kriblende fingre for at fa lov til at Igbe
ud af sporvognen for at snuppe et af
sporvognens udvendige skilte, da han
som 12-arig i foraret 1966 sammen med
sine foreldre og sgskende var pa af-
skedstur med linje 9. Svaret fra forzl-
drene var nej, for han kunne jo blive kgrt
over af sporvognen. Hans ene sgster
var dog snarradig og "reddede”, som
det hedder, et af de indvendige emalje-
skilte fra vognen. Ogsa jernbaneforfat-
teren Steffen Dresler, der i bogen af-
slgres som “ramt af den gule syge”
leverer en fantastisk farverig beskri-
velse af rejserne med de kgbenhavnske
sporvogne som skoleelev i 1950-60'er-
ne, da han som barn blev fejet vaek af
de voksne, der ville have skoleelever-
nes siddeplads. | de szrligt sofistike-
rede tilfelde tog de voksne endog
stokken eller paraplyen til hjzlp for at
skaffe sig en siddeplads. Netop nogle
af disse sma historier er med til at ggre
fortzllingen om sporvognen mere le-
vende.

Det er en visuel flot bog, som Flem-
ming Sgeborg kan prasentere, og bil-
lederne har en sa tilstraekkelig stor
stgrrelse, at man kan dykke ned i de
enkelte billeder og ga pa opdagelse i
motiverne og detaljerne, ogsa selvom
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der er en vis overvaegt af sporvogns-
relaterede billeder blandt andet fra
Radhuspladsen og andre centrale kg-
benhavnske lokaliteter eller begiven-
heder. Gentagelsen kan have sin glede,
men man skal nok vaere szrlig spor-
vogns-histarisk interesseret for at finde
interesse i alle de ensartede billeder.
Bogens store styrke er dog netop bil-
lederne, idet Flemming Sgeborg som
en sidegevinst formar at vise, at foto-
studier netop kan vaere med til at af-
slare detaljer eller vaere med til at sted-
og tidsfaeste billeder forholdsvis pree-
cist, eksempelvis ud fra designet paen
kgbenhavnerskraldespand ved et stop-
pested. Nogle gange gar billedbeskri-
velsen dog fra at vaere kompetent,
grundig billedanalyse til de rene get-
terier, som forfatteren havde staet sig
bedst ved at have udeladt. Saledes for-
txller en mor i et af erindringsglim-
tene i bogen om sin trearige sgn, Peter,
der ikke naede op i sparvognen, og der-
for blev efterladt ved stoppestedet uden
at komme med. En dramatisk fortael-
ling, som yderligere forstaerkes af, at
sporvognspersonalet ikke ville standse
vognen fgrend ved naeste stoppested.
| det ledsagende foto fra Radhus-
pladsen star i billedets beskrivelse
blandt andet: "En linie 19-motorvogn
er klar til at kgre til Amager. Et barn ser
ud til at ville med sporvognen, men tg-
ver. Det kunne have vaeret Peter [...]"
Nu ser det rent faktisk ud til at vaere et
antagelig 10-12-arigt barn, som er pa
vej mod indstigningsdgren til sporvog-
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nen. Nogen tgven er i alt fald sveer at
se pa et snapshot, et aversigtsfoto, hvor
man kan se et stgrre barns ryg og en
starre hat, der skygger for ansigtet.
Selvom det eren flot og interessant
bog, Flemming Sgeborg har praesen-
teret, og den indeholder mange gode
elementer, sa er det alligevel xrger-
ligt, at bogens produktion tilsynelad-
ende er hastet igennem. Forlagsredak-
tgren burde have hjulpet Flemming
Sgeborg i en kritisk gennemgang af
bogen, inden den blev trykt, for den
mangler i virkeligheden en sidste gen-
nemskrivning og revidering. Jeg er
sikker pa, at bogens manuskript havde
vundet yderligere ved at det var blevet
lagt til side i en periode og sa taget
frem og gennemlaest med nye og
friske gjne, sa bogen havde faet lidt
mere struktur og var blevet strammet
en smule op. Det er synd, at bogen
skulle skrives pa tre maneder, for den
har ikke helt samme hgje standard,
som ellers kendetegner Flemming
Speborgs bgger. Det skal dog ikke af-
skrekke sporvognsinteresserede per-
soner i at investere i bogen. Jeg er
sikker pa, at de vil finde, at pengene er
givet rigtig godt ud. Som ukyndig ud i
sporvognenes verden er jeg heldigvis
ikke faldet af vognen, men desvaerre
endt pa bivognens bagperron efter
gennemlxsningen. Det ville dog have
veeret rart, hvis bogen havde fart til en
plads i forvognen. Sporvognen er sta-
dig en perifer genstand i familiehisto-
rien, en museumsgenstand pa linje med

de musselmalede kopper fra forrige
arhundrede. Men Flemming Sgeborg
har lgftet en flig af slgret for historien
om de danske sporvogne med glimt af
forskellige kebenhavneres erindringer.

Lars Bjarke Christensen
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-.——ﬁ godsvogne

145-1965
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Der findes en detailviden blandt tog-
entusiaster, som er uovertruffen. Jern-
banen.dk bugner af detailoplysninger
- ikke altid helt rigtige - men det ud-
ggr i det store og hele en fantastisk
samling af detaljeret viden. Banebggers
udgivelser er tilsvarende spraengfyldt
med data, og det gelder ogsa denne
bog fra TpT. | forordet peges der pa, at
et naboland som Tyskland er langt bedre
forsynet med handbgger om rullende
materiel, og at denne udgivelse skal ses
som supplement til Banebggers serie
om person- og godsvogne (vel 0ogsa om
traekkraften - motorvogne og lokomo-
tiver?). De tusindvis af godsvogne, der
har kart pa de danske skinner, er sale-
des nu (atter) blevet taget op som emne
for en serie bager.

Fgrste del af bogen tager sig af de
lukkede godsvogne og anden del af de
abne vogne. Der indledes med et his-
torisk rids, som gar direkte i detaljen
med vogntyper. Her kunne denne an-
melder have gnsket sig en kort per-
spektiverende indledning, som maske
tog stilling til, at godsvognene - iszer de
lukkede kvaeg- og kalevagne - afspej-
lede landbrugslandet Danmarks pro-
duktion. Denne relation og sammen-
hengen med andre industrier bliver
faktisk beskrevet - men fgrst ca. en
fjerdedel inde i bogen. Netop dette illu-
strerer, at bogen rummer et spanden-
de indhold, som er sat i en historisk
sammenhang, men ogsa at bogens
format spaender lidt ben for at fa det
formidlet.

Torben Andersen, DSB godsvogne
1945-1965, 1. del. Litra G til U, TpT,
2016, illustreret, 144 s., ISBN 978-87-
99-2594-9-6, vejl. pris: DKK 450, -

Det er sympatisk, at der udgives
handbgger om allehande typer af rul-
lende materiel i Danmark gennem tid-
erne. Iszer kan de vare til stor nytte for
forvaltere af den fysiske kulturarv og
dermed Danmarks Jernbanemuseum.
Men vi er jo ikke et stort publikum, og
i virkeligheden er denne type bgger nok
mest skrevet til den mere end almin-
deligt interesserede |eser. Og det er
fint. Men nar tanken bag en udgivelse
udtalt er at vaere handbog, sa forplig-
ter formatet. Hvordan er sa dens evner
i den henseende? Som udgangspunkt
bgr en handbog vzere indrettet, sa man
let kan tilga de oplysninger, man sgger.
Et nedvendigt veerktgj er derfor altid
et register, som desvarre mangler.

Det skal dog fremhzeves, at der som
noget nyt i genren er en - om end meget
kort - angivelse af anvendte kilder og
litteratur, hvilket jo er rart, hvis man vil
dykke videre ned i emnet, og ngdven-
digt, hvis udgivelsen skal forlenes med
autoritet (et noteapparat er der dog
desveerre ikke fundet plads til). Bogen
fungerer bedst som handbog i de af-
snit, der gennemgar vognene litra for
litra.

Det fremgar, at bogens kerne er en
samling af artikler fra Lokomotivet, som
nu er samlet og opdateret. Det er selv-
fglgelig fint at samle viden, men man
burde have taenkt stgrre og omkalfatre
artiklerne, sa resultatet fremstod som
en bog - og ikke en samling artikler.
Bogen har saledes et uegalt preg, og
kapitelinddelingen er uklar, og som det
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tit er tilfeeldet i genren, er den svaer at
lzese i lange strek. Det betyder ogsa,
at der kommer uhensigtsmaessige gen-
tagelser - bl.a. i kapitel- og afsnits-
overskrifter - vi hgrer f.eks. ofte om
Interfrigo.

Man kan ogsa sparge, hvorfor tids-
rammen er 1945-19657 Der er patenkt
en del to rummende private vogne, som
senere indgik i DSBs vognpark, og et
tredje bind, der rummer tiden fra 1966.
Men nar tidsrummet fremstar ube-
grundet, opstar spgrgsmal som: Hvor-
for ikke begynde med begyndelsen?
Hvorfor ikke privatvogne, der aldrig var
DSB? Og sa videre. En afgraznsning er
altid nedvendig, men skal begrundes.
Enkelte kapitler holder sig dog heller
ikke til tidsrammen, men skitserer be-
rettiget en forhistorie, og hvad angar
de abne godsvogne, som oftest var
bygget lnge fgr den valgte periode,
kan afgraensningen undre.

Det er en imponerende pris, man kan
opna ved salg af i virkeligheden meget
specialiserede udgivelser som diverse
materielgennemgange, som Banebgger
og her Lokomotivet leverer. Det er der-
for synd, at der ikke er lagt starre krzef-
terilayout og opsatning. Dette har for-
fatteren angiveligt selv staet for, men
anmelderen synes, at for at kvalificere
til bogudgivelse bar der veere et andet
udtryk end avisartiklens.

Reneé Schrader Christensen
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