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Forsidefoto

Pa dette udsnit af et treesnit udfart af Karel Sedivy i 1888 ses
en K(s)-maskine under karsel. Kulrgg, damp og gnister kommer
op ad skorstenen, og netop gnisterne udger en brandfare huse
og afgreder teet ved banen (Danmarks Jernbanemuseum).

Bagsidefoto

Otto Busse den ldres skydeskive fra 1854 viser et lokomotiv ved Vester-
felledvej i Kebenhavn. Skydeskiven illustrerer netop den situation, som
skulle undgas, nemlig brandfarlige stratage tzet ved jernbanen. Skydeskiven
tilhgrer Det kongelige privilegerede Skydeselskab pa Sglyst i Klampenborg
og er udlant til Danmarks Jernbanemuseum, hvor det indgar i museets
nuvaerende Sikkerhedsudstilling (foto i Danmarks Jernbanemuseum).
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FORORD

Velkommen til den femte udgave af Jernbanehistorie. Tids-
skriftet har en bred tilgang til den samfundsmaessigt vigtige
jernbanehistorie og sgger at favne bade den palitiske, sociale,
tekniske, mentale og skonomiske historie. Det betyder, at vi
gerne bringer artikler med vidt forskellig fagligt udgangs-
punkt, sa lenge omdrejningspunktet er jernbanen. | ar har
artiklerne et mere traditionelt jernbanehistorisk praeg med
fokus pa teknologi og beslutningsprocesser.

Arets udgave rummer fire artikler - tre faglige og én af
mere museumsfaglig karakter. Vi indleder med en artikel af
Lars Bjarke Christensen og Steffen Dresler, der handler om
de tiltag, som blev gjort i damplokomotivernes tidsalder for
at forhindre brande langs jernbanestraekningerne. Der var dels
en teknisk sikring af lokomotiverne - gnistfangere - dels
lovgivning om labzlter langs banerne, hvor der ikke matte
bygges. | den efterfglgende artikel vender vi tilbage til Gen-
tofteulykken (som i Jernbanehistorie 2014) - denne gang
med en ny vinkel. Halfdan Héner ser pa ofrenes psykiske mén
- om posttraumatisk stress, far det blev betegnet sadan -
med afsat i en undersggelse af erstatningssager og Erstat-
ningskommissionens behandling af disse. Den tredje artikel
er skrevet af Poul Thestrup. Her berettes om Sgren Hjorth og
dennes modeller som en made at sprede teknologi pa i damp-
maskinens tidligste ar i Danmark. Til sidst bringes en mere
museumsintern artikel, der er en beskrivelse af den store
gennemgang og udskillelse af rullende materiel fra Danmarks
Jernbanemuseum. Denne proces har staet pa siden 20713 og

er nu i sin sidste fase. Artiklen giver et overblik over proces-
sens forlgb og tankegangen bag, og ikke mindst bringer vi
en liste over materiellet. Sidst i tidsskriftet har vi som szd-
vanlig en rekke anmeldelser af dansk og international jern-
banelitteratur.

Jernbanehistorie bringer fagfaellebedgmte artikler, hvilket
vil sige, at artiklernes kvalitet bliver vurderet anonymt af en
fagperson med en uddannelsesmaessig baggrund pa mindst
ph.d.-niveau. Fagfzllen giver anbefalinger til, om artiklen skal
publices med starre eller mindre @&ndringer, eller om den i
sjeeldne tilfelde ikke kan publiceres. Formalet er at hgjne
kvaliteten af artiklerne. Vi bringer dog ogsa i mindre omfang
ikke-fagfeellebedgmte artikler, som vurderes af redaktionen,
og fordelingen af fagfellebedgmte og ikke-fagfzllebedgmte
artikler varierer over arene.

Redaktionen vil gerne opfordre forskere og forfattere af
jernbanerelaterede emner til at indsende idéer eller korte be-
skrivelser af artikler (abstracts). Hjzelp os til at gare Jernbane-
historie til det ferende forum for jernbanehistorisk forskning
i dets mange afskygninger.

Odense, december 2017
Redaktionen af Jernbanehistorie:

Lars Bjarke Christensen, Peter Fransen, Steen Ousager,
Gitte Lundager og René Schrader Christensen



LOKOMOTIVETS GNIST

- brandfaren langs jernbanerne

Af Lars Bjarke Christensen og Steffen Dresler

Tidligt om morgenen den 8. oktober 1917 galede den rgde
hane paen gard pa Tastrup Mark. llden var lgs og spredte sig
med lynets hast. Det var jordbruger Niels Jensens sgster, der
som den fgrste ved femtiden opdagede, at der var brand i
garden. Hurtigt fik hun vaekket resten af familien, og i al
hast kom de ud af bygningen, som allerede stod i lys lue. De
naede - som Roskilde Dagblad senere skrev - kun at tage de
allerngdvendigste klzedningsstykker pa sig, men stuehuset
stod ikke til at redde. Bygningen braendte ned til grunden med
alt indbo, mens det lykkedes jordbrugeren og hans familie
at fa kreaturerne ud af stalden. Branden var naturligvis en
katastrofe for familien, der denne morgen sa vardier for ad-
skillige tusinde kroner ga op i r@g. Naturligvis meldte spgrgs-
malet sig straks, hvorledes branden var opstaet, og en mulig
arsag la lige for. Garden var nemlig placeret umiddelbart op
til jernbanestrekningen mellem Kgbenhavn og Roskilde, og
netop den nzre beliggenhed betgd, at man hurtigt fattede
mistanke til, at branden skyldtes en gnist fra et lokomotiv."

Som bekendt skal der kun en gnist til at antende et bal,
og eksemplet med branden pa Tastrup Mark var bestemt
ikke enestaende. Jernbaneteknologien bragte ikke bare frem-
gang og vakst til de egne, hvor de sglvglimtende, blankslidte
jernbaneskinner snart snoede sig gennem landskabet. En
destruktiv og gdeleggende fare bredte sig i regfanen efter
de damplokomotiver, som i industrialiseringens tegn begynd-
te at gennemskaere lande og kontinenter pa kryds og tvaers.
Derfor matte bade myndigheder, politikere samt jernbanens
ansatte og naboer tage deres farholdsregler. Gnister fra damp-
lokomotiverne og knastgrre hedearealer, skove og stratekte
bgndergarde var en farlig kombination, der kunne medfare
omfattende @delzggelser. Gnistbrandene har imidlertid ikke
vaeret naevnevaerdigt beskrevet i jernbanelitteraturen, og denne
artikel prgver at rade bod herpa ved at fokusere pa faren fra
damplokomotiverne. Gennem en raekke eksempler fortzlles
historien om, hvordan brandene handteredes, og hvilke kon-
sekvenser de medfgrte for de skadelidte, samt ikke mindst
hvordan man fra lovgivernes, lodsejernes og banernes side
spgte at sikre sig mod brandtilfaelde, opstaet som falge af en
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gnist fra et damplokomotiv. Et centralt spgrgsmal for artik-
len er ogsa, hvorfor der gik sa lang tid, fgr man i Danmark fik
taget hand om problemet fra lovgivningsmagtens side.

KILDEMATERIALET

Litteraturen om sikkerheden langs jernbanerne har ofte kred-
set om jernbaneulykker, signaler og forholdet mellem bil og
bane, mens gnistbrandene kun i yderst begraenset omfang
har veeret genstand for omtale.? Kildematerialet om brandene
langs jernbanerne er ogsa fragmenterede, uden systematik
og findes spredt mange forskellige steder, da de enkelte
brandtilflde oftest behandledes som enkeltstaende be-
givenheder. Disse enkelttilfzlde findes primzrt behandlet i
journalsager i DSB's personaleafdelings arkiv, hvor en del af
arkivalierne fra slutningen af 1800-tallet og begyndelsen af
1900-tallet er blevet gennemgaet. Overordnede, principielle
draftelser vedrgrende gnistbrandene er ikke blevet lokali-
seret i DSB's arkiv, der i gvrigt er praeget af stgrre, uhjemlede
kassationer. At brandtilfeldene dog ikke blot havde interes-
se for jernbaneledelsen, ses ogsa af Indenrigsministeriets jern-
banejournal, idet en gennemgang af ministeriets journal-
register for perioden 1844-1930 har pavist, at flere af brand-
sagerne blev behandlet af ministeriet. Ministeriets arkivering
af jernbanejournalsagerne er dog praeget af en vis tilfaeldig-
hed, og det har ikke i alle tilfzlde vaeret muligt at lokalisere
de enkelte journalsager i ministeriets arkiv. Der kan derfor
vare principielle drgftelser vedrgrende gnistbrandene, som
af denne arsag ikke bliver behandlet i naervaerende artikel.
Trods eftersggninger har det heller ikke vaeret muligt at frem-
skaffe statistisk materiale, som entydigt klarlegger gnist-
brandenes omfang og gkonomiske betydning samt ikke
mindst viser, om de ggede sikkerhedsforanstaltninger mod
brandfaren havde en effekt. Forfatterne til denne artikel er
bevidste om, at lakunerne i kildematerialet har betydning
for behandlingen af emnet. Der er derfor lagt vaegt pa at be-
skrive enkelte brandtilfzlde, idet det gennem disse eksem-
pler vil vaere muligt at komme tzettere pa en besvarelse af,

hvordan man i samtiden handterede gnistbrandene, og hvilke
diskussioner brandene affgdte. Netop brandene kunne i
yderste konsekvens have katastrofale konsekvenser for den
enkelte nabo til jernbanen, og brandtilfeldene er derfor ofte
omtalt i dagspressen. Ligeledes har det i Rigsdagstidende
vaeret muligt at fglge lovgivernes arbejde med vedtagelsen
af de love, som sikrede banernes omgivelser mod brandfaren,
samt ikke mindst debatten om kompensation til de lods-
ejere, som var sa uheldige at blive ramt af brandtilfzeldene,
fordi deres ejendomme |a op til de trafikerede jernbane-
strekninger. Der er i denne artikel lagt vaegt pa at give et
forholdsvis grundigt indblik i den lange vej mod en lovgiv-
ning i forbindelse med gnistbrandene, idet lovgivningspro-
cessen viser, at der var omfattende diskussioner og diver-
gerende meninger om indfgrelsen af en erstatningslov og
lovgivning, som skulle brandsikre de banenzre arealer.

DEN TEKNISKE SIKRING AF LOKOMOTIVERNE
Da dampmaskinen omkring ar 1800 kom til Danmark, gav
den nye teknologi naturligt nok anledning til bekymring.
Sigende for denne bekymring er en udtalelse fra 1820'erne
om dampmaskinen pa Holmblads virksomhed i det centrale
Kgbenhavn, hvor man fraradedes at bosztte sig ner damp-
maskinen, da den forarsagede en forfeerdelig larm og ryst-
else og matte "opfylde enhver med Frygt for lldebrand” En
gennemgang af dampmaskinerne pa de kgbenhavnske virk-
somheder omkring 1830 afslgrede da ogsa en stor skgdes-
lgshed med betjeningen og sikringen af maskinerne.? En
ting var de stationzere dampmaskiner pa virksomhederne,
hvor brandfaren var koncentreret ét sted. En anden var damp-
lokomotiverne, der bevegede sig gennem landskaberne og
derved forggede brandfaren langt ud i gde eller mindre be-
folkede omrader eller forhi let antandelige bygninger. | den
sammenhang blev gnistfangeren og askekassen vasent-
lige sikkerhedsindretninger pa de nye damplokomotiver.

| forbindelse med planlagningen af Danmarks farste jern-
banestrekning mellem Kgbenhavn og Roskilde i 1847 blev

der af regeringen udpeget en kongelig kammissarius, P.C.
Bang, som skulle fgre tilsyn med savel byggeriet af jern-
banen som det anskaffede materiel til banen.® En af de op-
gaver, P.C. Bang havde ansvaret for, var, at "Banepolitiregle-
ment for Jernbanen Kabenhavn-Roskilde” blev efterlevet. |
den endelige udgave af banepolitireglementet fra 1847 havde
"Technisk Konsulent for de Kongelige Kommissarier for Jern-
baneanleeggene’, ingenigrkaptajn Carl Frederich Wilhelm von
Jess, angivet om damplokomotiverne:

"Skorstenen bgr vaere forsynet med en tradkappe til for-
hindring af gnisters udkastelse. - Dette er allerede indrettet”
samt "For at forhindre udkastelse af ild fra askekassen mel-
lem hjulene har jeg anordnet anbringelsen af jerntradsnet fra
askekassen langs pumpergrene indtil den store aksel af driv-
hjulene”.®) Dermed var askekassen og gnistfangeren ogsa
indfgrt pa de danske damplokomotiver. Det var velkendte
sikkerhedsanordninger, som allerede var udbredt ved andre
baner, og i det fglgende vil der blive fokuseret iszr pa gnist-
fangerens udvikling.

Specielt i den sidste halvdel af 1800-tallet skete der en
stor udvikling af gnistfangerne.® | skorstenen eller i rggkam-
meret monteredes forskellige anordninger, hvis opgave det
var at hindre udkastning af uforbraendte partikler og gnister
fra at blive suget gennem ragrgrene fra fyrkassen og ud i rag-
kammeret, hvorfra de kunne suges op og ud af skarstenen.
Ved askekassen monteredes sakaldte askekasseklapper pa
selve askekassen, og disse klapper kunne betjenes fra forer-
pladsen i lokomotivet. Klapperne kunne enten abnes for at
skaffe traek i fyret og dermed kedlen, eller lukkes og samti-
dig hermed stoppe eventuelle uforbraendte kulpartikler og
glgder i at flyve ud og veek under lokomotivet.”

Gnistfangernes udformning var normalt afhangig af,
hvil-ket braendstof lokomotiverne braendte i deres fyrkasser,
altsa om der anvendtes kul, koks, tra, brunkul eller tgrv. |
det fglgende omtales kun de gnistfangere, der var de mest
anvendte ved jernbanerne i Danmark. Dog skal der indled-
ningsvis omtales nogle gnistfangere, som for de fleste ikke
teknisk kyndige |zesere nok erindbegrebet af en gnistfanger,



nemlig 1800-tallets amerikanske damplokomotiver med deres
store, omvendt koniske skorsten, der nok er det tydeligste
ydre tegn pa en gnistfanger. Disse "western”-damplokomo-
tiver i USA og Canada, hvor der anvendtes tra som braende,
havde en alvorlig tendens til at sende stgrre mangder af
uforbrendte glgdende traestykker og gnister gennem rgg-
rgrene og ud gennem skorstenen. For at hindre denne ud-
kastning af glgder og gnister blev skorstenene udformet
med en stor konisk/diamant-formet gnistfanger af jernplade
i modsatning til den gaengse af stebemetal. Den normale
skorsten var nemlig ikke i stand til at opfange sa store maeng-
der glgder og gnister, uden at det gik ud over dampeevnen
med tilstopning af de normale gnistfangere og deraf mang-
lende trek i rggkammeret. Disse ret karakteristiske store
skorstene blev produceret med forskellige typer af gnistfan-
gere i skorstenen og blev betegnet "Diamond” eller "Radley
& Hunter”® Denne type skorsten blev derfor med starre eller
mindre modifikationer ogsa brugt af de jernbaneselskaber i
Europa, hvor man anvendte trae som braendsel i fyrkasserne,

hvilket var tilfeeldet blandt andet ved flere smalsporsbaner i
Sverige? samt normal- og smalsporede baner i @strig.”®
Ret hurtigt fandt lokomotivkaonstruktgrerne og konstruk-
tionsbureauerne ved jernbanerne ud af at koncentrere sig
om to primare udformninger, der hver iszr blev varieret
med enkelte tilfgjelser og ndringer. Den farste type og nok
den mest udbredte og simpleste form for gnistfanger var et
cylindrisk stalnet, der var anbragt over udgangsrgret i rgg-
kammeret. Denne gnistfanger blev teknisk benavnt efter sin
opfinder, nemlig "Bauart Holzapfel”™ Denne metode kree-
vede dog daglig rensning af nettet for ikke at fa et darligt
traek/vakuum i regkammeret. Typen blev videreudviklet til den
sakaldte "Doppelfunkenfdanger Bauart Holzapfel”. Her daek-
kede tradnettet hele mellemstykket mellem udgangsraret
og skorstenen. Denne form blev ofte kombineret med et skrat-
stillet net eller plade(r) foran rerveeggen i rggkammeret, hvor-
ved gnister og andre partikler, der blev suget gennem rgg-
rgrene, ramte denne/disse og faldt ned i bunden af rggkam-
meret som rggkammersmuld. Denne udformning af gnist-
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Otto Busse den zldres skydeskive fra 1854 viser
et lokomotiv ved Vesterfeellesvej i Kebenhavn.
Skydeskiven illustrerer netop den situation,

som skulle undgds, nemlig brandfarlige strd-
tage tzet ved jernbanen. Skydeskiven tilharer
Det Kongelige Kjgbenhavnske Skydeselskab

og Danske Broderskab og er udlant til Danmarks
Jernbanemuseum.

fangeren blev meget anvendt i blandt andet Tyskland, Fran-
krig og England, men dog i forskellig udformning og tilpas-
set, om lokomotivet havde overheder eller gj. Hvis man ser pa
hovedtegningerne for nogle af DSB's yngre damplokomoti-
ver,"? var disse udstyret med en gnistfanger med et cylindrisk
stalnet.® Men der var ogsa tale om helt igennem tyske kon-
struktioner, hvor netop denne type gnistfanger var udbredt.
Det skal dog bemarkes, at ved Deutsche Reichsbahn afprg-
vede man i forbindelse med indf@relsen af de sakaldte "Ein-
heitslokomotiven” (standard lokomotivtyper) i begyndelsen
af 1920 erne forskellige former for gnistfangere. Saledes af-
prgvede man ogsa den sakaldte Weikato-type, der bestod i,
at der varindbygget et stort konisk rgr med spidsen mod rgg-
kammervaeggen og med hul foroven og forneden til skorsten
og udgangsrgr samt forrest ud mod rggkammerdgren i et antal
lodrette lameller. Denne type var yderst effektiv, men den tek-
niske konstruktion hindrede rgggasserne i bevaegelsen i rgg-
kammeret og mindskede derved evnen til at kunne skabe
vakuum. Man afprgvede ogsa den amerikansk inspirerede
model med et antal plader foran rgrvaeggen og lodret skrat-
stillede plader i regkammeret, hvilket gav bedre resultater.™

Ved De danske Statsbaner var den normalt anvendte gnist-
fanger - med ovennavnte undtagelser - meget lig den senere
amerikanske udformning med skra og lodrette plader, men
uden anvendelsen af den koniske skorsten af typen "Dia-
mond” eller "Radley & Hunter". Den gaengse gnistfanger ved
DSB blev efter system BORN og bestod af et antal plader,
der var fastspaendt til dele i regkammeret samt ophangt pa
tappe i skrastilling. Pladerne var forsynet med vinkeljerns-
skinner, saledes at partikler blev findelt, nar de ramte pla-
derne, og derved havde nemmere ved at braende ud. Afhan-
gig af ragkammerets stgrrelse pa de forskellige lokomotiv-
typer tilpassedes starrelsen af plader og ophangning/fast-
ggrelse. | rggkamre pa lokomotiver uden overheder var der
normalt kun en gennemhullet vandret plade fra regkamme-
rets brandplade og til regkammerets forvaeg. Den var altsa
placeret over udgangsrgret, men under skorstenen. Desvarre
blev hullerne i pladen hurtigt tilstoppede og krevede en dag-
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lig rensning med en hammer. Denne type ser tilsyneladende
ud til at blive anvendt allerede fra og med leveringerne af de
tre forste typer lokomotiver til De danske Statsbaner, Jylland
og Fyn (litra B, E og H) fra 1868 og frem, indtil gnistfangeren
efter system BORN tages i anvendelse i begyndelsen af det
20. arhundrede.™

Ovenstaende gennemegang af den tekniske udvikling af
gnistfangerne i skorstenene viser, at gnister fra damplokomo-
tivernes skarstene var noget, savel danske som udenlandske
jernbaneselskaber tog alvorligt, og at man konstant sggte at
forbedre teknologien ved udviklingen af nye typer af damp-
lokomotiver. At det sa ikke altid lykkedes at hindre gnistbrande,
viser et eksempel fra august 1898, da et gruslokomotiv, der
anvendtes ved udbygningen af banen mellem Slagelse og
Korsgr, fik antandt adskillige brande i marker og hgstakke
langs banestraekningen pa grund af en defekt gnistfanger.™®

BRANDSIKRINGEN LANGS JERNBANESTRAKNINGERNE
Man var saledes allerede ved anlzggelsen af den fgrste jern-
banestrekning i Danmark ikke i tvivl om, at damplokomo-
tiver kunne forarsage brande, og gennem arene var der kon-
stant fokus pa, at damplokomotiverne blev udstyret med
gnistfanger og askekasse. Men én ting var sikringen af loko-
motiverne, noget andet var brandsikringen langs jernbane-
strekningerne. Derfor udstedte rigets monark, Christian 8.
nogle fa uger inden abningen af straekningen mellem Kgben-
havn og Roskilde en plakat, dateret den 5. maj 1847 om stra-
tage samt anbringelse af hg- og halmstakke i nerheden af
jernbaner. Fra regeringens side var man blevet opmarksom
pa, at damplokomotiverne kunne seetteild i let antendelige
bygninger og genstande i banens naerhed, og man havde der-
for forelagt sagen til drgftelse for staenderforsamlingerne i
de danske provinser. Efter at have modtaget steendernes be-
tenkninger besluttede regeringen, at der ikke matte opfg-
res nye bygninger med stratag, rgrtag eller halmdukket tag
inden for en afstand af 140 fod (ca. 43 meter), malt fra mid-
ten af jernbanens spor. Ligeledes matte allerede eksiste-



rende bygninger med forholdsvis brandsikre tage ikke reno-
veres med en darligere og dermed mere brandfarlig tagbe-
klzedning. Endvidere blev det i den kongelige forordning
slaet fast, at eksisterende bygninger med brandfarlige tage
(halm, stra og andre halmdukkede, teekkede tage) burde for-
synes med en ikke-brandfarlig tagdaekning, og hvis dette
ikke kunne lade sig ggre, matte bygningerne flyttes fra ste-
det. Det var imidlertid ikke kun bygningernes brandfare, man
tog hgjde for i den udsendte plakat, idet der ogsa udstedtes
et forbud mod at placere mgddinger eller hensztte tarv, korn-
og hgstakke inden for en afstand af 140 fod (ca. 43 meter)
fra jernbanens spor. Ved bygninger nzer banen matte der hel-
ler ikke vaere bunker af ggdning, tarv og kvas mellem byg-
ningerne og jernbanen. Som kompensation for disse byrder
fik jernbaneselskaberne pligt til at betale omkostningerne
ved omtakning eller flytning af de bygninger, som ikke over-
holdt plakatens regulativer. Derudover skulle selskabet betale
de ggede vedligeholdelsesomkostninger og enhver anden
skade, som blev pafgrt ved indskraznkningen af den pagzl-
dendes ejendomsret over ejendommen.” Dermed fik brand-
faren fra damplokomotiverne sat et fysisk aftryk i kultur-
landskabet, selvom det formentlig er de faerreste, som i dag
tanker over, at nar der findes sa fa stratekte huse i naer-
heden af jernbanen, skyldes det faren for gnistbrande.

En ting var jernbaneselskabernes forholdsregler, noget
andet var, hvad beboerne langs banerne gjorde. Selvom pla-
katen fra 1847 papegede, at der ikke matte anlzgges nye
stratekte bygninger i nerheden af jernbanen, og at Brand-
politiloven for Landet af 2. marts 1861 havde papeget det
samme, sa viste en opggrelse ved de jyske statsbaneri1880,
at der |a adskillige bygninger inden for den i 1847-plakaten
fastsatte graense for brandfarlige bygninger, og det selvom
ejerne ved anlaeggelsen af de pageeldende baner enten havde
modtaget kompensation, sa de kunne flytte bygningerne,
eller havde modtaget betaling for etablering af brandsikre
tagflader.” Gennemgangen afslgrede en vis ligegyldighed
med brandfaren blandt visse af banernes naboer, der anta-
gelig havde andre og bedre formal, de hellere ville anvende

den udbetalte kompensation til. Imidlertid var der ogsa per-
soner, som var bekymrede for den nzere beliggenhed til bane-
strekningerne. En af disse personer var pastor Hansen, der
boede pa den stratekte Hatting Praestegard naer Horsens,
som ifglge hans egne oplysninger |a ganske tat ved banen.
Bekymringen var ikke mindst blevet nzeret ved en episode,
der fandt sted lgrdag den 7. maj 1875, da middagstoget fra
Horsens passerede forbi pa den hgje banedemning, som I3
ved siden af praestegarden. Umiddelbart efter at toget var
passeret, havde ledvogterens kone opdaget, at der var gaet
ild i graesset pa baneskraningen, og inden hun naede at fa fat
i en spand med vand til at kaste over det brendende grees,
havde ilden spredt sig til et mindre omrade af skrenten. l en
indberetning til Vejle Amt nogle dage senere slog sogne-
prasten pa, at ildebranden havde givet anledning til bekym-
ring for, at gnister kunne antande prastegarden. Han fandt,
at lokomotivfolkene burde instrueres om, at der kun matte
rages op i ilden pa damplokomotiverne under ophold pa sta-
tioner eller i omrader, som ikke var bebyggede, og fandt det
"tankelgst og uforsvarligt’, at sadanne opgaver udfgrtes inde
i en by og tzt ved baliger. Presten kunne endvidere henvise
til en lang rekke eksempler syd for Hatting og ved Eriknauer,
hvar gnister fra lokomotiver havde sat ild i graesskraninger
og halmstakke. Da de jysk-fynske statsbaner i sensomme-
ren fik oversendt prastens brev, erkendte man, at praste-
garden |a lige ved grensen af 1847-plakatens bestemmelser
om stratekte garde, og at det var bekymrende, at praeste-
garden |a sa tet pa, da banen blev fgrt forbi garden pa en
hgj deemning, hvorfor gnisterne kunne spredes over stgrre
afstande. Imidlertid fandt man af principielle grunde ikke
anledning til at fravige reglerne for afstandskravet i det pa-
geldende tilfeelde, og i et svarbrev til sognepraesten oplyste
jernbanens ledelse, at man ikke kunne yde kompensation til
omlagning af taget, men stedse havde blik for brandfaren
langs banerne, og at der "fra Jernbanernes Side er [...] truffet
alle de Sikkerhedsforanstaltninger, som praktisk lade sig gjen-
nemfare, ligesom det ogsaa er paalagt Lokomotivpersonalet
at anvende al mulig Forsigtighed under Kjorselen”.”

Udsnit af lokomotivhovedtegning fra 1868 af DSB-JF litra B.
Den viser den simpleste form for en rigtig gnistfanger, ndr ses
bort fra monteringen af et trddnet i skorstenen. Gnistfangeren
er pladen, markeret som farve pd tvaers af ragkammeret. Pladen
var perforeret saledes, at raggasserne og damp kunne slippe
igennem, men at starre stykker uforbraendte kulpartikler blev
stoppet. Om der yderligere var en tradkappe i skorstenen, er
der ikke fundet oplysninger om. Pa tilsvarende vis var gnist-
fangerne udformet i litra DSB-JF E og H, der ogsa blev leveret
fra Stephensons fabrik pa samme tidspunkt. Tegning HL 3 til
Danish Government Railway (Danmarks Jernbanemuseum).

IKAMPEN FOR ORDENTLIG BRANDSIKRING
Der var flere mennesker om bord pa toget, der lidt over mid-
dag den 24. juni 1874 bevaegede sig fra Skanderborg mod
Silkeborg, hvor byen afholdt det store sankthansmarked midt
i sommervarmen. Blandt de passagerer, som sad i toget, mens
det bevaegede sig gennem de store, nykultiverede skove ved
Silkeborgsgerne, var arkitekten Thorvald Bindesbgll samt
landskabsmalerne Harald Foss og Anton Thorenfeld, der var
steget pa toget ved den lille landstation i Laven. De var knap
kommet pa toget, fgr de fra kupéens vinduer opdagede, at
der fra lokomativet faldt en stor mangde gnister, som i den
steerke vind fgg ned ad jernbaneskraningen. Mangden af
gnister var sa stor, at de tre mand havde diskuteret mu-
ligheden af, at gnisterne kunne antande det tarre graes. At
det ikke blot var en teoretisk mulighed, men et reelt prob-
lem, viste sig kort efter, at toget var forsvundet i regskyerne
med de tre diskuterende mand. Omtrent ti minutter efter
at toget var passeret, opdagede tjenestepigen Tomine Ander-
sen pa garden Bakbo, at der kom rgg op fra Lina Vesterskov.
Hun tilkaldte straks hjzelp pa garden, hvilket en af gardejer-
ens sgnner, Rasmus Jensen Strunge, hgrte, og han begav sig
straks ud langs banen i retning af r@gen. Da han som den
fgrste naede frem til brandstedet, kunne han se, at der alle-
redevarildiet ca. 20 meter stort omrade langs banegrgften
samt i doktor Poulsens naleskov. Han skyndte sig straks at
tilkalde hjzelp til slukningsarbejdet, og fra nzer og fjern stram-
mede hjzlpen til, men selvom brandmandskab hurtigt var
til stede, spredte ilden sig bid for bid I==ngere ind i skoven og
endte med at fortzre 5,5 tgnder land med naletraeer og
bggeskov. Fgrst efter 4-5 timer lykkedes det at slukke ilden,
men da var betydelige verdier blevet flammernes bytte. |
virkeligheden kunne brandkatastrofens omfang dog have
veret meget stgrre. For da eftermiddagstoget ved 16.30-tiden
passerede gennem Lina Vesterskov, antendtes yderligere to
brande andre steder i skoven, men disse brande blev hurtigt
slukket af de redningsfolk, som allerede befandt sig i skoven.
Det var ikke i en hvilken som helst skov eller hos en tilfel-
dig skovejer, at ilden havde raseret og gdelagt et stgrre areal.

Ejeren, Christian Marinus Poulsen, var en anerkendt hgjskole-
lzerer, politiker og botaniker, der i begyndelsen af 1860'erne
havde opkebt store hedearealer og derefter anlagt Lina Ves-
terskov. C.M. Poulsen havde under kultiveringen sggt inspi-
ration i udlandet, og skoven var til dels tilplantet med frem-
mede naletrzeer, der havde deres oprindelse i Amerika. Ud
over at vaere en passioneret forstmand havde C.M. Poulsen
ogsa vaeret medlem af Folketinget og Rigsradet, hvor han
tilherte den jysk, kanservative kreds. C.M. Poulsen var livligt
optaget af udviklingen af infrastrukturen i Jylland og frem-
lagde sammen med Frederik Klee i 1850 en plan for udbyg-
ningen af jernbanenettet i Hertugdémmerne og i Jylland. Det
farte til, at han 1854 og frem til 1867 blev den danske reprae-
sentant for det engelske entreprengrselskab Peto, Brassey &
Betts, der kom til at bygge de jyske jernbaneri1850-60'erne.

Under branden i Lina Vesterskov havde C.M. Poulsen vaeret
parejse i Norge, men da han umiddelbart efter vendte hjem,
tog han fat pa en kamp mod myndighederne og det jysk-
fynske jernbaneselskab, som han kritiserede for at negligere



brandfaren. Navnlig kritiserede C.M. Poulsen jernbanesel-
skabet for ikke at sikre banestrazkningerne bedre mod ilde-
brande, idet han pegede pa, at selskabet naturligvis matte
betale skaderne, nar branden beviseligt var opstaet som fglge
af gnister eller glgder fra et damplokomotiv. Det skete dog
kun i et fatal af sagerne, idet man i langt de fleste tilfzlde
ikke med fuldstzendig sikkerhed kunne fastsla ildens opsta-
en, og derved ville jernbaneselskabet slippe for at betale er-
statning. Derfor burde der settes kraefter ind pa at foretage
en bedre brandsikring langs banestraekningerne. C.M. Poul-
sen tog derfor kontakt til Indenrigsministeriet for dels at
forelaegge sin egen sag og dels for at fa ivaerksat generelle
foranstaltninger langs jernbanerne navnlig i de brandfarlige
midt- og vestjyske skov- og hedeegne. Iszr kritiserede C.M.
Poulsen, at jernbaneselskabets ansatte lod hg- og graes-
stakke blive liggende pa baneskraningerne, idet disse ta@rre
- og dermed brandfarlige - bunker var med til at gge brand-
faren. "Under den Brandfare, som navnlig i denne Sommers
tarre Tid var tilstede, henstod der saaledes i 3 d 4 Uger af Juli
og August Maaned ikke feerre end 5 Hastakke af det paa Bane-
straekningen slaaede He langs med Skraaningens Groftekant
imod Skoven i Linaa Vesterskov. Det er en Selvfalge, at Brand-
faren herved betydelig foreges” skrev C.M. Poulsen i sin lille
bog "Om den Brandfare Landets Skove, Heder og Moser ere
udsatte for ved Antaendelse af Jernbanelokomoativer og For-
anstaltninger til sammes Forebyggelse”, som han udgav i 1875.
I bogen paviste C.M. Poulsen, at man ved de preussiske jern-
baner allerede i 1840'erne havde taget forholdsregler mod
gnistbrande og blandt andet anlagt brandbaelter (uopdyrkede
breemmer) langs med jernbanestrakningerne for at hindre,
atenbrandibaneskraningen kunne sprede sig til nzerliggen-
de skove, heder eller moser. | Norge var en lignende lovgivning
pa vej, og C.M. Poulsen opfordrede derfor Indenrigsministe-
riet til at fastleegge lignende retningslinjer for de jyske jern-
baner, sa man kunne hindre skovbrande. Det var pa sin vis et
fornuftigt forslag, idet 1847-plakaten udelukkende tog hen-
syn til brande i bygninger og i nerheden af bygninger, men
ikke i skove, heder eller moser.
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Muligvis den mest anvendte form for gnistfanger i de moderne
lokomotiver, nemlig jerntradscylinderen mellem toppen af udblzes-
ningsraret og underdelen af skorstenen i ragkammeret. Den kunne
kombineres med skrdtstillede BORN ske plader umiddelbart foran den

forreste ragkammervaeg. Denne type blev anvendt ved DSB pd de
sakaldt "store” lokomotiver som litra R I, litra H 1, litra S og litra N.
Tradcylinderen er markeret med farve pd et udsnit af tegning HL 41,
plan 1, DSB litra H |, dateret 1923 (Danmarks Jernbanemuseum).

C.M. Poulsen pegede navnlig pa, at yderligere sikkerheds-
forskrifter var ngdvendige. Godt nok havde man i flere ar haft
vade somre, men sommeren 1874 havde vaeret temmelig tar.
Det havde medfart en reekke brande ved blandt andet konge-
togets passage den 21. juli 1874 af skoven ved Skgrping Sta-
tion, hvor et stgrre hede- og skovareal pa 12 tender land var
blevet flammernes bytte. Nogle uger tidligere - den 9. juni
1874 - var der opstaet brand i Sindbjerg Mose pa Sejs Hede |
Midtjylland, hvor ilden havde raset i flere dggn og afbraendt
flere tgrvestakke. Efter sidstnavnte brand havde lokomo-
tivfgrer Fischer vaeret i forher ved politiretten i Silkeborg, og
C.M. Poulsen citerede i sin bog fra birkedommerens forhgrs-
protokol: "Fischer forklarer, at han ikke i selve det @jeblik, da
llden skal have taendt i Sindbjerg Mose den 9. .M. har iagt-
taget dette. Her bemzerkes, at der under Fyrstedet i Lokomo-
tivet er en saakaldet Askekasse med Rist fra Lokomoativet til
Kassen. Denne Kasses Sider ere lukkede, men for og bag er der
en Klap til hver Side, der er til at aabne; Klappen bag er imid-
lertid altid lukket, hvarimod Klappen foran altid staar aaben
for Treek. Denne sidste Klap har altsaa staaet aaben. Foreholdt
at et Vidne har forklaret, at have set med egne {jne, at liden
hidrarte fra Lokomotivet, svarer Fischer, at skjgnt han paa
Grund af sin Stilling under Kjerslen ikke kan se, og ikke har set
at der er faldet Gnister ud af bemeldte aabne Klap, har han
dog, efter hvad Andre have erfaret, ingen Tvivl om Muligheden
deraf; Komparenten veed ikke nogen anden Aarsag at opgive
end Gnister fra Lokomotivet til de i den senere Tid passerede
Skov- og Hedebrande; uagtet han paa den anden Side ikke
bestemt kan paavise, at de hidrare derfra” Efter de talrige
brande i Midtjylland i sommeren 1874 havde man fra jernba-
neselskabets side pamonteret en kantsikring pa den forre-
ste klap i askekassen for derved at hindre, at glgder og gnis-
ter umiddelbart kunne falde ud fra lokomotivet under kars-
len. C.M. Poulsen fandt dog ikke, at denne yderligere sikker-
hedsforanstaltning ville mindske risikoen for brande langs
banestrekningen. Brandbzlterne ville derimod vaere en mere
sikker Igsning, og han satte derfor gang i et stgrre opklarings-
arbejde for at finde ud af, hvorledes man havde gjort i andre

europziske lande. Foruden at lokomotiverne skulle forsynes
med bedre askekasser og gnistfangere, foreslog C.M. Poul-
sen Indenrigsministeriet, at jernbaneselskaberne skulle holde
graes- og lyngbevoksningen pa baneskraningerne nede, og
at der skulle udlegges brandbzlter langs de brandfarlige
strekninger ved skove, moser og heder.

Forslaget indeholdende eksempler fra andre europaiske
lande sendte C.M. Poulsen til Indenrigsministeriet i oktober
1874, men allerede et halvt ar senere brendte det igeni Lina
Vesterskov. Den12. april 1875 antzndte et lokomotiv saledes
den tgrre gresskraning i udkanten af skoven. liden spredte
sig hurtigt til store dele af baneskraningen og sprang derfra
over i skoven. At skaderne ikke fik et stgrre omfang end til-
feeldet var, tilskrev C.M. Poulsen den lykkelige omstandig-
hed, at der havde vaeret forsamlet en st@rre menneskemang-
de ved skovfogedhuset i anledning af en auktion, og disse
personer havde hurtigt faet slaet ilden ned. C.M. Poulsen
oplyste i et brev til Indenrigsministeriet, at han nu selv ville
anlaegge brandbzlter i sin skov, men forbeholdt sig ret til at
kraeve erstatning, hvis det pa et tidspunkt ved lov blev fast-
lagt, at der skulle anlgges brandbzlter langs med jernba-
nerne.

Omtrent et ar efter den oprindelige brand i Lina Vester-
skov fik C.M. Poulsen tilkendt en erstatning fra statskassen
pa 2.500 kr. for de skader, der var sket pa skoven, men maske
mere principiel var den ordre, som Indenrigsministeriet den

7.maj 1875 sendte til direktgren for de jysk-fynske jernbaner,
etatsrad Niels Holst, hvor ministeriet palagde det statslige
jernbaneselskab, at gras- og lyngvegetationen pa baneskra-
ningerne skulle holdes nede i perioden fra 16. maj til 31. au-
gust, ligesom der ikke matte oplagres stakke af hg og graes
pa baneskraningerne. Ved brandfarligt terren skulle udlaeg-
ges brandbzelter pa banens omrade, hvis det altsa rent prak-
tisk kunne lade sig ga@re, og ved tgrvemoser skulle brandbzel-
tet belzegges med sand eller grus. Samtidig fik jernbanesel-
skabet 20.000 kr. til udfgrelsen af opgaven. C.M. Poulsen var
dog langtfra tilfreds med den trufne ordning, da han blandt
andet fandt, at den tgrre periode varede ud over de datoer,
som ministeriet havde fastsat, ligesom han mente, at sikker-
hedsforanstaltningerne var for beskedne. Som fglge heraf ud-
gav han i 1875 sin bag, hvori han opfordrede andre skadelidte
til at kontakte ham, idet han ville prgve at samle et overblik
over brandtilfaeldene.?® Det ser ikke umiddelbart ud til, at der
kom noget videre ud af dette arbejde, og brandtilfzldene
fortsatte. En opggrelse fra et af landets pa davarende tids-
punkt st@rste forsikringsselskaber, Landbygningernes almin-
delige Brandforsikring, for arene 1884-1904 viser, at selska-
bet i denne periode matte udbetale 210.000 kr. i erstatning
efter gnistbrande. | den efterfglgende periode 1905-14 matte
samme selskab udbetale ca. 179.000 kr. i erstatning. Belgbe-
ne viser ikke, i hvor mange tilfaelde selskabet matte udbe-
tale forsikringsgodtggrelse, men belgbene vidner om, at be-
tydelige veerdier blev gdelagt ved brandene.”

Selvom man gennem udstedelsen af 1847-plakaten, ind-
retning af gnistfanger og askekasse og andre sikkerhedsfor-
anstaltninger s@gte at sikre sig mod brande, sa kunne det dog
ikke undgas, at der i arenes Igb opstod talrige brande langs
jernbanestrekningerne. Det medfarte - navnlig i forbindel-
se med stgrre brande - en Igbende diskussion om, hvorvidt
jernbaneselskaberne tog brandsikkerheden alvorligt. Men de
mange enkeltstaende brande kunne ogsa give anledning til
debat, hvilket blandt andet var tilfeeldet i 1876, da Central-
bestyrelsen for den almindelige Brandforsikring for Land-
bygninger skrev til de jysk-fynske jernbaners direkter, etats-
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rad Niels Holst, for at klage over lokomotivernes darlige ved-
ligeholdelsesmaessige stand, der ifglge Centralbestyrelsens
opfattelse var arsag til adskillige brande langs jernbanerne.
| et svar til Centralbestyrelsen oplyste Niels Holst, at der i
tgrkeperioden ganske vist havde varet flere brande langs
banerne, men at disse brande lige sa godt kunne veere op-
staet, ved at rejsende havde bortkastet cigarstumper eller
smidt pibeudkrads ud af vinduerne i toget. Et forhold, som
man kun vanskeligt kunne ggre noget ved. Han oplyste end-
videre, at man holdt gje med lokomotivernes askekasser,
"saaledes at det ikke lzengere synes tenkeligt at en Gled kan
komme ud af dem”. Gnister fra lokomotivernes skorstene var
ifolge etatsraden sa godt som umulige.” At lokomotiverne
dog ikke var sa sikre, som Niels Holst antydede i sit svar til
forsikringsselskabets centralbestyrelse, fremgar dog af en
ordre, som han udsendte til personalet i 1877, hvori det ind-
skaerpedes, at personalet skulle udvise den stgrst mulige
agtpagivenhed for at sikre sig mod brandfare. Ordren var en
udlgber af, at der i den seneste tid var indtruffet adskillige
tilfzelde, hvor brandens opstaen med stor sandsynlighed
matte tilskrives gnister fra lokomotivet. Saledes fik loko-
motivpersonalet papeget, at de ville blive draget til ansvar,
hvis de udkastede kul fra maskinen eller ragede i fyret under
kgrslen, saledes at der opstod brande langs banen.?

BRANDENS OFRE OG DEN LANGE VE) MOD EN LOV

Selvom det naturligvis ikke kan afvises, at nogle af de mange
brande langs banerne ikke skyldtes gnister fra damplokomo-
tiver, men derimod andre arsager sasom nedbrud i tekniske
installationer, hendelige uheld, glgder fra pibeudkrads eller
direkte forsikringssvindel, kunne det ogsa ved domstolene
nogle gange resultere i absurde situationer pa grund af usik-
kerhed om ansvarsfordelingen. | visse tilfzlde tilkendtes er-
statning, mens sagerne i andre tilfeelde afvistes. Dette var
tilfzeldet med en episode, som tog sin begyndelse om mor-
genen den 11. juni 19711, da der opdagedes en tagbrand pa en
gard, der tilhgrte enken efter sognefoged Peter Jensen i
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Svenstrup nzer Aalborg. Garden [a omtrent ni meter fra jern-
banen, og dailden havde faet fat, spredte den sig sa hurtigt,
at bade enkens gard og den nzrliggende kro nedbraendte til
grunden. Savel Peter Jensens enke som kroejer Madsen var
forsikrede i De mindre Landejendommes Brandforsikrings-
selskab for rgrlig Ejendom i Ngrrejylland, sa selskabet kom i
sidste ende til at udbetale i alt 13.845 kr. til de skadelidte.
Forsikringsselskabet ville imidlertid gerne have daekket sine
omkostninger og anlagde derfor sag mod Aalborg-Hvalp-
sund Jernbane, idet banens tog 51 havde passeret forbi gar-
den kl. 0745, altsa umiddelbart inden branden blev konsta-
teret. Under afhgringerne i retten kunne flere af beboerne i
Svenstrup fortzelle, at det ikke var uszedvanligt, at savel privat-
banens som Statsbanernes lokomotiver udsendte gnister,
nar de satte i gang fra Svenstrup Station. Det blev samtidig
klarlagt, at vindretningen den pag=ldende morgen havde fart
hen mod garden, og at branden var opstaet i taget. Allige-
vel blev jernbaneselskabet frikendt ved Hof- og Stadsretten,
idet det ikke kunne bevises, at ilden var opstaet ved en gnist
fra privatbanetoget. Gnisten kunne lige sa godt stamme fra
Statsbanernes eksprestog 917, der havde passeret forbi gar-
denkl. 07.30.

Et helt andet udfald fik Lund-sagen, der tog sin begyn-
delse den14. august 1911, da Niels Holms avlsbygninger i Lund
nedbrzndte. Det kunne ikke entydigt bevises, hvorledes
branden var opstaet, men det var nerliggende at mistanke
et af Bryrupbanens damplokomotiver for at have sendt en
gnist i retning mod avlsbygningerne. Avisbygningerne |a kun
17 meter fra sporet pa Horsens-Bryrupbanen, og i modsat-
ning til episoden i Svenstrup var det udelukkende privatba-
nens tog, som passerede garden i Lund. Efter at skaderne var
gjort op, rejste De mindre Landejendommes Brandforsikrings-
selskab for rgrlig Ejendom i Nerrejylland sag mod Bryrup-
banen, og et par ar senere - i midten af oktober 1913 - stad-
festede Hgjesteret den dom, som Hof- og Stadsretten tid-
ligere havde afsagt, nemlig at Bryrupbanen skulle betale er-
statning til forsikringsselskabet.?? | dette tilfaelde kunne der
saledes tilkendes erstatning.

BORN's gnistfanger, der var den almindeligste
ved DSB's damplokomotiver, her rentegnet udsnit
af HL 40D, DSB litra D 1V. Pd tegningen - gnist-
fangeren markeret med farve - ses tydeligt pladerne
mellem forreste rarvaeg og skorsten samt den
vandret liggende plade ved ragkammerdaren.
Under pladen foran rarvaeggen er der plads til
reggassernes uhindrede passage i ragkammeret.
Denne type fandtes bl.a. pa litra A, C, D, G og K.
Tegning udateret (Danmarks Jernbanemuseum).

Dommen i Lund-sagen var principiel, ikke mindst fordi Hgje-
steret for fgrste gang fastslog raekkevidden af jernbaneer-
statningsloven fra 1898. Jernbaneerstatningsloven var blevet
vedtaget i kalvandet pa den gruopvakkende jernbaneulykke
i Gentofte i sommeren 1897. Ulykken vakte berettiget opsigt
i samtiden, og blandt Rigsdagens medlemmer fglte man med
de tilskadekomne og efterladte. Derfor blev en jernbaneer-
statningslov hastet gennem Rigsdagens to kamre, Folketin-
get og Landstinget, saledes at der var mulighed for at udbe-
tale kompensation til de ramte. | jernbaneerstatningsloven
hed det, at der skulle udbetales erstatning, hvis der under
"Karselen paa Statsbanerne eller i gvrigt ved Benyttelsen af dis-
ses Driftsindretninger tilfajes de rejsende eller andre Skade”.?®
Loven tog tydeligvis sigte pa deciderede jernbaneulykker, men
Hgjesterets dom i Lund-sagen viste, at domstolene tolkede
loven mere vidtgaende, end det antagelig var forventet ved
lovens vedtagelse i foraret 1898. Betegnelsen “eller andre”
omfattede saledes ogsa naboer til jernbanerne. Dommen i
Lund-sagen vakte derfor berettiget opsigt i privatbanekredse,
idet banerne pludselig havde faet et udvidet ansvar i brand-
tilfzelde langs jernbanestraekningerne. Tidligere kunne erstat-
ningskrav afvises, hvis der ikke fandtes fejl pa lokomotiver-
ne eller konstateredes fejlagtig betjening fra lokomotivfol-
kenes side. Sagen om de nedbrandte avilsbygninger i Lund
viste, at privatbanerne kunne idgmmes erstatning, ogsa selv-
om det ikke entydigt kunne bevises, at branden var opstaet
som fglge af en gnist fra den pagzldende banes lokomotiv.
Normalt kunne man ogsa kun ifalde ansvar, hvis man havde
vaeret slgset eller ikke overholdt de gzldende retningslinjer
for lokomotivernes vedligeholdelse og anvendelse. Hos privat-
banerne frygtede man at blive ruineret ved fremtidige er-
statningssager, og som eksempel fremhaevedes, at Hadsund-
banen ville ga konkurs, hvis der pludselig gik ild i en af de
mange traebarakker pa vognfabrikken Scandia i Randers, der
|a tet op til banen. En storbrand pa Scandia kunne i vaerste
fald resultere i et astronomisk erstatningskrav pa 1,5 mio. kr.?”)

Morgenavisen Jyllands-Posten talte i oktober 1913 med
birkedommer Neumann, som var formand for Privatbanernes

Fzllesreprasentation, og han var bestyrtet over dommen.
Forsikringsselskaberne havde ikke tidligere spgt at opna er-
statning hos privatbanerne for brande, som muligvis var for-
arsaget af gnister fra lokomotiverne, hvorimod Statsbaner-
ne flere gange var blevet dgmt til at betale erstatning, indtil
ministeren for offentlige arbejder, Svend Hggsbro, i begyn-
delsen af 1300-tallet havde beordret Statsbanerne til at ud-
betale erstatning uden retssag.?® Landstingsmand Jgrgen
Berthelsen, der ligeledes var medlem af Privatbanernes Fzlles-
repraesentation og samtidig var direktgr for de nordjyske
privatbaner, udtalte efter dommen, at han var overaordentlig
forbavset over resultatet og var af den opfattelse, at 1898-
loven matte revideres: "Jeg skal ikke kritisere Hajesterets Domn,
men jeg tror ikke, at det nogensinde har varet Lovgivernes
Mening. Derimod kan det jo godt vzre, at Hajesteret ikke
kunde demme anderledes, naar den skulde falge Lovens Ord"
Egentlig burde de ledende privatbanemaend ikke have vaeret
sa overraskede over dommen. Naturligvis var det opsigts-
vakkende, at landets hgjeste domstal var naet frem til det
aktuelle resultat, men en lignende sag ved Statsbanerne var
i 1908 endt med en enslydende dom ved en lavere retsin-
stans.>® Men nu var privatbanerne ogsa blevet ramt, og der-
for rettede de i fllesskab henvendelse til Ministeriet for
offentlige Arbejder for at fa aendret 1898-loven.® Ministeriet
fandt, at privatbanernes bekymring var berettiget, og derfor
fremsatte ministeren for offentlige arbejder, den radikale
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Jens Hassing-J@rgensen, den 21. april 1914 et forslag til lov
om jernbanernes fritagelse for skadeserstatning ved brande
opstaet uden for banernes arealer ved gnister fra lokomo-
tiver.? Formalet med lovforslaget var at praecisere og ind-
skrenke rammerne for jernbaneerstatningsloven fra 1898.

| sin fremlaeggelse af lovforslaget i Folketinget den 21.
april 1914 slog Jens Hassing-Jgrgensen fast, at man ikke i
1898 havde forestillet sig, at jernbaneerstatningsloven ville
fa sa vidtrakkende konsekvenser, som dommen havde vist
var tilfeldet. Ministeren pegede pa, at det gaeldende princip
i dansk erstatningslovgivning var, at man - safremt man havde
overholdt gzldende lovgivning og forskrifter, som det var
tilfeldet med Bryrupbanen - var straffri, hvis der alligevel ved
et handeligt uheld skete skade pa anden mands ejendom.
Ministeren papegede i gvrigt, at forsikringsselskaberne oftest
forlangte en hgjere preemie fra ejere af ejendomme taet ved
jernbanerne netop for at imgdega den lidt stgrre risiko for
brande, og at forsikringsselskaberne pa denne made var
daekket ind mod tab, forarsaget ved gnistbrande.® Da lov-
forslaget en uges tid senere kom under behandling i Folke-
tinget, kunne venstremanden, tidligere konseilspraesident
Klaus Berntsen, fuldt og helt stgtte op om forslaget. Ogsa
han var medlem af Privatbanernes Fzllesrepraesentation og
fandt i lighed med ministeren, at der var tale om en farlig
situation for banerne, idet privatbanerne blandt andet kunne
risikere at hange pa regningen efter en brand, som den pa-
gxldende bane maske ikke var ophavsmand til. Den tidligere
konseilsprasident pegede endvidere pa, at banerne stod
ringere stillet end en mand med et dampdrevet teerskevaerk,
som uforvarende fik sat en ildebrand i gang. Hvis teerske-
verket var i ordentlig og reglementarisk orden, sa kunne
den pagzldende ejer ikke drages til ansvar, selvom branden
beviseligt skyldtes taerskevaerket. Ogsa flere andre medlem-
mer af Folketinget stgttede lovforslaget og anbefalede, at
det blev vedtaget *¥

Andringsforslaget til 1898-loven betgd, at jernbanesel-
skaberne ikke skulle yde erstatning, hvis det kunne pavises,
at alle reglementer var overholdt, at lokomotivet havde veeret
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udstyret med en gnistfanger og askekasse, at lokomotivet
var blevet fgrt forsvarligt, og at der var sket fzldning af be-
plantning pa banernes ejendom.> Lovforslaget blev behand-
let hurtigt, og det var fgrst ved 3. behandlingen af forslaget i
begyndelsen af maj 1914, at et enkelt medlem af Folketinget,
venstremanden Jens Westergaard fra Herning, som ogsa var
tilknyttet Hedeselskabet, stillede spgrgsmal ved, om grund-
ejerne langs jernbanerne ikke blev stillet urimeligt ringe. Han
fandt, at lovforslaget ville blive en ualmindelig god forret-
ning for jernbaneselskaberne, og pegede pa, at en grundejer
hos forsikringsselskabet sandsynligvis kunne fa erstatning
for et nedbraendt hus, mens der ikke var erstatning at hente
ved en nedbrzendt plantage, hede eller mark. Selv havde Jens
Westergaard flere gange pa sine aftenture i de jyske hede-
egne set gnister, der stod op af lokomotiverne. Hertil svare-
de trafikministeren, at 1898-loven stillede jernbanerne i "en
fuldstendig Undtagelsesstilling”, idet den sadvanlige regel
om erstatningsansvar kun pabgd, at der skulle ydes erstat-
ning, hvis skaden var forvoldt enten forszetligt eller ved stor
skegdeslgshed. 1898-loven betgd efter dommen i Lund-sagen,
at jernbaneselskaberne ogsa skulle yde erstatning, selv nar
det ikke var bevist, at ildebranden skyldtes en gnist fra loko-
motivet. Ministeren fremhaevede, at nar “en Gnist fra Skor-
stenen paa et Hus [flyver] hen og teender Nabohuset i Brand,
ifalder den paageeldende ingen Erstatningspligt, hvis hans
Skorsten er i tilbgrlig Orden’, og tilfgjede, at jernbaneselska-
berne burde have den samme beskyttelse i erstatnings-
spgrgsmal. Trods Jens Westergaards indvendinger endte lov-
forslaget dog med at blive enstemmigt vedtaget, og lov-
forslaget blev derefter sendt videre til behandling i Rigsda-
gens andet kammer, Landstinget.?®

Hvor lovforslaget var strgget gennem Folketinget uden
nogen stgrre debat, sa stgdte forslaget pa kraftig modstand
ved den efterfglgende behandling i Landstinget i maj 1914.
Flere landstingsmedlemmer fandt det betankeligt, at jern-
banerne fik - som det blev betegnet - en szrstilling, og falte,
at det var urimeligt, at sagesl@se personer, der blot boede i
jernbanens nzrhed, skulle betale for de skader, der opstod

ved en brand, hvor gnister fra lokomotivet satte ild til deres
ejendom. Forslaget blev derfor sendt i et udvalg til behand-
ling. Udvalget naede dog ikke at afgive sin betaenkning,
far trafikministeren i foraret 1915 atter fremsatte forslaget i
naesten identisk form men med den &ndring, at jernbanen i
brandtilfzelde ikke skulle erstatte bygninger, der kunne for-
sikres, men derimod havde pligt til at betale for skader pa
andre verdigenstande, herunder altsa ogsa heder og plan-
tager. Ogsa dette forslag mgdte - som Jens Hassing-Jgrgen-
sen selv senere betegnede det - pa "uovervindelig Modstand i
Landstinget”, og det blev derfor besluttet at nedsztte en
kommission til narmere overvejelse af spgrgsmalet om
jernbanernes erstatningspligt. Kommissionen, der bestod
af en departementschef, formanden for arbejdsforsikrings-
radet og den kongelige jernbanekommissarius, afgav sin be-
tenkning et par ar senere, i 1917.2¥ Kommissionens betaenk-
ning blev efterfglgende diskuteret blandt Statsbanerne, de
danske privatbaner og Ministeriet for offentlige Arbejder,
hvorefter Jens Hassing-Jgrgensen i foraret 1919 kunne frem-
sette et nyt forslag om jernbanernes erstatningsansvar og
sikring mod brandfare. | virkeligheden var der tale om to
separate lovforslag, nemlig "Forslag til Lov om Foranstalt-
ninger mod Brandfare ved Jernbanedrift” og "Forslag til Lov
om Erstatningsansvar for Skade ved Jernbanedrift”3 Hvor
det forste lovforslag udelukkende omhandlede, hvorledes
man skulle sikre sig mod brandfare fra damplokomotiver, sa
omhandlede det andet lovforslag savel banernes erstatnings-
pligt i brandtilfeelde som skader ved egentlige jernbaneulyk-
ker. Sidstnavnte lovforslag var saledes en grundig revision
af jernbaneerstatningsloven fra 1898 og var kaommet med,
efter at ministeren havde fundet, at man lige sa godt kunne
se hele jernbaneerstatningsloven igennem, nar man nu allige-
vel var i gang med en lovrevision.*?

Ifglge forslaget til den nye erstatningsansvarslov blev det
nu nedfaeldet pa skrift, at "Foranlediger Gnister og Glader fra
et Lokomoativ lldsvaade paa Ejendom, fast eller rarlig, belig-
gende udenfor Jernbanens Granser, tilsvares Skaden af Jern-
banen” Banerne var saledes pligtige til at erstatte brand-

skader, hvis branden skyldtes gnister fra et lokomotiv. Dog
blev det i loven papeget, at jernbanen i visse tilfelde var fri-
taget for ansvar, hvis de gdelagte genstande eller bygninger
var anbragt efter banens anlzg, eller hvis de givne retnings-
linjer for at sikre sig mod brandfare ikke var overholdt. | be-
merkningerne til loven blev det udtrykkeligt papeget, at be-
stemmelserne var udformet saledes, at jernbanerne kun var
pligtige til at erstatte skaderne, safremt det virkelig ogsa
var jernbanen, som havde forarsaget skaden.”” De foranstalt-
ninger mod brandfare, som i givet fald skulle overholdes, var
oplistet i forslaget til loven om brandforanstaltninger. Heri
blev det gjort klart, at der ikke i en afstand af 25 meter fra
sporets midte matte opfgres nye bygninger med stra- eller
rgrtag eller halmdukket tag. | lighed med plakaten fra 1847
skulle bygninger tettest ved nyanlagte banestrekninger
g@res brandsikre for baneanlaggets regning. Foruden at byg-
ningerne skulle vaere i orden, matte der heller ikke i en af-
stand af 25 meter fra banelinjen anbringes m@ddinger, hzes,
korn- eller hgstakke, tarv, kvas, savsmuld og andre let an-
tendelige genstande. | hgstperioden kunne mindre stakke
af hg og halm dog godt midlertidigt opbevares indtil 15 me-
ter fra banen. | skovomrader skulle der anlaegges brandbzl-
ter, der skulle vedligeholdes for jernbanens regning. | lovfor-
slaget var det meget udferligt omtalt, med hvilken afstand
og af hvilket omfang disse brandbzelter skulle have, og hvor-
ledes der ikke matte vokse trzer eller anden opvakst i selve
brandbzlterne. For at fa skabt ensartede forhold over hele
landet blev det besluttet, at ogsa de eksisterende jernbaner
skulle gennemgas, sa brandfarlige tagbeklaedninger kunne
udskiftes, og det kunne fastlaegges, hvor der skulle anlaeg-
ges brandbelter. For at sikre at sikkerheden langs jernba-
nerne blev hgjnet, var det endvidere planen at nedsztte to
kommissioner for henholdsvis Jylland og gerne, som skulle
gennemga de enkelte straekninger og sgrge for, at forhol-
dene var i orden.*?

Ved behandlingen i Folketinget i slutningen af april 1919
tog Klaus Berntsen ordet for at rose ministeren for ikke at
have glemt sagen, selvom der var gaet omtrent fem ar, siden
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den fgrste gang blev rejst, og slog samtidig fast, at loven var
af meget stor betydning for ikke mindst privatbanerne. Iszer
var han tilfreds med, at den omvendte bevisbyrde - at banerne
skulle bevise, at de ikke var ansvarlige for brandene - nu blev
@ndret, sa reglerne fulgte gngs lovgivning og retspraksis.
Den sj=llandske folketingsmand, den radikale J. Andersen,
kunne - i lighed med mange andre af partiernes ordfgrere -
stgtte op om forslagene og papegede, at han naturligvis
fandt det en selvfglge, at de skadelidte blev kompenseret for
deres tab. Imidlertid var ogsa han af den opfattelse, at det
retteste ville vaere at seette ind, allerede inden skaden skete,
og folketingsmanden papegede, at mange mennesker var
ret skgdeslgse med at sikre sig mod brande. Det var derfor
ngdvendigt, at lovgivningsmagten fastsatte nogle klare ret-
ningslinjer og regler for at sikre sig mod brandfaren.*?

Efter at der i Folketinget var sket enkelte mindre juste-
ringer af lovforslaget om sikring mod brandfare, blev det en-
stemmigt vedtaget og sendt videre til Landstinget til ende-
lig godkendelse. Selvom den socialdemokratiske landstings-
mand, husmand A.P. Hansen, under den f@rste behandling i
Landstinget fandt, at lovforslaget hurtigt burde gennem-
fares, sa gav det alligevel anledning til debat. Ikke mindst
blev der fra kritikernes side lagt vaegt pa, at der i forhold til
1847-plakaten var sket en indskrankning fra 43 meter til 25
meter for bygninger med brandfarlig bekladning, hvilket
blandt andre den radikale landstingsmand Poul Christensen
fandt var betzenkeligt. Derudover var man bekymrede for,
om forbuddet mod oplagring af hg, halm og terv nzer bane-
straekningerne ville betyde et forbud mod transport af disse
typervarer pajernbanerne, hvis loven samtidig beted, at det
var forbudt at oplagre sadanne varer midlertidigt pa statio-
nerne, indtil de kunne transporteres videre.*¥ | Landstinget
valgte man derfor at sende sagen til videre behandling i et
udvalg, der fandt, at savel loven om sikring mod brandfare
som revisionen af jernbaneerstatningsloven burde behand-
les under et samlet hele, hvorfor man besluttede at afvente
Folketingets behandling af erstatningsloven.*

Netop spgrgsmalet om jernbaneerstatningsloven var mere
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kompliceret, idet lovforslaget ogsa indeholdt regler af juridisk
art i forbindelse med refusion af udgifter ved blandt andet
jernbaneulykker. Imidlertid kunne Jens Hassing-Jgrgensen
uden for dagsordenen den 31. oktober 1919 fremsztte lov-
forslaget, efter at det havde varet behandlet i et folketings-
udvalg. Ved fremlazggelsen i folketingssalen udtalte mini-
steren, at han var klar over, at forslaget kunne affgde mange
synspunkter og interesse i detailspgrgsmal men opfordrede
tingets medlemmer til at fa gennemfagrt forslaget snarest
muligt af hensyn til "de ret betydelige Interesser, der knytter
sig til dette Lovforslags Vedtagelse" — og pegede pa, at de
danske privatbaner nyligt i en skrivelse "temmelig energisk”
havde opfordret til, at lovforslaget blev endeligt godkendt.*
@nsket om en hurtig behandling i Folketinget forblev ved
habet, og det var en tydeligt frustreret Klaus Berntsen, der
tog ordet, da lovforslaget om jernbanernes erstatningspligt
kom til 2. behandling i folketingssalen den 4. marts 1920.
"Denne Sag synes at have haft en meerkelig vanskelig Gang
gennem Rigsdagen’, udtalte Klaus Berntsen og ridsede der-
efter det meget omstandelige forlgb op med modstand i
Landstinget, kommissionsarbejde og yderligere behandling
i Rigsdagen. "Jeg vil meget gnske og anbefale, at denne Sag
nu maa faa sin endelige Losning. Statsbanerne kan sagtens
med Tryghed se Fremtiden i Mgde, de har jo Statskassen i
Ryggen; sker der et Uheld paa Statsbanerne, er det Staten der
betaler. Men de private Baner er stillede ganske anderledes.
De har kun deres egen Ulykkesforsikring at ty til, som de nu
igennerm nogle Aar har opsparet Kapital til, men for gvrigt maa
Banerne selv lide Tabet, naar der sker Ulykker, enten det er
Ulykker ved Brandskade eller Ulykker paa Personer og Gods”.*")
Om det var Klaus Berntsens opfordring, som gjorde udfaldet,
skal lades veere usagt, men allerede dagen efter blev lovfor-
slaget endeligt vedtaget i Folketinget.*®

Det var dog ferst i samlingen 1920-21, at den nye trafik-
minister, venstremanden Marius Slebsager, den 22. oktober
1920 til dels kunne genfremsatte de to lovforslag om sikring
mod brandfare og jernbanernes erstatningspligt i Lands-
tinget.* Den meget lange politiske behandling af de to lov-

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

forslag skyldtes ikke mindst, at der hele tiden fremkom nye
gnsker til mindre @&ndringer og justeringer af lovforslagene.
Et eksempel herpa fremkom under Landstingets 2. behand-
ling af lovforslagene den 16. februar 1921, da venstremanden
Johannes Stensballe, der foruden at vaere landstingsmand
ogsa var driftsbestyrer for flere fynske privatbaner, oplistede
en rekke af de ndringsforslag til lovudkastet, som et nedsat
landstingsudvalg var fremkommet med hen over vinteren
1920-21. Blandt andet udvidedes afstanden for opfarelsen
af nye bygninger fra 25 til 45 meter for at fastholde reglerne
fra1847-plakaten, idet man fandt det betankeligt at opfare
nye, brandfarlige bygninger for taet pa jernbanesporene. Der-
udover gnskede man praeciseret i jernbaneerstatningsloven,
at lodsejerne selv matte bzere hele eller dele af den gkono-
miske byrde ved et tab efter en gnistbrand, hvis de havde til-
sidesat reglerne og eksempelvis opstillet hgstakke eller op-
fort stratekkede bygninger inden for forbudszonen. Debat
om lovforslagene undgik man dog ikke, og en af de skarpeste
kritikere var landstingsmand, gardejer og venstremand Peter
Ejsing fra Jelling, som fandt, at jernbanerne ville blive favo-
riserede ved de foreliggende lovforslag, nar det gjaldt gnist-
brande fra damplokomotiver og privates mulighed for erstat-
ning fra banernes side.*® Selvom alle i Rigsdagens to kamre
var enige om, at der skulle gennemfgres en lovgivning pa om-
radet, sa satte rigsdagsmanden, socialdemokraten Valdemar
Olsen, nok fingeren pa den egentlige arsag til de mange de-
batter, udvalgsarbejder og kommissionsundersggelser siden
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1913, da han slog fast, at man nok kunne blive enige om vig-
tigheden af emnet, men at der var sa mange forskellige inte-
resser, som krydsede ind mellem hinanden, at det ikke altid
var lige nemt at forene de forskellige synspunkter. Pa den ene
side stod lodsejernes og forsikringsselskabernes og pa den
anden side jernbaneselskabernes interesse i sagen. Lovgiv-
ningen om brandfare var ganske givet heller ikke blevet min-
dre kompliceret af, at den blev koblet sammen med en grun-
dig revision af jernbaneerstatningsloven fra 1898, hvor alle
mulige andre interesser kom ind over og forplumrede dét,
som egentlig havde vaeret intentionen med det oprindelige
forslag til lovrevision, som blev fremsat i Folketinget i 1914.5"
Endelig den 3. marts 1921 blev savel jernbaneerstatningslov-
en som loven om foranstaltninger mod brandfare vedtaget i
Landstinget, og derved var lovforslagene ophgijet til lov, da
monarken underskrev lovene nogle dage senere.*?

Allerede i 1886 havde man i Sverige vedtaget en lov, der
fastlagde, at jernbanerne skulle betale erstatning ved ilde-
brande, der var opstaet som fglge af gnister fra damploko-
motiver. | Norge fandtes ikke nogen tilsvarende regel, men det
var preecedens ved domstolene at palzgge jernbaneselska-
berne erstatningsansvar ved gnistskader.*? | Tyskland havde
domstolene ogsa i flere tilfaelde givet skadelidte erstatning
for skader efter gnistbrande, men generelt havde sikkerheds-
niveauet i Tyskland veeret betydeligt hgjere, end det var til-
faeldet i Danmark.*¥ Nu havde Danmark sa endelig faet en selv-
stendig lovgivning om gnistbrande fra damplokomativer.
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Nr. 102, sKendingsmaerke for brandfarlige straelningere

En ea. 0,7 m hoj pal, som er malet brandgul, og

hvorpd er befmwstet en plade, hvis forside er brandgul
med sorl kani og forsynet med bogstavel B«

i sorl farpve. Bagsiden er brandgul.

GENNEMGANGEN AF BANERNE

Efter vedtagelse af loven om sikring mod brandfare gen-
nemgik de to kommissioner de enkelte jernbanestrazkninger
for at vurdere, hvilke forhold der skulle lovliggares, og om der
i nogle tilfelde kunne meddeles dispensation fra reglerne,
fordi det skgnnedes, at brandfaren var sa lille, at udgifterne
ikke stod i et rimeligt forhold til de opnaede gevinster. Et
eksempel pa kommissionernes arbejde er den gennemgang,
man foretog over to dage i september 1923 pa banen Slagelse-
Dalmose-Nzstved og sidebanen Dalmose-Skzlskar. | kom-
missionen for gerne sad den kongelige kommissarius ved
anleg af jernbaner pa gerne, kammerherre Lerche, og to med-
lemmer udpeget af Ministeriet for offentlige Arbejder. Dertil
kom to medlemmer udpeget af Sorg Amt, ligesom Stats-
banernes baneingenigr Thomsen mgdte op. Man gennem-
kerte derefter over nogle dage de to banestrzkninger og
standsede op de steder, hvor der var noget at drafte. Lige
uden for Slagelse pa lokomotivfgrer Pedersen ejendom note-
rede man, at en mgdding umiddelbart op til banen var ulov-
ligt anlagt. Man kunne derfor ikke yde kompensation til en
lovliggarelse. Lidt lengere sydpa konstaterede man hos gard-
ejer Olsen, at der burde gives dispensation fra 45 meter-
grensen, idet hans stratezkte gard |3 43 meter fra sporets
midte. Uden for Sandved Station besluttedes det, at der
visse steder i godsejer de Neergaards skov skulle anlzgges
brandbzlter af Statsbanerne, mens parcellist Christiansen i
Vallensved fik lovning pa, at et stratag pa hans beboelses-
hus samt et udhus ville blive udskiftet med et brandfrit tag.
Dog blev det indskzerpet parcellisten, at en mgdding anbragt
ved jernbanesporet var ulovlig. Pa sidestrekningen til Skal-
sker fik gardejer Nielsen i Tystofte besked om, at man ville
udskifte den sydlige tagflade pa garden med et brandfrit
tag, mens den nordlige del ikke ville blive udskiftet, da stra-
taget her vendte vk fra banen. | Skzelskegr valgte man at give
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Kendingsmzerke nr. 102 for brand-
farlige straekninger eller broer og
lignende, hvor brodaekket eller andet
kan antzendes. Signalet er ikke
optaget i Sikkerhedsreglementet
(SIR) fra 1935, men farst i Sir 44
(Danmarks Jernbanemuseum).

dispensation til byens andelssvineslagteri, hvis mgddings-
plads 1a 39 meter fra spormidten. Som det fremgar af de
navnte eksempler, var kommissionens tilgang pragmatisk
og uden en nagelfast, tekstnaer lzesning af lovens regulativer.
Pa denne made fik man sikret, at brandfaren blev minimeret,
samtidig med at man alligevel tog hensyn til de stedlige for-
hold uden regelrytteri, saledes at bygninger, der |3 i en be-
tydelig afstand fra banen, kunne opna dispensation.® | en
indberetning til ministeriet kunne kommissarius i Jylland op-
lyse, at han ved gennemgangen af de jyske banestraeknin-
ger havde givet ejerne en lzngere tidsfrist pa omkring 22 ar
for at bringe forholdene i orden, hvilket var sket dels for at
mildne modvillige lodsejere og dels for at sprede banernes
udgifter lidt mere ud, idet flere af privatbanernes repraesen-
tanter under gennemgangen havde ytret betznkelighed ved
bekostningen af de mange sikringsarbejder, som skulle fore-
tages iJylland.®®

Allerede i 1923 matte der dog vedtages et tilleg til loven
om foranstaltninger om brandfare. Under kammissionernes
arbejde havde det i nogle tilfzelde vist sig, at lodsejere langs
banestraekningerivisse tilfaelde var uvillige til at efterkomme
pabud fra kommissionerne. Derfor fandt man det fra mini-
steriets side ngdvendigt, at der indfgrtes en tillegslov, som
fastlagde, at lodsejere kunne blive palagt en bade eller blive
fremstillet for domstolene, hvis de ikke fulgte de pabud, de
fik fra jernbanekommissionerne — samt at myndighederne
havde mulighed for at udfg@re arbejderne for lodsejerens reg-
ning.”

SAMMENFATNING

Det var farst ved aflgsningen af damplokomotiverne med
motorvogne og dieselelektriske lokomotiver i midten af 1900-
tallet, at der for alvor blev gjort op med brandfaren langs jern-
banestrekningerne. De sidste damplokomotiver blev taget
ud af drift hos DSB i 1970, og selvom savel diesel- som el-
drevne lokomotiver i meget sjxldne tilflde kan forarsage
gnistbrande ved eksempelvis gnister fra strgmaftageren eller
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brande i diesellokomotivernes udstgdning pa grund af fejl |
braendstoftilfgrslen, sa er gnistbrande et nasten ukendt
feenomen i den daglige jernbanedrift. Ved udrangeringen af
damplokomotiverne blev loven om foranstaltninger mod
brandfare i realiteten overflgdig. Det varede dog nogle ar, fgr
man i 1991 ophaevede loven og den tilhgrende tillegslov i
Folketinget. | lovforslaget, som fgrte til afskaffelsen af loven,
blev det papeget, at DSB siden 1979 kun havde udbetalt
67.000 kr. for brandskader, forarsaget af tog, og at der siden
1985 kun var blevet udbetalt erstatning i en enkelt mindre sag.
Derimod havde man hos DSB vest for Storebalt arligt ud-
gifter for ca. 45.000 kr. til vedligeholdelse af de eksisterende
brandbzlter.® Ved en ophzvelse af loven kunne DSB spare
udgifterne til disse vedligeholdelsesarbejder. Folketinget
valgte derfor at ophaeve lovene, efter at bade DSB, privatba-
nerne og Dansk Jernbane-Klub havde godkendt en mulig
ophavelse af loven.*

Selvom brandforanstaltningerne i begyndelsen af 1990'-
erne kunne opfattes som overflgdige og et levn fra fortiden,
sa er der dog ingen tvivl om, at lovene, brandbzlterne og de
brandsikre tage vidnede om en tid, da jernbanedriften bade
bragte fremgang og fremskridt, men ogsa en latent fare for
pdeleggelse af store vaerdier. Det var et reelt problem, det
danske samfund stod over for ved opbygningen af jernbane-
nettet og indfarelsen af damplokomotiver i lgbet af 1800-
tallets sidste halvdel. Det var derfor ngdvendigt at sikre damp-
lokomotiverne, opstille regler for deres betjening og far,
hvor-ledes omgivelserne skulle ggres brandsikre.

Allerede inden abningen af den fgrste jernbane i Danmark
var man opmerksom pa situationen med brandfaren og
spgte at tage hand om problemet ved at udstede en plakat,
der skulle brandsikre bygninger og anleg i banernes nzr-
hed. Trods denne forsigtiched kunne det dog alligevel ikke
undgas, at der i adskillige tilfeelde opstod brande langs bane-
streekningerne. Branden i Lina Vesterskov vidner imidlertid
om, at man ikke havde taget hgjde for, at brandene ogsa
kunne opsta pa de knastgrre og brandfarlige heder, skove og
moser. | virkeligheden var Danmark pa dette omrade bagud
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i forhold til andre europzeiske lande, hvor man tidligt havde
etableret brandbzlter og andre brandhammende foran-
staltninger. De oplistede eksempler viser ogsa, at det ofte
kunne vare vanskeligt entydigt at fastsla brandarsagen, og
at man fra jernbanens side ofte afviste at betale erstatning,
selvom branden med stor sandsynlighed var opstaet som
fglge af en gnist fra et damplokomotiv. Det var derfor ngd-
vendigt med yderligere sikringstiltag og en klar erstatnings-
lovgivning, men det var dog farst, efter at de danske dom-
stole havde fastslaet jernbanernes erstatningsansvar, at der
kom en politisk diskussion af spgrgsmalet. Lovgivningspro-
cessen i forbindelse med vedtagelsen af erstatningsloven
og loven om brandsikring i 1921 viser ogsa, at der var endog
meget store interesser pa spil, hvilket medferte, at det tog
adskillige ar, fgr lovgivningen faldt pa plads. Pa den ene side
stod grundejerne og forsikringsselskaberne, og pa den an-
den side privatbanerne, der begge havde staerke represen-
tanter til at tale deres sag i Rigsdagen.

Da de to kommissioner i 1920’erne tog fat pa en grundig
gennemegang af landets jernbanestrakninger, var damploko-
motiverne imidlertid pa vej ud pa sidesporet. Savel DSB som
flere privatbaner havde allerede anskaffet eller var ved at
anskaffe motorvogne til jernbanedriften. Det betgd dog ikke,
at foranstaltningerne var ligegyldige, hvilket blandt andet
Bur-sagen vidner om. | forbindelse med branden i den kom-
munale plantage i Bur matte DSB udbetale erstatning til for-
sikringsselskabet National, efter at der den 3. maj 1940 ud-
brgd brand, da et damplokomotiv fik sat ild til plantagen.®®
Ligeledes s@gte de danske jernbaner Igbende at forbedre
brandsikkerheden ved jernbanerne. Eksempelvis blev der ved
indkgrslen til sarligt brandfarlige omrader opsat sakaldte
brandpale. Kendingssignal 102 (brandpaelene) blev farste
gang optaget i Signalreglement af 1944 og viste lokomo-
tivfgreren, at han i de tarre perioder skulle vaere sarlig for-
sigtig ved gennemkarslen af omradet, eller nar han passe-
rede over brandfarlige broer.’ Brandpalene forsvandt farst
fra signalreglementet i 1975, da de sidste damplokomotiver
var taget ud af den almindelige drift.®? Brandpzlene og ek-
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semplet fra den kommunale plantage i Bur viser, at brand-
sikkerheden var et problem, man skulle tage alvorligt - og
som blev taget serigst - ogsa selvom der var indfgrt en lov-
givning pa omradet og truffet en raekke sikkerhedsforan-
staltninger for at mindske risikoen for gnistbrande.

| dag er brandfaren langs landets jernbanestraekninger
steerkt mindsket og maerkes blot i enkelte tilfaelde om som-
meren, nar veteranjernbanerne i t@rkeperioder ma udskifte
deres damplokomotiver med dieselelektriske lokomotiver.
Men historien om de farlige damplokomotiver og brandfaren
langs jernbanerne er stadig synlig i landskabet, om end det
nok er de fzrreste, der i dag tanker over, at nar der ikke
findes mange stratakte garde i umiddelbar naerhed af jern-
banerne, skyldes det en malrettet indsats fra myndigheder-
nes side for at sikre sig mod gnistbrande fra damplokomo-
tiver. Selvom de fleste damplokomotiver for lzengst er op-
hugget, og de fa tilbagevarende lokomotiver i dag kun
kommer ud af remiserne ved szrlige lejligheder, sa har de
alligevel veeret med til at pavirke det kulturlandskab, som i
dag findes langs banestrakningerne. Damplokomotiverne
var saledes med til at @ndre det danske kulturlandskab.
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Even though the new railway lines brought development and
prosperity during the golden age of the railway in the 19th
century, the steam engines also spread a destructive and
potentially devastating danger while criss-crossing coun-
tries and continents in the name of industrialisation. This was
why authorities, politicians, railway employees and people
living close to railway lines had to act and take precautions.
Sparks from steam engines and bone-dry moors, woods and
thatched farmhouses were dangerous combinations, poten-
tially causing extensive devastation. The article focuses on
how this risk of fire was handled in Denmark and describes,
among other things, that - unlike many other European coun-
tries - Denmark was relatively late in introducing extensive
legislation to prevent fires caused by sparks.

Already before the opening of the first Danish railway line
between Copenhagen and Roskilde in 1847, Christian VIII,
who was an absolute monarch, issued a law which included
a ban on placing fire-hazardous buildings (such as thatched
farmhouses), hay and straw stacks within a distance of 43
metres from the centre of the railway track. Moreover, the
railway companies were required to pay compensation to the
owners to have the buildings, etc. moved. However, a review
in 1880 of the state railway lines in Jutland showed that there
were many fire-hazardous buildings within the safety zone
despite the fact that the owners had received financial com-
pensation.

Like many other railway companies abroad, Danish rail-
way companies sought to improve the safety of the steam
engines in order to reduce the risk of fire. Already before the
opening of the Roskilde line in 1847, the first Danish steam
engines were installed with spark arresters and ash pans,
and these technical devices were found on all Danish steam
engines.

Through the years, there were many spark fires along the
Danish railway lines, and it was often difficult for the affec-
ted site owners to get compensation from the railway com-
panies for the losses they incurred. Particularly in connec-
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tion with major fires, this led to an ongoing discussion as to
whether the railway companies took seriously the issue of
fire safety. However, the many individual fires also gave rise
to a more general debate. For example, this was the case in
1876 when an insurance company wrote a letter to the mana-
ging director of the Danish State Railways in Jutland and Fu-
nen, Councillor of State Niels Holst, complaining about the
engines’ poor state of repair and stating that as the cause
of the many fires along the railway tracks. In his reply to the
insurance company, Niels Holst acknowledged that there had
been several fires along the tracks during the recent spell of
drought but that these fires might equally well have been
caused by passengers throwing cigar ends or dottle out of
the windows. An issue which it would be difficult to do any-
thing about. Holst further stated that the engine staff kept
a keen eye on the ash pan “so it no longer seemed possible
that a spark could emanate from one of these”. Sparks from
the engines’ chimneys were, in Holst's opinion, near on impos-
sible. However, the fact that the engines were not as safe as
Holst stated in his reply to the insurance company appears
from an order which Holst forwarded to the staff in 1877, in
which he emphasises that staff must exercise the greatest
possible care to safeguard against the risk of fire. The order
was issued immediately after a bout of fires along the tracks
which was probably caused by sparks from the steam engines.

A report, covering the period 1884-1904, from one of the
country’s largest insurance companies at the time, Landbyg-
ningernes almindelige Brandforsikring, shows that the com-
pany had to pay DKK 210,000 in compensation following spark
fires during that period of twenty years. During the subse-
guent period, 1905-14, the company had to pay about DKK
179,000 in compensation. The amounts do not show how
many claims were paid out on, but they do indicate that sig-
nificant assets were destroyed in the fires.

QOne fire frequently referred to is the fire in Lina Vester-
skov near Silkeborg in Jutland which happened in June 1874.
In this fire, the trees on just over three hectares of woodland

went up in flames. The wood belonged to Christian Marinus
Poulsen, a member of the Danish Parliament, who was one of
the members submitting a plan in 1850 for building a railway
network in the Duchies of Schleswig-Holstein and in Jutland.
During the period 1854-1867, Poulsen was also the Danish
representative for the British contractors Peto, Brassey &
Betts, which headed the construction of the Jutland rail-
ways. Poulsen strongly criticised the lack of fire safety along
the Danish railway lines, and in 1875, he published a book on
his losing battle to improve the safety along the railway lines.
Subsequently, Poulsen took matters into his own hands and
established fire breaks (cultivation-free buffer zones) along
the railway lines in his own wood, taking inspiration from
similar initiatives in Germany.

In August 1911, a number of farm buildings burnt down in
the small town of Lund on the line between Horsens and
Bryrup in Jutland, and this incident became a pivotal factor
for the introduction of legislation to alleviate the issues. Al-
though it could not be unequivocally proved that the fire
had started as a consequence of errant sparks from a steam
engine, the Supreme Court ordered the private railway com-
pany in 1913 to pay the owner compensation for the build-
ings that had burnt down. This judgment caused an uproar
among the Danish private railway companies; many of the
railway companies' operations managers and board mem-
bers were also members of the Danish Parliament. The private
railway companies contacted the Danish Transport Minister
in order to get legislation passed that would exempt them
from paying compensation for spark fires. The Minister ac-
knowledged that there was an issue which at worst could
ruin the railway companies, and he therefore introduced a
bill in the spring of 1914 which granted the railway lines their
requests. However, the bill was met with strong opposition
from the insurance companies, the private site owners and
representatives from the Danish Land Development Service
(in Danish: Hedeselskabet), which also had representatives in
the Danish Parliament. More than seven years passed with

numerous discussions and committee studies before a re-
vised bill was passed by Parliament in 1921. In actual fact, two
separate Acts of Parliament were introduced: an Act on the
railway companies’ liability to pay damages following spark
fires, where the companies were required to pay compensa-
tion if it could be proved that the fire started due to a defect
on the engine, operational error, etc. and another Act inten-
ded to improve safety along the railway lines. Among the
measures to be implemented were the establishment of
fire breaks along the tracks, and the individual lines had to
be meticulously reviewed to ensure that thatched roofs were
replaced by new roofs made from more fire-resistant mate-
rials. After the Act was passed, two committees reviewed
all railway lines during the early 1920s.

As diesel-electric engines and motor coaches were intro-
duced on the Danish railways, the fire risk along the railway
tracks diminished. The last steam engine of the Danish State
Railways (DSB) went on its last journey in 1970, and towards
the end of the 1970s, the last steam engine had also disap-
peared from the private railway lines. Therefore, the Danish
Parliament decided to repeal in 1991 the Acts on fire breaks
and fire-resistant roofs in the vicinity of railway tracks. How-
ever, history is still visible in the landscape: the dangerous
steam engines and the fire risk along the railway tracks have
left their marks; very few people are likely to think about it
or even notice that there are hardly any thatched farms close
to railway tracks and that the reason is the authorities’ con-
certed efforts to safeguard against spark fires caused by
steam engines. Though the vast majority of steam engines
were long since processed at the breaker’s yard and the few
remaining ones only leave the engine-shed on special occa-
sions, they have still affected the cultural landscape which
we see today along the railway tracks. In this way, the steam
engine contributed to changing the Danish cultural land-
scape.
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GENTOFTEULYKKEN

- en askefuld skaebner

Af Halfdan Honer

PROLOG

“Then | stumbled over a lady lying on her back against a little
pollard-tree, with the blood streaming over her face (which was
lead colour) in a number of distinct little streams from the
head. | asked her if she could swallow a little brandy and she
just nodded, and | gave her some and left her for somebody
else. The next time | passed her she was dead. ... No imagina-
tion can conceive the ruin of the carriages, or the extraordi-
nary weights under which the people were lying, or the com-
plications into which they were twisted up among iron and
wood, and mud and water. ...

I have a - | don't know what to call it - constitutional (1
suppose) presence of mind, and was not in the least fluttered
at the time. ... But in writing these scanty words of recollec-
tion | feel the shake and am obliged to stop.”?

Den engelske forfatter Charles Dickens sad i toget, der for-
ulykkede pa en bro ved Staplehurst, Sydengland, i 1865. Han
padrog sig ingen laesioner ved ulykken, var med til at yde far-
stehjzelp til sine medpassagerer og havde efterfglgende en
klar erindring om handelsen. Men ovenstaende uddrag af et
brev, som han skrev fire dage senere, afslgrer, at der allige-
vel var noget galt.

Med togulykken i Gentofte i juli 1897 som et konkret ek-
sempel skal det her undersgges, hvordan myndighederne
handterede de mange ofre for en sadan pludselig katastrofe,
idet fokus vil vaere pa den gkonomiske statte, der blev ofrene
til del, kriterierne for dens udmaling og de overvejelser, der
|a bag, ligesom udenlandske forhold kort vil blive bergrt.

I vor tid har de traumer og nervgse lidelser, som soldater
i felten kan padrage sig - i veerste fald for livstid - faet for-
nyet aktualitet pa grund af Danmarks krigsfgrelse, og 100-
aret for 1. Verdenskrig har bragt den urimelige behandling,
soldater med tilsvarende lidelser fik dengang, i erindring.
Derfor vil jeg i undersggelsen veere szrligt opmaerksom pa,
om og hvordan man i 1897 forholdt sig til de ulykkesofre, der
havde padraget sig sadanne lidelser, som vi i dag betegner
som PTSD - post traumatic stress disorder.

24

Nar netop Gentofteulykken er szerlig interessant, skyldes
det, at den fandt sted pa et tidspunkt, da dansk lovgivning
vedrgrende banernes erstatningsansvar fgrst vari sin vorden,
ligesom psykiatrien og dermed erkendelserne om chokrela-
terede lidelser var i en rivende udvikling med bade frem- og
tilbageskridt. Kun forsikringsvaesenet var allerede veletableret;
derudover stod alt abent, og alt kunne ske. Det skulle efterfal-
gende vise sig, at de i 1897-98 indhgstede erfaringer med de
dengang ad hoc-etablerede procedurer og trufne beslutnin-
ger var sa positive, at de kom til at danne et vaesentligt grund-
lag for handteringen af erstatningskrav i forbindelse med
senere jernbaneulykker, herunder ulykkerne i Bramminge
(1913) og Vigerslev (1919).2

Det skorter ikke pa beretninger fra ofre og gjenvidner i
forbindelse med Gentofteulykken i 1897. Nar jeg alligevel
valger at faestne mig ved beretningen fra en ulykke, som
fandt sted i udlandet 32 ar tidligere, er grunden forfatterens
opfelgende kommentar til en ven tre ar senere: “The great
subject in England for the moment is the horrible accident to
the Irish mail-train. ... My escape in the Staplehurst accident
of three years ago is not to be obliterated from my nervous
system. To this hour | have sudden vague rushes of terror,
even when riding in a hansom cab, which are perfectly unrea-
sonable but quite insurmountable ... So the Irish catastrophe
naturally revives the dreadful things | saw that day."®

Dickens beskriver her klart og velformuleret, hvad PTSD
kan gg@re ved folk. Han forblev svaekket og plaget af ang-
stanfald indtil sin dad fem ar efter ulykken.

NYE UDFORDRINGER

Industrialiseringen, mobiliteten og det moderne storbyliv
kom med toget, farst i England og derefter med rivende hast
0gsa pa kontinentet. Med det kom ogsa jernbaneulykken ind
i folks tilvaerelse, ofte som en dramatisk reportage i tidens
blade som "lllustrated London News”# eller "Illustreret Tiden-
de"”, men en gang imellem helt konkret og da med en uhgrt
voldsomhed. Ulykkesofrenes erstatningskrav og de dermed
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Jeernbaneulykken ved Gjentofte.

Tegnet efter @jenvidners Beretning af Knud Gamborg
Ulykken skete om natten, og det umiddelbare redningsarbejde
mdtte derfor i nogen grad foregd i marke. At man ikke kunne
fotografere under sadanne lysforhold, var redaktionen pd
Illustreret Tidende naeppe ked af, for pd en tegning var der
mere frie hander til at sammenfatte haendelsen og tilfaje
lidt ekstra drama (lllustreret Tidende, 18. juli 1897).

Jmretanculykken ved Gentofie Tepel efie Bjerviiners llereining of Kond Qamborg
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forbundne problematikker, som det gamle samfunds antik-
verede opfattelser og spilleregler slet ikke var rustet til, blev
en udfordring for lzegevidenskab, retsvasen, jernbanerne og
borgerne. For eksempel blev det efter jernbaneulykker, at man
for farste gang overhovedet kunne ggre krav om godtggrelse
geeldende,” og man sa for fgrste gang ulykkesofre fra borger-
skabet. Den industrielle produktion foregik normalt ét sted,
mens distributionen og forbruget af den producerede vare
foregik et andet sted og pa et senere tidspunkt. Med jernbane-
rejsen var det anderledes: Her var det transporten fra A til B,
der var det industrielle produkt, og som blev konsumeret i
samme gjeblik, det blev produceret. Dermed var passageren
ngdvendigvis selv fysisk til stede under produktionsproces-
sen, hvis farer ellers var forbeholdt arbejderklassen.®’ Og der
var sygdomstegn som dem, Charles Dickens fglte pa sin egen
krop, men som ikke kunne tilskrives fysisk tilskadekomst,
og som derfor ikke ville kunne berettige til erstatning, hvor
legemsbeskadigelse var det udslagsgivende kriterium.”

Heldigvis var man i Danmark forskanet for en starre jern-
baneulykke, som ogsa involverede passagerer, indtil kata-
strofen indtraf pa Gentofte Station i juli 1897.

Det umiddelbare ngdhjzlps- og oprydningsarbejde, be-
handlingen af skyldsspgrgsmalet og diskussionen om ansva-
ret for haendelsen har vaeret udferligt beskrevet tidligere,?
men hvordan var situationen efterfglgende for de mange,
som pa grund af ulykken havde haft udgifter til Iegehj=zlp
og transport, faet gdelagt deres tg@j, mistet deres bagage,
deres arbejdsevne, deres forstand, deres foraldre, barn eller
forsgrger, deres liv? Hvem kerede sig om disse mennesker,
efter at deres sar var blevet renset og forbundet, og de dgde
lagt til side, og hvordan handterede man hjzlpens udmaling
og tildeling? Havde over 50 ars udenlandsk erfaring og prak-
sis nogen indflydelse pa de synspunkter og lgsninger, som
fandt anvendelse i Danmark, eller gik man sine egne veje?
Og hvordan formede relationen mellem "systemet” og det
enkelte ulykkesoffer sig?

Det er disse spgrgsmal, som denne artikel vil sgge at be-
svare.
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ULYKKEN | GENTOFTE

"Natten mellem den 11 og 12 ds er der paa Gentofte Station
sket den Ulykke, at Tog 834, der efter sin Kareplan ikke stanser
ved Stationen, er kgrt bagfra ind i Tog 36, der var noget for-
sinket og som endnu opholdt sig paa Stationen. Maskinen og
den forreste Del af Tog 834 arbejdede sig ind i den bagerste
Del af Tog 36, saaledes at de paagaeldende Vogne (c. 5 a 6)
blev mere eller mindre sterkt gdelagte og de deri vaerende
Passagerer kvaestede.”

Katastrofen var indtruffet.

ASKEN | RIGSARKIVET

De eneste tilgengelige kilder til en detaljeret belysning af
erstatningsproceduren efter Gentofteulykken i 1897 er de
papirer, der i dag findes i Rigsarkivet, hvor det senest da-
terede dokument i den pag=ldende arkivaeske lyder:

"Til Regeringsarkivet! | den Tid, da jeg fra 1897 som Formand
ledede den i Anledning af Jernbaneulykken ved Gentofte ned-
satte Erstatningskommission, hvis Virksomhed faktisk kom
til at straekke sig ind i tiden efter 1900, opsamlede der sig
selvfalgelig hos mig en Mangde Papirer hvoraf i alt Fald nog-
le ikke ere uden Interesse og delvis unike. ... Men nu ... finder
jeg det rigtigst herved at aflevere samtlige de naevnte Papirer
til Regeringsarkivet til Undersggelse og eventuel Opbevaring
eller Kassation. Hos mig bar de i alt Fald ikke forblive.

Den 30te Marts 1970 Arbadigst ] N A Madvig”®

Skrivelsen lader formode, at arkivaeskens indhold netop er,
hvad Madvig afleverede i 1910; det er tydeligt, at samtlige
sagsakter allerede pa det tidspunkt befandt sig hos DSB el-
ler i Indenrigsministeriet henholdsvis Ministeriet for offent-
lige Arbejder. Selv om vi saledes ikke kan fglge den tjenstlige
korrespondance i enkeltheder, giver netop de tiloversblevne
papirer et intimt billede af forretnings- og tankegang.

De bevarede, i reglen handskrevne arkivalier kan inddeles
i fglgende kategorier, idet de fleste af dem er afskrifter eller

kladder hhv. forlaeg til skriverne; det star dermed ikke altid
klart, om rettelser og tilfgjelser er kommet til, for eller efter
at renskriften var udarbejdet og videregivet.

Rapporter og dertil hgrende lister til ministeriet.
Korrespondance af generel art mellem erstatningskom-
missionen, DSB og ministeriet.

Notitser, regnskaber og opstillinger, som formodes at
have vaeret brugt i forbindelse med udarbejdelsen af rap-
porter og lister. Ofte udaterede.

Korrespondance vedrgrende enkeltsager mellem erstat-
ningskommissionen, DSB og ministeriet.
Korrespondance fra skadelidte og udtalelser fra l=ger,
politi osv. vedrgrende enkeltsager.
Erstatningskommissionens kassebog og opggrelser over
dens egne udgifter til skriver og gvrigt kontorhold.

DE FORSTE REAKTIONER

Den 13. juli 1897 skriver Generaldirektaren for Statsbanedrif-
ten til Indenrigsministeriet, som banerne dengang harte
under:

".. Man vedlaegger tillige en Fortegnelse over de Dade og
over de Saarede, som man har kunnet skaffe Oplysning om.
De Dades Antal er i alt 32."

| Forventning om Ministeriets Sanktion har man tilstillet
forskellige Hospitaler og Private Underretning om, at Stats-
banedriften overtager Udgifterne ved de Saaredes Behand-
ling paa Hospitalerne og Laegetilsyn m.v. udenfor disse, og
udbeder man sig Ministeriets Approbation herpaa.

Da ikke faa af de Dade og Tilskadekomne synes at vaere ube-
midlede, er der Sandsynlighed for, at der vil veere Trang til gje-
blikkelig Understattelse i adskillige Tilfaelde, og man tillader
sig derfor at indstille, at Ministeriet vilde stille et Belgb til Raa-
dighed for Generaldirektoratet i dette Diemed. Hvor meget der
vil behaves, kan man for Dieblikket ikke have nogen begrun-
det Mening om, men man tillader sig som rent kalkulatorisk
Belgb at foreslaa 20.000 Kr. forelgbig stillede til Raadighed.

Sluttelig tillader man sig at anholde om Bemyndigelse til
af Statsbanedriftens Midler at afholde alle Udgifter ved de
Dades Begravelse, og hvad der staar i Forbindelse hermed.

Tegner” ™

Indenrigsministeren svarer allerede samme dag og giver de
efterspurgte bemyndigelser:

"Ministeriet bemyndiger derhos Generaldirektoratet til i
saadanne Tilfaelde, hvor der er Trang til ieblikkelig Under-
stgttelse af de tilskadekomne og de af disse forsargede, eller
af de omkomnes Efterladte, af Driftens Midler at tilstaa de
paageeldende et for hvert enkelt Tilfeelde passende Under-
stottelsesbelab.

Endelig bemyndiger Ministeriet Generaldirektoratet til af
Statsbanedriftens Midler at afholde alle Udgifter ved de
Dades Begravelse m.v.

Hvilket tjenstlig meldes til Efterretning og videre forngden
Foranstaltning.

Bardenfleth” ™

De foreslaede ekstra 20.000 kr. forbigas i tavshed. | admini-
strationen matte man saledes efter ulykken fgrst pejle sig
ind pa kompetencer og bemyndigelser - en klar fglge af de
manglende retningslinjer og fzlles rutiner i en sadan situa-
tion.

MANGELFULD LOVGIVNING
Danske Lov fra 1683 og dens regulering af arbejdsgiveran-
svar var for uspecifik og aben for fortolkning. Det var man
godt klar over i 1890’erne.™¥

| 1896 havde man derfor med vedtagelsen af "Lov om
Statsbanernes Takster m.m." taget hul pa en tiltreengt moder-
nisering af lovgivningen. Her slog man fast, at "Statshane-
driften er ansvarlig for de Folk, som den benytter ved Ud-
pvelsen af sin Virksomhed”™); det betgd, at Statsbanernes
ledelse kunne drages til ansvar for sine ansattes adfaerd, nar
den fgrte til tab eller ulempe for tredjemand.
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Hvad der blev fundet efter Ulykken

Aret for Gentofteulykken vedtog Rigsdagen en lov, som blandt
andet regulerede Statsbanernes erstatningsansvar i forbindelse
med passagerers gdelagte eller bortkomne bagage og taj.
Dermed var der ingen tvivl om, hvordan man skulle forholde
sig til de mange genstande, der Id spredt ud over ulykkesstedet
(lllustreret Tidende, 18. juli 1897).

Trods denne konkretisering af Statsbanernes ansvar var
loven dog ikke pa nogen made fyldestggrende; den omhand-
lede kun banens erstatningsansvar for bortkommet, beska-
diget eller for sent leveret gods og indskrevet bagage, mens
en lovregulering af Statsbanernes erstatningsansvar over for
passagerer eller disses efterladte i tilfelde af dad eller til-
skadekomst - og en tilrettelzeggelse af de dermed forbundne
procedurer - fortsat savnedes, hvilket efterfglgende stgdte
pa hard kritik. Denne kom frem den 13. oktober 1897 ved fgr-
stebehandlingen i Landstinget af den efterfglgende lov om
jernbanernes erstatningsansvar ved personskade. Det blev
her fremfgrt, at man i 1896 kun havde praesteret halvt arbej-
de med vedtagelsen af Loven om Statsbanernes Takster:

".. hvori der fastsaettes Bestemmelser om Erstatning for
Gods og Ting, der blive gdelagte ved Jernbanes Befordring ...,
men derimod ikke vedtaget noget som helst om Erstatning
for Skade paa Liv og Lemmer. For de rejsende, de Personer,

der befordres med Jernbanen. Jeg gar det med en slags Tri-
umf for at minde om, at jeg den gang stemplede den Lov som
saa ufeerdig og ufuldendt, at det spgte sin Lige i alt, hvad jeg
havde set passere Rigsdagen i min Rigsdagstid.”®

Ulykkestoget i Gentofte var dog heldigvis ikke havnet i et
totalt tomrum, for spgrgsmalet vedrgrende afgraensning af
og procedurer for erstatningssager var ogsa aktuelt i forsik-
ringsvaesenet. Her havde der siden 1875, da ulykkesforsik-
ring for f@rste gang kunne tegnes i Danmark, udviklet sig ret
veldefinerede og ensartede forretningsmetoder, ogsa uden
en overordnet lovgivningshjzlp. Denne forsikringstype karak-
teriseres ved, at et af en ulykke forarsaget tab af arbejds-
evne (invaliditet) eller dedsfald udlgser forsikringssummen,
hvis stgrrelse er aftalt ved forsikringens tegning. Invaliditets-
graden, der skgnnes i procent ud fra visse fastlagte retnings-
linjer, er dog bestemmende for, hvor stor en del af forsik-
ringssummen, der kommer til udbetaling.”

Som vi senere skal se, blev det netop disse retningslinjer,
der kom til at danne delvist grundlag for udmalingen af er-
statninger til ulykkesofrene.

En sarlig variant af denne forsikringsform - nemlig et
lovfaestet krav til arbejdsgiverne om at tegne ulykkesforsik-
ring for deres ansatte - havde vaeret foreslaet i Rigsdagen
flere gange,” men en lov pa omradet blev fgrst vedtaget
den 7. januar1898: Lov om Arbejderes Forsikring mod Fglger
af Ulykkestilfaelde i visse Virksomheder.™

ERSTATNINGSKOMMISSIONEN

En uge efterindenrigsministerens bemyndigelse til at udbe-
tale understgttelse til de forulykkede skrev Generaldirektg-
ren til Indenrigsministeriet, at man forudsa vanskeligheder
med erstatningssagerne, ".. hvis de skulde udfares ved Hjelp
af de Kreefter, som Generaldirektoratet kan stille til Raadighed,
idet det forngdne Kendskab til Forholdene... savnes, og en Vur-
dering af de Kravs Berettigelse, der fremkomme, ofte kunde
blive usikker””® Man ansa det derfor ngdvendigt at nedseette
en kommission og anfarte, at dens raderum kunne forudses

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

begranset til udbetaling af forelgbig understagttelse og er-
statning for gdelagt tgj og ejendele, mens afggrelser om
varig understgttelse og endelige erstatninger skulle indstil-
les til ministeriet.

| et brev til formanden i Sg- og Handelsretten i Kgben-
havn, ].N.A. Madvig, skrev indenrigsministeren den 5. august
med henvisning til den modtagne henvendelse fra Statsba-
nerne, at "Regeringen gnsker ikke at rejse principielle Indven-
dinger mod Erstatningskrav. ... Man har derfor fundet det ret-
test, at Pravelsen og Vurderingen af Tabene i Anledning af
Jernbaneulykken overdrages til en i dette @jemed nedsat
Kommission ....” 2

Madvig blev herefter i brevet anmodet om at sta i spid-
sen for en sadan kommission, hvis gvrige fire af ministeren
valgte medlemmer var

Folketingsmand, cand.phil. H.M. Trier

Fabriksejer G.A. Hagemann

Beregner i Statsanstalten for Livsforsikring A.CV. Petersen
Fuldmagtig og ekspeditionssekretzer i Indenrigsministe-
riet Th. Dybdal

Proceduren var saledes nu fastlagt sadan, at kommissionen
skulle behandle alle sagerne, men at dens beslutninger ved-
rgrende erstatningers udmaling herefter - pa nzer de simp-
leste sager - i hvert enkelt tilfzelde skulle indstilles til minis-
teriet til godkendelse.

FORSTE RAPPORT TIL INDENRIGSMINISTERIET

| den nedenfor gennemgaede skrivelse af 15. oktober 1897
opregnes alle sager vedrgrende de draebte enkeltvis og med
begrundede beregninger af erstatningens stgrrelse og form
(tidsbegraensede, livslange periodiske udbetalinger eller én-
gangsbelgb).?? Denne og de falgende beretninger er altsa i
realiteten - sammen med opstillede lister og desveerre nu ikke
lngere eksisterende bilag - ikke alene aktivitetsrapporter;
de udggr ogsa selve indstillingerne til ministeriet.
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Et Hjorne af Lighuset i Johannesstiftelsen
med de forulykkedes Lig

Rigsdagen havde derimod endnu ikke lovgivet
om erstatningsansvaret ved passagerers
tilskadekomst eller dod. Mens de omkomne
derfor afventer det videre forlgb i lighuset pa
Johannesstiftelsen, skal Statsbanerne farst i
gang med at pdtage sig sit ansvar og etablere
procedurer for handteringen af efterladtes og
tilskadekomnes akutte og langsigtede gkono-
miske behov (lllustreret Tidende, 18. juli 1897).

| denne fgrste rapport til Indenrigsministeriet beskriver
kommissionen sit indledende virke og sine grundleggende
overvejelser, herunder:

Centagen annoncering i aviserne, hvor alle, der mener sig
erstatningsberettigede, opfordres til ".. snarest mulig at
indsende Anmeldelse derom til ... Retsformand Madvig,
Ngrregade 11, K. ... >

Ingen uansggt hjzelp tilbydes, men kommissionen har "..
derimod paa Anmodning derom sggt at stille sig saa ima-
dekommende som muligt ..."

Forsikringselskaber, der matte ggre krav geldende, hen-
vises til ministeriet.

Man har ".. for at opnaa nogenlunde Ensartethed i Bedgm-
melsen i saa Henseende ..." truffet aftale om medvirken
med overlage Tscherning, Kommunehospitalet.
Kommissionen gar ud fra, at mens ".. alle de heromhand-
lede Personer have juridisk Krav paa at faae Erstatning, ...
kan der efter dens Opfattelse kun blive Spgrgsmaal om at
erstatte Skade, der kan anseettes til en gkonomisk Veerdi,
hvad der derhos bgr ske under forngdent Hensyn til hver
Enkeltes Stilling og Forhold og til Skadens deraf falgende
Starrelse, uden at Kommissionen i gvrigt i Jjeblikket skal
komme nzermere ind paa disse Spgrgsmaal, serlig ikke
paa de af Mange af de Beskadigede fremsatte Krav paa
Erstatning for ‘Svie og Smerte’ og 'Lyde og Vansir'”

Med hensyn til de efterladte for de 40 dedsofre?® slas det
fast, efter at udbetalingerne for afdedes tgj og udgifterne til
begravelse og sgrgetgj er blevet navnt, at i hvert fald enker,
sa lenge de ikke gifter sigigen, og barn, til de fylder18 ar (i alt
otte sager), har fuldt juridisk krav pa en arlig erstatning. Som
rettesnor henvises til enkepensionerne for embedsmaend med
tilsvarende lgnninger.

Derudover har kommissionen valgt at tilgodese efterladte
feedre med bern (fire sager) med et éngangsbelgb ved gkono-
misk tab, i et par tilfzlde hjzlp til at fuldende en uddannelse
eller opretholde et erhverv, og i ni tilfeelde stgtte til forzeldre,
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der har mistet deres forsgrger. Endelig har et uzgte barn
faet tilkendt et belgb svarende til det belgb, den drabte far
hidtil betalte som bidrag. | 11 sager blev der ingen krav frem-
sat.

Det skal bemarkes, at en "sag”, hvor det er aktuelt, om-
fatter alle en husstands bergrte personer; de lister over til-
skadekomne og drabte, der foreligger som bilag til rappor-
ten af 12. februar 1898, udviser saledes 109 sager vedrgrende
i alt 132 tilskadekomne personer, mens der opregnes 34
sager med 40 draebte.?

Pa anmodning fra kommissionsformanden tilsluttede in-
denrigsministeren sig den 30. oktaber, at der til udsmykning
af gravsteder kunne gives bidrag til de drabtes efterladte
pa op til 50 kr.,”® ligesom kommissionen i de tilfaelde, hvor
en sag kunne afsluttes ved at udbetale et belgb én gang for
alle, imod at den skadelidte gav afkald pa ethvert yderligere
krav, blev bemyndiget til selv at foretage den endelige af-
garelse og udbetaling, hvis belgbet |2 under 1.000 kr. - i saer-
lige tilfelde dog 2.000 kr.?")

ANDEN RAPPORT TIL INDENRIGSMINISTERIET

| sin naeste rapport af 12. februar 1898 gjorde kommissionen
- ud over at indstille yderligere 25 sager til ministeriets af-
ggrelse - status over de allerede afsluttede sager. Disse ind-
befattede 34 tilfaelde, om hvilke kommissionen meddelte,
at den ved Indenrigsministeriets bemyndigelse af 30. oktober
1897 til selv at afgg@re sager inden for visse belgbsgranser
og mod skadelidtes afkald pa yderligere krav kunne imgde-
komme en del af ansggernes gnske om en hurtig afslutning
af deres sag.

Dertil bemaerkes, at ".. dette endog for nogle af dem vilde
kunne virke ganske gavnlig tilbage paa deres Helbred, idet
deres Sind derved hurtigere kom til ro, og det kunde omvendt
antages, at denne Afgerelsesmaade samtidig i det hele vilde
blive noget billigere for Statskassen.””® lkke kun de skadelidte,
men ogsa kammissionen selv har uden tvivl haft et gnske
om en hurtig og ukompliceret sagsbehandling.
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Rapporten af 12. februar 1898 indeholder ogsa en udfgrlig
beskrivelse af de retningslinjer for dens virke, som kommis-
sionen er kommet frem til:

Kommissionen har - for at fa et ensartet og pa erfaring
hvilende grundlag for sine indstillinger - indhentet informa-
tion hos forskellige ulykkesforsikringsselskaber og set pa deres
praksis i forbindelse med erstatningsudmaling. Fra forsik-
ringsselskabet "Skjold" er rekvireret et eksemplar af deres
trykte regler og vedlagt rapporten til videre information, og
man skgnner, atdisseregleridet store og heleerrepraesenta-
tive for bade danske og udenlandske selskaber. Det navnes,
at Erstatningskommissionens legelige radgiver, overlege
Tscherning, ogsa er radgiver for "Skjold” - hvilket nappe er
tilfeldigt.

Man har herefter valgt at fglge forsikringsselskabets klassi-
ficering af invaliditet, hvor svaerhedsgraden opgives i stgrre
eller mindre procentsatser, som skal afspejle tabet af arbejds-
evne. Men procent af hvad? Den sum, som forsikringerne ud-
betaler til en tilskadekommen forsikringstager, er beregnet
som denne procentdel af det ved tegningen pa forhand af-
talte forsikringshbelgh. Kommissionen beskriver, at den som
beregningsgrundlag har valgt at bruge ulykkesofrets alder
og hidtidige indtagt og derudfra beregnet “kapitalvaerdien”,
det vil sige, hvad vedkommende kunne have naet at tjene i
resten af sit liv, kalkuleret ud fra statistisk forventelig leve-
alder. Hvis invaliditetsgraden er skgnnet til 25%, vil erstat-
ningen nu udggre 25% af kapitalvaerdien. Men "Kommissio-
nen har dog derhos ment herved tillige at maatte tage adskillige
andre Forhold i Betragtning for ikke at komme til at forurette
de Paageeldende, medens Ulykkesforsikringsselskaber i Al-
mindelighed ikke kunne tage slige Hensyn.”

Inden disse tanker uddybes nermere, naevnes det, at "Hvad
seerlig Aarsindteegten angaar, da har Kommissionen, for saa
vidt denne ikke paa anden Maade har kunnet oplyses, i det Hele
lagt de Beskadigedes egne Opgivender deraf, hvis Rigtighed
der i og for sig ikke var Anledning til at betvivle, til Grund.”

De "adskillige andre forhold”, som man mener at skulle
tage i betragtning, er blandt andet de tilfalde, hvor den til-
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Frstatningskommissionen

i Anledning af Jernbaneulylkken
+  ved Gjentoite.

Den “ved kongelig Resolution af 30.
Juli d. A. nedsatte Kommission, der har
at undersoge de Erstatningskrav,” som
hidrore fra Jernbaneulykken ved Gjen-
tofte den 11, Juli d. A. og dels selv at
afgjore dem, forsaavide der er Spnrgs-
maal om Godtgjorelse for tabte og ode-
lagte Ejendele og om midlertidige Under-
stottelser, dels at gjore Indstilling til
Indenrigsministeriet om samme, nemlig
forsaavidt der er Tale om andre Erstat-
ninger en Gang for-Ale ~eller varige,
opfordrer herved dem, der mene sig be-
rettigede til saadan Erstatning til snarest
mulig at indsende Anmeldelse derom til
Kommissionen.  Anmeldelserne stiles til
Retsformand Madvig, Nerregade
11, 5., og bor indeholde nojagtige og
fuldstaendige Oplysninger om de For-
ulykkedes Navne, Alder, Bopal, Livs-
stilling, Familieforhold og Formue- og
Indtaegtsforhold, om den Ulykke, der har
ramt dem og dennes Folger, om hvem
der i den Anledning mener at have Krav
paa Erstatning, og om Omfanget af dette
Krav. Med Anmeldelserne bor Ferhcs,
saavidt muligt, folge neermere skriftlige Be-
visligheder, sxrlig Attester fradet Hospital
eller den Laege, der maatte have be-
handlet Paagjeldende, om den tilfojede
Skades Natur og Omfang, og om hvor-
vidt den kan antages at ville efterlade
Folger og i saa Fald for lengere Tid
eller endog for bestandig. Kommis-
sionen, der har modtaget de allérede til
Generaldirektoratet for Statsbanerne ind-
sendte Papirer, maa selvfolgelig forbe-
holde sig senere at kraeve yderligere
"Oplysninger.

Kommissionens Formand traeffes ind-
til videre Norregade Nr, 11 i Stuen,
Mandag, Tirsdag og Lerdag KL 10—12

Form. og Onsdag, <Torsc o reda
KI. 3—4 Eftm. ’aé &, . ¥
Kommissionen, den 11. "Augist 1897, .

skadekomnes aktuelle Ign ikke umiddelbart kan fremskrives
og dermed danne grundlag for beregning af kapitalvaerdien.
Enten fordi vedkommende fik en lzrlinge- eller begynder-
lgn, som matte antages at stige vaesentligt inden for en
kort arrekke, eller fordi de slet ikke har oppebaret nogen
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Et af den nedsatte erstatningskommissions
allerfarste tiltag var at gare erstatningssegende
opmeerksom pd kommissionens eksistens og
vejlede dem om dokumentationskravene.

Det skete gennem avisannoncer som denne.
Leeg meerke til abenheden for personlig
henvendelse direkte fra gaden, som ogsa gav
de knap sa velformulerede en chance for at
drafte deres anliggende (Udklip, Rigsarkivet).

egentlig lgn, men f.eks. har boet hos forzeldrene og fungeret
som hushjzlp eller var gift og dermed havde en forsgrger. |
sadanne sager mener kommissionen, at den ".. under Hen-
syn til den Uddannelse, som de Paagjeeldende maa antages
at have faaet, og deres gvrige Forhold, baade at burde og
kunde kalkulere en Aarsindtaegt for dem under Forudsaetning
af, at de skulde staa paa egne Ben, hvad meget let kunne ind-
trede for dem.” Som sa mange andre steder skinner det
ogsa her igennem, at kommissionen ikke blot har opfattet
sit arbejde som ren sagsekspedition, men at den har fglt et
reelt ansvar for at hjzlpe ulykkesofrene videre i livet.

Dernzest knyttes der nogle kommentarer til den made, en
erstatning vil kunne komme til udbetaling pa. | mange til-
felde har kommissionen indstillet de tilskadekomne til et
vist belgb arligt for resten af deres liv, til udbetaling kvartals-
vis. | andre sager har man - i reglen pa baggrund af de tilskade-
komnes egne gnsker - valgt at udbetale et samlet belgb én
gang for alle; i enkelte tilfaelde er man kommet frem til en
kombination af begge dele. Man anser det som en selvfgalge,
at et arligt erstatningsbelgb pa livstid senere vil kunne kon-
verteres til en samlet éngangsudbetaling ("kapitaliseres”),
hvis modtageren ansgger om det, ".. om dette end i flere
Tilfeelde kan synes lidet tilraadeligt.” - formentlig fordi kom-
missionen ikke altid har tillid til, at den pag=ldende kan ad-
ministrere de mange penge.

Det pointeres i denne sammenhzng, at et tilkendt arligt
erstatningsbelgb efter kommissionens mening ikke skal bort-
falde, selv om modtageren senere skulle blive gift. Et lille
skred i tidens kvindesyn lader sig ane.

Til slut behandles spgrgsmalet om erstatning for "Lyde
og Vanzir, Svie og Smerte”, som nogle af ulykkesofrene har
fremsat krav om. Allerede i den fgrste rapport var emnet
blevet bergrt, men pa daverende tidspunkt havde man ikke
gnsket at tage nermere stilling til det.

Kommissionen mener nu, at det, som vi i dag ville kalde
legemlige skavanker og vansiring, opstaet som blivende fejl
efter en stedfunden beskadigelse, bgr erstattes, nar de er af
et vist omfang og dermed ma paregnes at kunne medfare et
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gkonomisk tab. Iszer fremhaves rimeligheden i at yde erstat-
ning i alle de tilfeelde, hvor den tilskadekomne har mattet
underkaste sig en amputation, eller hvor en benskade efter-
fglgende har medfgrt en vis grad af halten eller gangbesveer.

Med hensyn til svie og smerte erkender kommissionen lige-
ledes en forpligtelse til at forholde sig til spgrgsmalet om er-
statning, men den ser sig udfordret af, at omfanget ikke er
malbart og dermed alene baseret pa et skan. Hverken graden
af den fysiske tilskadekomst eller varigheden af ofrets hos-
pitalsophold ses her som en brugbar indikator, men holdnin-
gen er den, at svie og smerte ma antages at indga i enhver
alvorligere tilskadekomst og dermed bgr tages i betragtning
ved erstatningens udmaling. Den spirende bevidsthed om,
at ikke alene fysisk tilskadekomst kan vare invaliderende,
kommer til udtryk i falgende stning: "/ visse Tilfeelde, seer-

T
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Kommissionsformand Madvigs notater vedrarende Julie Kretzmer:
"Hun blev behandlet paa Frederiks Hospital for Brud af hgire Ben,
som blev amputeret paa Laaret, saa at hun nu har kunstigt Ben.
Hun er altsaa ubetinget Halvinvalid. Hendes Aarsindtazgt som
Syerske er udregnet til ¢. 1200 Kr., og hun indstilles til 60% deraf,
720 Kr. aarlig, saalenge hun lever. Der er betalt for hende til
Hospitalsophold 99.60, for gdelagt Tgi 79.50, til Reiseudgifter og
Kjersler mm. 8315 samt for Arbeidstab efterhaanden (derunder til
Betaling af Mdbler) 595.- (inden 12te Jan 1898), i alt 857.25".

lig de nervase udgar Svien og Smerten vel endog en integre-
rende Del af selve Skaden.”

Afslutningsvis fastslar kommissionen, at den i de relevante
sager om erstatning for lyde, vansir, svie og smerte har ladet
sin ovenfor skitserede opfattelse komme til udtryk ved be-
regningen af de enkelte erstatningsbelgb til indstilling og
godkendelse i ministeriet, dog med denne tilfgjelse: "Kommis-
sionen har derimod ikke anset det for ngdvendigt eller endog
for rigtigt ved Bedgmmelsen af Erstatningsbelgbet at udson-
dre det omtalte Moment for sig, hvad der delvis end ikke godt
vilde lade sig gare, men har kun ladet dette Moment med-
virke til Forhgjelse af den Procent, hvorefter den har anslaaet
det indstillede Belgb.”

Ud over vanskeligheden ved at specificere konkrete erstat-
ningsbelgb i disse tilfzlde har man formentlig villet undga

| en sadan operationsstue pad
Frederiks Hospital omkring dr 1900
fik Julie Kretzmer, en 26-drig ugift
‘Dameskreederinde;, sit hajre ben
amputeret. Det tildelte kunstige
ben kom ikke til at fungere tilfreds-
stillende og kraevede tilpasning hos
bandagisten. 1Yz dr senere sggte
hun Erstatningskommissionen om
tilskud, da"... det vil vaere vanskeligt
for mig at bestride de Udgifter, som
efterhaanden kommer med Benet”
(Dansk Sygeplejehistorisk Museum).
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at skabe grobund for praacedens-baserede forventninger i
offentligheden. Dermed har kommissionen sikret sig starst
muligt raderum for ogsa fremover at kunne foretage sine
individuelle vurderinger uden bindinger fra tidligere sager.

TREDJE OG SIDSTE RAPPORT

De 15 resterende sager indsendte kommissionen til Inden-
rigsministeriet den 20. april 1898 med opggrelse over, hvad
den mente, hver enkelt skulle indstilles til.” Den papeger, at
en del af tilfeeldene pa grund af langvarige sygdomsforlgh fort-
sat ikke kan afsluttes, og pa en vedlagt liste betegnes de ind-
stillede belgb da ogsa "forelgbig” (fire tilfaelde) eller "mulig
kun forelgbig” (fem tilfaelde).>® | en fglgeskrivelse redegares
der for de gvrige indsendte bilag, herunder mgdeprotokoller
over de 44 afholdte mader.?

Dermed var kommissionens arbejde dog ikke afsluttet. Der
indkom gnsker om kapitalisering af tilkendt understattelse
(dvs. udbetaling af et samlet belgb frem for periodiske udbe-
talinger), andragende om forhgjelse af de periodiske ydelser,*?
anmodninger om dakning af udgifter til tilretning af prote-
ser ("Mit amerikanske Ben har aldrig rigtig passet mig..."”*?)
0osV.

Farst den 5. februar 1903 meddeler ministeriet, at .. man
som af Dem henstillet hermed betragter den Bistand, der efter
Opharet af Kommissionens egentlige Virksomhed af dens
Medlemmer er ydet Ministeriet i herhenhgrende Sager, for af-
sluttet.”®

DEN OPF@LGENDE LOVGIVNING
Ikke mindst pa baggrund af ulykken i juli fremsatte inden-
rigsminister Bardenfleth den 5. oktober 1897 et lovforslag i
Landstinget med bemarkningen:

"Det turde ... veere ret heldigt, om vi fik en udtrykkelig Lov-
bestemmelse med Detailforskrifter angaaende Erstatnings-
ansvaret for Statsbanedriften i forekommende Tilfeelde. Men
dertil kommer jo den Omstaendighed, at dette Sporgsmaal
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ganske naturlig har veeret fremme i den offentlige Diskussion
i anledning af den store Ulykke den 11te Juli d. A. ved Gentofte
Station.”*

Der var under behandlingen af lovforslaget udbredt debat
om afgraensningen af, hvilke ulykkesarsager der skulle kunne
udlgse et erstatningskrav over for Statsbanerne ("retsstri-
dig Skade” kontra "tilfeeldig Skade”), afgraensningen af, hvil-
ke skader der ikke skulle vaere erstatningsberettigede ("Lyde
og Vansir”) og det faktum, at forslaget ville resultere i for-
skellige regelseet for stats- og privatbanerne.® | en del til-
feelde skyldtes uenigheden forskellige udlegninger af tek-
sten; et landstingsmedlem konkluderede i forbindelse med
problemet angaende tilstraekkeligt praecise formuleringer:

"Den Vanskelighed opstaar altsaa, at det i de enkelte Til-
feelde maa afhaenge af et Skan, hvor stor Erstatningen bliver,
og ... at det vel kan veere tvivlsomt, om egentlig Jrnbane-
bestyrelsen var bedst skikket til at afgive dette Skan. ... Jeg
kunde taenke mig et Slags staaende Udvalg, et Slags Neevn ...
Jeg taenker mig Muligheden af, at saadan noget kunde ivaerk-
seettes uden meget store Omstaendigheder og ogsaa uden
meget store Udgifter.”

Lov om Erstatningsansvar for Skade ved Jernbanedrift blev
endeligt vedtaget den 22. marts 1898 i en formulering, der
tog hensyn til en del af de ovenfor naevnte kritikpunkter.?®

Her defineres indledningsvis den personkreds og de han-
delser, som er omfattet af loven: Personskade, der .. ved Kar-
selen paa Statsbanerne eller i gvrigt ved Benyttelsen af disses
Driftsindretninger tilfojes de rejsende eller andre ..."; sdelagte
ejendele erstattes ligeledes. Udelukkede er banens egne
ansatte og personer, der "selv forszetlig eller ved Uagtsom-
hed har hidfert Skaden, eller at denne ikke kunde veere afvaer-
get ved den Agtpaagivenhed og Omhu, som Jernbanedrift ud-
kraever fra Driftsbestyrelsens og Driftsbetjeningens Side saavel
i Henseende til Driftsmaaden som i Henseende til Materiellet.”
Ved denne sidste klausul har man fritaget banen for erstat-
ningspligt ved hzndelige uheld og force majeure.

| loven fastlegges for de tilskadekomne erstatningens
form og omfang saledes:
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Udgifter ved skadens behandling.

Lentabet ("Naeringstab”), indtil Izgebehandling er tilende-
bragt.

Forringede gkonomiske forhold, efter at laegebehandlingen
er afsluttet; erstatning kan ydes én gang for alle eller i form
af lsbende underholdsbidrag i en periode eller for livstid.
Codtggrelse for "Ulempe, Lyde, Vansir".

Ved dgdsfald fastlegges, at der ydes erstatning for:

Begravelsesudgifter.

Tab, som xgtefzelle og barn, herunder "Stif- og Adoptiv-
barn” lider ved at miste deres forsgrger, ogsa heri form af
et Igbende underholdsbidrag eller et éngangsbelab.

Den overensstemmelse mellem lovens bestemmelser og Gen-
toftekommissionens overvejelser og praksis, som den udvik-
lede sig under dens virke, og som den kom til udtryk i dens
rapporter og indstillinger til ministeriet, lader formode, at der
har fundet konsultationer sted mellem kommissionen og det
udvalg i Rigsdagen, som stod bag lovens udarbejdelse.

Loven angiver herefter, at erstatningskrav skal fremsat-
tes til "Statsbanedriftens Bestyrelse”; der er saledes ikke
nogen hensigt om at have en permanent erstatningskom-
mission.

Som ankemulighed fastsattes, at "Retssag kan farst an-
laegges, naar enten Kravet afvises af navnte Bestyrelse, eller
der ikke inden 3 Maaneder efter Kravets Fremsaettelse opnaas
Overenskomst om Erstatningen.” Afslutningsvis bemarkes
det i loven, at den pa tilsvarende vis ogsa vil gzlde for eksi-
sterende og fremtidige privatbaner, hvorved et andet af Rigs-
dagens ankepunkter blev elimineret.

Det er bemarkelsesvaerdigt, at der i modsaetning til Lov
om Arbejdernes Forsikring mod fglger af Ulykkestilfalde,
som var tradt i kraft den 7. januar 1898,% ikke angives ret-
ningslinjer, herunder belgbsgraenser, for beregningen af er-
statningsbelgbenes starrelse; DSB gives saledes frie hender
pa dette punkt.
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NERVERNE: RAILWAY SPINE 0G TRAUMATISK NEUROSE
| Erstatningskommissionens foreliggende rapporter og tilhg-
rende bilag, hvor hvert enkelt ulykkesoffers kankrete lidelse
og dennes behandling er noteret ganske kort, er det ganske
naturligt de fysiske skavanker, der dominerer billedet, men en
del af ofrene, godt 25%, havde ogsa - eller kun - padraget sig
nervgse lidelser af forskellig art, som kommissionen ligele-
des matte forholde sig til.

Saledes for eksempel en tilskadekommen 19-arig handels-
kommis:

"Hans fra Gentofteulykken hidrérende Beskadigelser syntes
ikke betydelige og medfarte ikke nogen egentlig Behandling,
idet han snarest flakkede endel om. Men desforuden udvik-
lede der sig en steerk Nervgsitet, som syntes at medfdre Uar-
bejdsdygtighed, og, da denne mulig stammede fra Jernbane-
sammenstddet, blev der férst i Jan. 1898 gjort Skridt til hans
Indlzggelse paa Frederiks Hospital. Hans tilflde kan derfor
ikke afgjeres endnu. Der er hidtil bevilget ham som midlerti-
dig Hj=elp 200,-." 49

Denne positive holdning var resultatet af over 30 ars in-
tens forskning og diskussion i udlandet. | bemaerkningerne
til lovforslaget vedrgrende banernes erstatningsansvar refe-
reres der kort til britisk praksis, hvor det navnes, at jernbanen
“er ansvarlig for Legemsbeskadigelser under Befordringen, naar
det godtgares, at Beskadigelsen skyldes Jernbanens eller dens
Betjentes Efterladenhed eller Uduelighed ... Erstatningens Stor-
relse besternmes af Domstolene under Hensyn til Skadens Art
og den tilskadekomnes Forhold.”*" Ulykkesofre med nervgse
lidelser, men uden paviselige fysiske lzsioner, blev derfor
under deres erstatningssag ofte mistankt for simulation og
bedrageriforsgg, som jernbaneselskaberne sggte at afslgre
ved bl.a. at udspionere dem og ved at lade dem undersgge
af selskabernes egne lzeger. Laegerne fglte, at deres prestige
stod pa spil, hvis de derved offentligt i en retssal stillede
deres uenighed til skue, og de kunne mistankes for bestik-
kelighed, hvarefter det ansete medicinske tidsskrift The Lan-
cet i en raekke artikler opfordrede til intensiveret forskning
pa feltet. Den britiske kirurg John Erichsen publicerede her-

efter i 1866 sine teorier, der gik ud fra overbevisningen om,
at mikroskopiske lzsioner af rygmarven, som var opstaet i
ulykkesgjeblikket uden at efterlade ydre skader, var arsag til
lidelsen railway spine. Dermed opfyldte han gnsket om en
diagnose, som legerne udadtil kunne samles om, og som
viste sig ogsa at vaere plausibel for jurister og dommere.
Dette og hans efterfalgende varker blev fast inventar i rets-
salene ogsa uden for England og forblev toneangivende i de
fglgende artier. Ofrene havde dermed en god mulighed for
at opna en rimelig godtgarelse.*?

Farst knap 20 ar senere begyndte - med nogle periodiske
tilbageslag - accepten af, at frygt og psykisk chok alene kunne
forarsage bade psykiske og fysiske lidelser.* Udtrykket trau-
matisk neurose, der efterhanden vandt indpas i Danmark som
en fellesbetegnelse for chokrelaterede nervelidelser, og som
ogsa optreder i Madvigs notater, stammer fra Tyskland,
hvor man energisk prgvede at friggre sig fra den sejlivede
gamle railway spine-teori.*” Nar den sa alligevel hos Madvig
optraeder sammen med betegnelser som nervelidelse, nerve-
chok, nervesvaekkelse, nerverystelse og depression, afspejler
det neppe nogen saglig vurdering af lidelsens omfang og
konsekvenser, men snarere bade ofrenes, legernes og kom-
missionens vanskelighed med at finde przecise betegnelser.
Endvidere far en del af de skadelidte efter Gentofteulykken
bevilget "Landophold”, ogsa uden at nogen egentlig nervags
tilstand er nzvnt, hvilket kan vaere en indikator for vanske-
lisheden ved at sette ord pa lidelsen, bade for den skadelid-
te og for kommissionen.

Ogsa lovgivningen i Tyskland - i form af Reichs-Haftpflicht-
gesetz fra 1871 - lagde op til en noget blgdere holdning til de
nervgst betingede lidelser end den britiske. | en kommentar
til loven fastslas, at "Legemsbeskadigelse” ikke alene relate-
rer sig til skader opstaet ved indvirkning pa legemet, men ogsa
til dem, der er opstaet alene .. durch eine Gemiitserschiit-
terung (heftigen Schreck e-c.)”*, altsa ved et voldsomt chok.

Lovens gunstige vilkar farte til en voldsom stigning i an-
tallet af sager; men dette sammen med de traumatiske
lidelsers uhandgribelighed, den abenlyse mulighed for mis-

brug og indtrykket af at den forventede erstatning var
medbestemmende for sygdomsforlgbet, fgrte i midten af
1890'erne til en modreaktion i Tyskland, som varede helt op
til 1960 erne.*®

En enkelt lille setning i en af Erstatningskommissionens
rapporter lader ane en gryende bevidsthed om, at de ved
jernbaneulykken opstaede nervgse lidelser var beslegtede
med dem, man kunne iagttage i militeret. | et tilfelde, hvor
et offer havde faet tilkendt understgttelse i to ar, bemarkes
det, at "Mener hun sig til den tid fremdeles lidende af trauma-
tiske Neuroser, maa hun paany lade sig undersgge af Laege
og eventuelt paa Basis af hans Erkleering da atter sgge om
Stptte af Statskassen (som adskillige militzere Invalider).”*”

Trods ambitionen om at vaere imgdekommende var Erstat-
ningskommissionen ikke ukritisk. Iszr ved senere gnsker om
yderligere godtggrelse radfgrte man sig i hvert fald med an-
sggerens lege. En pa ulykkestidspunktet 21 ar gammel tjene-
stepige havde padraget sig brud pa leend og albue og efter-
felgende vanskeligt helende sar.“® Hendes laege vurderede
situationen sadan:

"Det er dog min private Mening, at hun er tilbgjelig til at
sgge at gjare det mest mulige ud af sine Lidelser ... faler sig
vel fin til at tage ordentlig fat som Tjenestepige ... mest fordi
hun ikke rigtig gider det. Pynt og Fjas er vistnok hendes Hoved-
interesse. ... Hun har naeppe mistet mange Chancer ved Ulyk-
ken, thi hun havde sikkert meget faa i Forvejen.”*®

Det havde varet interessant at se den efterfglgende for-
melle begrundelse for det forventelige afslag til patienten.
Allerede aret forinden var hun blevet tilkendt et arligt erstat-
ningsbelgb pa 240 kr. pa livstid.>®

Ni ar senere er den gal igen. Laegen skriver nu, efter en
fornyet forespgrgsel fra Madvig:

"Hendes Moder har solgt sin lille Ejendom fornylig, og det
er vist tvivlsomt, om hun har haft noget videre Overskud. Til
hendes Ophold vil det naeppe slaa til. Det er velsagtens den
egentlige Grund, hvorfor hun nu atter seger Dem.”®"

Det ma formodes, at den nu 32-arige fortsat matte ngjes
med det oprindeligt fastsatte belgb.
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PENGENE

De belgb, som ofrene fik udbetalt, fremgar mere eller min-
dre udspecificeret pa forskellige lister, ligesom beregnings-
grundlaget for lengerevarende understattelse, nemlig den
estimerede arslgn, er angivet, hvor det er aktuelt. Sammen
med stillingsangivelserne giver det et interessant indblik i
datidens pris- og I@nforhold. Iszr tgj har - set med nutidens
gjne - veeret kolossalt dyrt og dermed udgjort en ikke uvae-
sentlig del af de umiddelbare erstatninger. Selv de dedes
pdelagte beklaedning fik arvingerne erstatning for. At ugifte
kvinder I3 nederst pa lgnskalaen, kommer nappe som en
overraskelse, og for den netop nzvnte tjenestepige blev
arslgnnen estimeret til 540 kr. Sit gdelagte tgj fik hun er-
stattet med 114 kr, det vil sige 2'2 maneds Ign! Disse tal er
pa ingen made ekstremer, ma det tilfgjes.

Et af dgdsofrene havde fgrsgrget sine gamle forzldre, og
tilsyneladende havde man i kommissionen diskuteret maden,
hvorpa erstatningen skulle udbetales dem. Et medlems kom-
mentar: "Har kun at bemaerke, at man ikke kan vente megen
Forretningsdygtighed af en Husmand og at det derfor er vig-
tigt at betale hans Rejseudgifter med Kr 38,80; Sgnnens
Klaeder med Kr 70-"%? Anvisningen af et trecifret, samlet be-
lgb ansas for at vaere mere, end faren kunne administrere.

DET SOCIALE ENGAGEMENT

Erstatningskommissionen og ministeriet kunne trade ud
over de rent forretningsmaessige procedurer, nar de derved
kunne yde hjzlp til selvhjelp og sikre den erstatningsseg-
ende et erhvervsaktivt liv. En 24-arig ugift gartnermedhjzl-
pers sag blev resumeret sadan:

"Han fik sit venstre Skinneben braekket ved Gentofteu-
lykken og blev behandlet paa Kommunehaspitalets 5te Afd.
Efter hans Udskrivning ventedes der vel fuld Helbredelse, men
ialtfald forst efter lzengere Tid. Da det var tvivisomt, naar han
kunde gjenoptage sin Gartnervirksomhed, énskede han selv
at opgive den og blive Frugt- og Grgnthandler, og androg han
om en Sum dertil engang for alle mod at give fuldt Afkald.
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Kommissionen indstillede ham i den Anledning til 2500 Kr.,
hvilket bevilgedes ved serlig Resolution af Indenrigsministe-
riet af 11te Decb. 1897, - Hans Hospitalsophold kostede 101,52,
hans gdelagte Tai 71,75, Stokken 4,-. | midlertidig Hjeelp fik han
i alt 480,-. Udgifter for ham tilsammen 3157,27"%)

Et andet eksempel: En 27-arig porceleensmaler havde vaeret
indlagt pa Kommunehospitalets 5. afd. med et kun vanske-
ligt helende, kompliceret skinnebensbrud.* Efterfglgende fik
han tilbudt et arbejde som skriver pa “Kjgbenhavns Hoved-
station” og blev fastansat i sekretariatet, “hvor jeg faler mig
overmaade godt tilfreds.... Jeg beder Dem derfor Hr. Retsfor-
mand, modtage min oprigtige Tak for Deres stare Velvilie ...
thi, foruden Deres Hjzlp Hr. Retsformand, vilde jeg sikkert ikke
have naaet til det jeg er nu.” >

KONKLUSION

Ud fra det beskrevne star det klart, at erstatningsspgrgsma-
let i forbindelse med Gentofteulykken og med den sa godt
som samtidige lovgivning ikke fuldkommen kom til at af-
spejle de opfattelser og procedurer, som havde etableret sig
i udlandet. Den kendsgerning, at behovet for at Igse de med
erstatningssager forbundne problemer fgrst opstod forholds-
vis sent, ma antages at spille en vasentlig rolle. Udviklingen
af forsikringsvaesenet, en gryende statslig socialpolitik og en
anden forstaelse af ulykkesrelaterede nervgse lidelser fgrte
til lgsningsmodeller fri af forzldede holdninger og bindinger
til en antikveret lovgivning.

Nar man i 1897 bade fra Statsbanernes og det relevante
ministeriums side var enige i gnsket om at nedszette en kom-
mission uden for disse organisationer, har man ikke alene sikret
sig muligheden for at samle den stgrst mulige ekspertise,
men ogsa undgaet beskyldninger om inhabilitet. Selv om
kommissionen ikke fik helt frie hander, og ministeriet skulle
godkende en del af sagerne efter indstilling fra kommissio-
nen, er deri kilderne intet belaeg for, at ministeriet ikke hver
gang har fulgt kommissionens indstillinger, hvilket vidner
om en hgj grad af tillid.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Sammenfatningen af den 24-drige murer Olaf Ulrich Birchs sag,
atter med Madvigs hdnd: "Han laa paa Kommunehospitalets 5te
Afd. fra12/7 til 24/9 97 for Brud paa venstre Laar og er bleven
delvis invalid. Han har efter Udskrivningen taget Ophold i Sterred
[?]. Der er betalt for ham paa Hospitalet 91.44, for gdelagt Tgi 75.-
og for Arbeidstab 850.- (-Halvdelen af hans formentlige Arbeids-
fortjeneste for 1 Aar 1700.- Kr -) indtil 12/198, N:i alt 1016.44. Hans
Invaliditet anslaaes til 15% af 36000.-, og han indstilles til 250 Kr.
aarlig eller 5300 Kr. i Kapital engang for alle.”

1897-kommissiones erklzrede ambition var imgdekom-
menhed i sagsbehandlingen, ensartethed i de trufne afgg-
relser, en ukompliceret forretningsgang, lydhgrhed over for
de skadelidte vedrgrende rent praktiske spgrgsmal og hen-
syntagen til szrlige forhold, som ville kunne reducere skade-
lidtes muligheder for et rimeligt udkomme i fremtiden. Sav-
net af ofrenes vurderinger heraf ggr det umuligt at bedgmme,
om kommissionen set med ofrenes gjne opfyldte sine mal.
Til gengaeld fremgar det af kilderne, at kammissionen har

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OCG KULTURHISTORIE

Det var formentlig i en 10-mands-stue som denne pad Kebenhavns
Kommunehospital omkring dr 1900, at murer Birch tilbragte over to
maneder, mens hans Idrbensbrud heledes. Hans ophold varede ind i
sensommeren, sd mdske har der vaeret fyret op i den store kakkelovn
midt i rummet i de sidste dage (Dansk Sygeplejehistorisk Museum).

gjort sit yderste for at leve op til sine mal. Ensartetheden
spges sikret ved at inddrage en forsikringsmaessig synsvin-
kel i de tilfelde, hvor der tale om mere end rene ekspedi-
tionssager, men et spgrgsmal om lengerevarende eller livs-
varig hjzelp til skadede eller efterladte. Pa den anden side har
hensyntagen til szrlige forhold i mange tilfzlde fgrt kom-
missionen ud pa en vanskelig balancegang, nar ensartethe-
den ogsa skulle opretholdes. Den korte sammenfatning af,
hvilke overvejelser og beregninger der i hvert enkelt tilfzlde




har fgrt til indstillingen, vidner om en spirende erkendelse af,
at sikringen af det enkelte individs fremtidsudsigter ikke blot
er et privat problem, men ogsa et offentligt ansvar. Ansvars-
fglelsen kommer endvidere til udtryk i forsgget pa at fa alle
de ulykkesramte personer i tale ved annoncering med angi-
velse af en adresse, hvor alle kunne ga ind direkte fra gaden.

Det kunne nu vere nzerliggende at mene, at kendskabet
til det britiske retsvasens altdominerende og for jernbane-
selskaberne gdelaggende rolle i tilsvarende sager virkede
afskraekkende og bidrog til valget af en Igsning, der kun ind-
drog muligheden for et sagsanlaeg som en allersidste udvej.
Det ma dog her ikke glemmes, at de britiske domstole pa
grund af common law-systemet generelt havde en stor ind-
flydelse,*® som ikke uden videre ville kunne overfgres til dan-
ske forhold, hvorfar "britiske tilstande” nappe har udgjort
nogen trussel. Man har slet og ret tilstraebt en billig, hurtig
og for alle parter tilgengelig lgsning.

Ulykkesofrene med nervgse lidelser, de juridiske og lzge-
lige smertensbgrn, kom i Danmark til at nyde godt af, at psy-
kiatrien var naet sa langt i 1897, at man ikke Ingere rutine-
maessigt ansa dem for at vaere simulanter og gevinstjegere,
men at de blev vurderet serigst som regulzert tilskadekomne.
Det var ligeledes blevet accepteret, at mange af disse ofres
higen efter at modtage en godtggrelse ikke var udtryk for
gradighed men affgdt af trangen til at komme til ro. Modta-
gelsen og behandlingen af deres sager, som de erstatnings-
sggende med nervgse lidelser fik, viser, at Erstatningskom-
missionens beslutninger blev taget i overensstemmelse med
disse moderne psykiatriske erkendelser, og at deres behov
for hjzlp og understgttelse blev vurderet pa de samme vil-
kar som alle andres.
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The invention of the railway brought industrialisation, maobi-
lity and modern city life, first in Britain and then very rapidly
on the Continent too. However, it also brought railway disas-
ters into people’s lives.

Fortunately, Denmark was spared a major railway accident
which also involved passengers until disaster struck at Gen-
tofte Station north of Copenhagen in the middle of the night
between 11 and 12 July 1897: A train had been delayed on ac-
count of extraordinary numbers of passengers and was still
at the platform when the next train which was not due to stop
and was travelling at some speed crashed into the stationary
train. Forty people died and more than 130 were wounded as
a result.

Using the Gentofte disaster as a concrete example, the
article examines how the authorities handled the many vic-
tims from such an instant catastrophe, focusing on the finan-
cial support that the victims were awarded, the criteria of
how it was meted out, the reasoning behind it and, briefly, how
comparable situations were dealt with abroad. On account of
the continued relevance of the issue, the article also focuses
on whether and if so how the autharities in 1897 dealt with
the victims who contracted what we now identify as PTSD
(post-traumatic stress disorder).

The rescue efforts immediately after the disaster and the
judicial aftermath were described previously and did there-
fore not form part of this study.

One of the reasons why the Gentofte disaster is particu-
larly interesting is that it happened at a time when Danish
legislation on the railways' liability in damages was in its
infancy and the field of psychiatry and thereby the aware-
ness of shock-related disorders underwent rapid develop-
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ment, making both great advances as well as taking retro-
grade steps. Only the insurance sector was already well
established. Otherwise everything was open and everything
could happen. Subsequently, it transpired that the experi-
ence gained with the procedures that were established ad
hoc in 1897-98 and the decisions that were made were so
positive that they became the foundation for handling claims
for damages in connection with subsequent railway accidents
in Denmark.

The sources available to throw light on the compensation
procedure following the Gentofte disaster in 1897 are com-
prised of a box in the Danish National Archives full of hand-
written drafts and notes - probably what the Chairman of
the Damages Committee had left when the Committee had
completed its work.

Immediately after the disaster, the Minister of the Inte-
rior authorised the Danish State Railways to pay financial
support to the victims, but on account of the magnitude of
the work and the lack of expertise, the Minister of the Inte-
rior acted on the Director General's suggestion and formed a
committee whose scope was limited to payment of interim
support and compensation for destroyed property, while de-
cisions on permanent support and final compensation pay-
ments had to be submitted to the Ministry of the Interior.

In a report from the Damages Committee to the Ministry
of the Interior in October 1897, the Committee describes its
fundamental considerations and its work so far. As a result,
the Minister of the Interior agrees to authorise the Commit-
tee to make the final decision and payment in cases that
may be concluded with a one-off payment in full and final
settlement, preventing the claimant from making any fur-

ther claims at a later date, provided such one-off payments
were below DKK 1,000 or in special cases below DKK 2,000.

In addition, the report included a detailed description of
the guidelines for the Committee’s work which developed
along the way. An outline is provided as to how the Commit-
tee decided to mete out the compensation based on the
degree of disablement, the previous annual income and the
number of years that the claimant was anticipated to have
remained in work. At the same time, the Committee em-
phasised that unlike an insurance company;, it felt obliged to
make certain individual allowances and that as a rule, the
Committee saw no reason to doubt the claimant’s own in-
formation as the basis for processing the case.

With regard to the procedure for paying the compensation,
the Committee saw two options: payment of an annual amount
for life or a large one-off sum; in certain cases, the Commit-
tee would follow the claimant’s own wishes in this regard.

Finally, the Committee provided an account of its view on
disfiguration, pain and suffering which differed substan-
tially from the view outlined in the first report. The Commit-
tee was now ready to take these issues into consideration,
recognising that also disfiguration or difficulty walking fol-
lowing amputation might also have financial consequences,
just as pain and suffering could form an integrated part of
particularly nervous disorders.

In April 1898, the Committee forwarded the 15 remaining
recommendations to the Ministry of the Interior, of which a
few had not been pracessed fully on account of the claimant’s
prolonged course of illness. However, the Committee’s work
did not finish: requests were received for payment of a one-
off sum instead of periodic payments, applications to have

the awarded compensation increased, applications to cover
post-treatment, etc. Not till 1903 did the Ministry announce
that the Committee had completed its work.

Not least on account of the disaster in July, did the Minister
of the Interior in October 1897 introduce a bill in the Landst-
ing (one of the two houses of the Danish parliament be-
tween 1849 and 1953) on the Danish State Railways’ liability
in damages; following much debate, the bill was passed on
22 March 1898 with a wording that was consistent with the
Damages Committee’s considerations and practices.

Thus, the issue of compensation following the Gentofte
disaster and the subsequent legislation did not reflect the
views and procedures that were established in the birthplace
of the railway, Britain. It is undoubtedly significant that the
need to resolve the issues related to compensation cases arose
relatively late: The development of the insurance sector, an
emerging state social policy and a different understanding
of accident-related nervous disorders led to solutions de-
void of outdated views and ties to antiquated legislation.

When, in 1897, both the Danish State Railways and the
relevant ministry agreed that it was preferable to form a
committee outside their own organisations, they not only
secured the opportunity of bringing together the very best
people with the greatest possible expertise, they also avoi-
ded potential accusations of being disqualified by reason of
conflict of interest. Even though the Committee did not en-
tirely have a free hand and the Ministry had to approve the
majority of cases, the sources give no indication that the
Ministry did not follow the Committee’s recommendations
in every instance which indicates that there was a high de-
gree of mutual trust and loyalty.
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MODELTOG

MED DAMP OG EL-DRIFT
| KOBENHAVN | 1840’ERNE

Af Poul Thestrup

Jeg harved flere lejligheder beskzftiget mig med Sgren Hjorth.
Fgrst i indledningsbindet til den trebinds jernbanehistarie
ved 150-ars jubilaeet i 1997 og senest i bogen om Danmarks
fgrste lokomotiv Odin og dets placering i teknologiudviklin-
gen.” | den sidstnaevnte bog er det Sgren Hjorth, som der er
naestflest henvisninger til i personregistret. Den, der er naevnt
pa flest sider i Odin-bogen, er ikke ufortjent den engelske
ingenigr og lokomotivkonstruktgr Robert Stephenson.

Seren Hjorth har imidlertid en central rolle i bogen. Han er
sammen med Gustav Schram initiativtager til Roskilde-
baneprojektet. Hjorth er Sjallandske Jernbaneselskabs far-
ste tekniske direktgr. Han er ogsa stort set alene ansvarlig
for afslutningen af den gkonomisk problematiske kontrakt
om indkgbet af Odin og de andre lokomotiver til Roskilde-
banen, da de to andre direktionsmedlemmer er bortrejst.
Det er dog ikke Hjorth, der har staet for valget af lokomotiv-
type, men banens engelske ingenigr, William Radford.

Endelig er det Hjorth, der i England i en meget presset
situation accepterer, at Sjzllandske Jernbaneselskab far le-
veret helt andre lokomotiver end bestilt. Det er synd at sige,
at Sgren Hjorth er bogens helt. Hvis der er en sadan, er det
snarere William Radford, som Saren Hjorth for gvrigt for-
hindrer i at fa varig ansattelse ved Sjzllandske Jernbane-
selskab ved at sikre, at banens tjenestereglement, dvs. lgn-
ningsbudget, ikke kommertil atindeholde eningenigrstilling.
Det mener Hjorth er ungdvendigt, nar selskabet vedblivende
skal have en teknisk direktgr, hvilket han naturligvis fore-
stiller sig ogsa i fremtiden skal vaere ham selv.?

Seren Hjorth har imidlertid ogsa en anden side. Han er
manden, der bringer nye ideer til Danmark fra begyndelsen
af 1830’erne og senere demonstrerer dem i modelform for
Industriforeningens medlemmeribegyndelsen af 1840'erne.
Han far bygget en modelbane med dampdrift og aret efter
med et elektrisk lokomotiv. Det bliver ogsa til en starre elek-
tromotor, og i 1850’erne fgler han sig klar til at konstruere
elektrisk drevne lokomotiver i fuld stgrrelse med de af ham
patenterede elektromotorer.

Det er den Sgren Hjorth, vi her skal beskaftige os med.
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TO MAND MED ET PROJEKT
I Danmark farte familien Stephensons sejr med lokomotivet
Rocket i konkurrencen om leverance af lokomaotiver til Man-
chester-Liverpool banen i 1829 til en vis omtale af jernbaner,
men ingen troede pa dette tidspunkt pa jernbaner i Dan-
mark. Det var farst, da der i begyndelsen af 1830'erne frem-
kom planer om en jernbane mellem Kiel i Holsten og Ham-
burg, at der i Danmark opstod interesse for jernbaner i den
danske del af Monarkiet, og iszer efter at den danske rege-
ring i december 1835 havde nedsat en jernbanekommission.
Denne skulle ganske vist som udgangspunkt kun tage sig af
forholdene i Slesvig og Holsten, men alligevel. Kommissio-
nen afgav betaenkning 18. maj 1840. Heri fastsattes reglerne
for jernbaneanlzeg i Hertugdgmmerne, og sa skulle der ikke
megen fantasi til at forestille sig, at noget tilsvarende ogsa
ville blive muligt for selve Danmark. Med baggrund i betank-
ningen udarbejdedes i Holsten et konkret baneprojekt mel-
lem de to holstenske byer Kiel, pa @stersgkysten, og Altona,
beliggende ved Elben lige uden for Hamburgs bygraense. Dette
holstenske projekt forarsagede sa igen, at de to ksbenhav-
nere Gustav Schram og Sgren Hjorth i efteraret 1840 frem-
satte et projekt til en bane mellem Kgbenhavn og Roskilde.?
Gustav Schram var fgdt i 1802 og blev som 18-arig — efter
at have frekventeret Metropolitanskolen uden at blive stu-
dent — kopist i "Den almindelige Enkekasse’, hvor hans far
var direktgr. Her avancerede den unge Gustav Schram i 1826
til fuldmaegtig, og i 1835 blev han underbogholder, hvilket
han var til 1842, da han blev pensioneret som 40-arig i for-
bindelse med indskraenkninger i Enkekassens virksomhed.
Samtidig med at vaere ansat i Enkekassen fungerede han i
sin fritid, der synes at have vaeret ret omfattende, som fransk-
lzerer og var pa flere studieophold i Frankrig. Selv om Schram
her 11840 var underbogholder, var han altsa uden nogen form
for gkonomisk uddannelse.” Trods sin underordnede stilling
i Enkekassen ma han pga. faderen have haft en vis position
i Kgbenhavn. Han hgrte klart til borgerskabet og er den unge
mand, der leger med hunden pa Emil Barentzens "Schram-
ske familiebillede” fra 1829.%

Sgren Hjorths modeltogs-forevisninger
| Industriforeningen 1841-43 og hans
senere projekt til rigtige el-lokomotiver

SOREN HJORTHS “ROTATORISKE” DAMPMASKINE
Sgren Hjorth var fgdt i 1801, og hans eneste formelle boglige
uddannelse var, at han bestod eksamen som exam.jur. (dansk
jurist); en uddannelse, der ikke kreevede studentereksamen,
men som heller ikke gav adgang til juridiske embeder. Med
denne ballast blev han i 1821, som 20-arig, godsforvalter pa
Bonderup ved Korsgr. Denne beskaftigelse havde dog kun i
begraenset omfang hans interesse. Han interesserede sig
derimod braendende for teknik og blevi1828 volontgr i Rente-
kammeret, hvad der i hvert fald bragte ham til Kghenhavn
og dermed muliggjorde, at han kunne fglge forelasninger ved
deni1829 oprettede Polyteknisk Laereanstalt, bade H.C. @rsteds
almindelige forelesninger og G.F. Ursins specielle forelaes-
ninger om dampkraften.®

Som resultat af sine studier udarbejdede Sg@ren Hjorth sent
i 1829 en tegning til en "rotatorisk” dampmaskine, hvormed
han mente en dampmaskine, hvor der ikke var stempler, der
bevaegede sig frem og tilbage i cylindre, men hvor dampen
skabte en roterende bevaegelse af en form for stempel inde i
maskinen. Tegningen blev efter Hjorths eget udsagn bedgmt
af @rsted, Ursin og "mechanicus Schigtt’, og pa grundlag af
disses "skriftlige og mundtlige udtalelser” ansggte Sgren Hjorth
d. 30/1 1830 Den Reiersenske Fond om 500 rigsbankdaler
seddelvardi til at fa fremstillet maskinen. Han var klar over,
at en sadan prototype ikke ville blive “i alle henseender sva-
rende til sin hensigt”, men mente, at bekostningerne til dens
fremstilling ikke ville vaere forgzeves. Det var den ene af de
tre anbefalere, mechanicus Schigtt, der skulle fremstille ma-
skinen.” Denne var ikke uden teknisk erfaring. Efter at Johan
Chr. Drewsen havde importeret en engelsk papirmaskine til
sin papirfabrik ved Strandmagllen, havde mechanicus Schigtt
lavet en kopi af denne til brug pa papirfabrikken ved @rholm.®
At det var Schigtt, der mod betaling skulle bygge Hjorths
dampmaskine, begraenser dog vaerdien af hans anbefaling
af projektet. Bade @rsteds og Ursins forhold til dampmaski-
ner var for gvrigt helt teoretisk.?

Af de 500 rbd. seddelveerdi fra Den Reiersenske Fond ud-
bad Hjorth sig de 200 rbd. straks og de resterende 300, nar

maskinen var fuldfgrt. Fonden bevilgede da ogsa belgbet pa
de 500 rbd. seddelvzerdi, men udbetalingen af det samlede
belgb ville farst ske, nar maskinen var ferdig, og der forela
attest for, at den fungerede.™

Maskinen blev da ogsa fremstillet, men afpragvningen kan
ikke have varet helt vellykket, for 11/10 1831 ans@ger Hjorth
Den Reiersenske Fond om yder-ligere et Ian pa 500 rbd. sed-
delvaerdi til anskaffelse af en "Ericssonsk kedel”, sa hans ro-
tatoriske dampmaskine kan blive "ngiagtigen prevet og holdt
ienstadig gang” Han far [anet bevilget til en rente pa 4% og
til afbetaling over 5 ar.™

EN DAMPVOGN TIL ALMINDELIGE VEJE

Mechanicus Schigtt bygger derefter ogsa den navnte Erics-
sonske kedel, og gkonomisk reddes Hjorth, ved at Frederik 6.
lader staten afkgbe Hjorth den rotatoriske dampmaskine for
at skaenke den til Polyteknisk Laereanstalt. Hjorth selv angiver,
at maskinen har "omtrent to hestes kraft”. For at komme
videre med projektet foreslar Sgren Hjorth i 1832 i en artikel
i Ursins magasin, at der bygges en dampvogn "“til seedvanlige
veje” med en sadan rotatorisk dampmaskine. Denne mener
Hjorth skal have en effekt pa 7-8 hestes kraft. Artiklen er
forsynet med en tegning af en sadan landevejsdampvogn.
Selve den rotatoriske dampmaskine er anbragt midt under
vognen for at beskyttes mest muligt mod rystelser. Den ro-
terende bevaegelse, der ellers burde kunne anvendes direkte
padrivakslen, omsatter derfor til en frem- og tilbagegaende
bevaegelse, som via en dobbeltkrumtap pa vognens bagaksel
driver denne frem. | virkeligheden kunne vognen derfor lige
sa godt bygges med en konventionel dampmaskine.

Kedlen er efter beskrivelsen og tegningen i princippet en
"Ericssonsk kedel” ligesom kedlen anvendt pa lokomotivet
"Novelty” som Ericsson og Braithwaite stillede op med til
lokomotivvaeddelgbet ved Rainhill i 1829, men tabte til Rocket.
Kedlen fyres fra oven af fyrbgderen (a) gennem et rgr (b), og
den varme luft og rgg gar fra fyrkammeret til kedlen. | mod-
setning til pa "Novelty” har Hjorth pa tegningen givet sin
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Fig. 1. Saren Hjorths forslag til en dampvogn til almindelige veje,
drevet af en 7-8 hestes "rotatorisk” dampmaskine efter hans
konstruktion. lllustration til artikel af Hjorth i Ursins Magazin
for Kunstnere og Haandvaerkere 1832 (planche XXI).

dampvogn ikke én men to sadanne vandrette rgrkedler (e),
og dampen samles sa i en feelles dom (f), for den gennem et
rer (g) gar til den rotatoriske dampmaskine. Efter at have
passeret rgrkedlen skulle rggen og den varme luft fra fyr-
kammeret vaere gaet til skorstenen, men en sadan har Hjorth
ikke medtaget pa tegningen. Det hul, som fyrbgderen pa
tegningen sidder og kikker ned i, er kun til at fyre ned i, og laget

skal kun vzere abnet, nar der fyres, ellers gar rggen og den
varme luft op her og kommer slet ikke ind i rgrkedlerne.™
For at fa mulighed for at bygge dampvognen sggte Sgren
Hjorth en statsstgtte pa 2.000-2.500 rbd. (seddelveerdi) til
formalet, hvilket fik Rentekammeret til 13/10 at udbede sig
en udtalelse fra ledelsen af Polyteknisk Lareanstalt om pro-
jektet. Rentekammeret gnskede dels en generel udtalelse

AEF,

1|

| T O

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Fig. 2. Saren Hjorth skriver i beskrivelsen af dampvognen,
at den har en "Ericssonsk kedel”. En sadan er her gengivet
fra lokomotivet "Novelty” fra 1829. Pd tegningen ses

rgret C, som der fyres ned igennem, samt skorstenen G,
hvor varm luft og reg ender. Fra Nicholas Wood: A Practical
Treatise on Railroads etc., 3. ed., London 1838.

om dampvognen, dels specifikt oplyst, "om den af ham for
offentlig regning forfaerdigede og til Polyteknisk Laereanstalt
allernddigst skankede rotatoriske dampmaskine er sa fuld-
stendigen pravet, at man kan lide pd, at den med sikkerhed
kan anbefales til praktisk brug”™

Bestyrelsen for Polyteknisk Lareanstalt bestod foruden
H.C. @rsted af professorerne Johan Georg Forchhammer og
William Christopher Zeise. | fgrste omgang blev der med
underskrifter fra disse tre 22/10 udfaerdiget et svar til Ren-
tekammeret, hvor man kun tog stilling til den rotatoriske
dampmaskine og meddelte, at da Sgren Hjorth endnu ikke
var feerdig med maskinens opstilling, matte man udsatte
afgivelsen af en betaenkning.™ Brevet blev imidlertid ikke
afsendt. | stedet blev Ursins efterfglger som underviser i
mekanik ved Polyteknisk Lareanstalt, Johan Arndt Dyssel,™
sat til at lave et notat pa grundlag af Hjorths ansggning og
den tegning af dampvognen, der var medsendt fra Rente-
kammeret. Dyssel tog fgrst fat pa den rotatoriske damp-
maskine og konstaterede, at alle sadanne forsgg udfert af
"de mest praktisk dannede mekanikere og maskinister” ikke
havde fart til maskiner, hvor man havde “fundet sin regning
ved at beholde dem”. Dyssel ville derfor ngdig afgive nogen
betaenkning om en sadan maskine, fgr man havde set den i
funktion over nogen tid. Sgren Hjorths fgrste maskine "har
ikke vaeret sat i gang sdledes, at man pd denne mdde kan
bedsmme den, thi at den af og til nogle minutter har gdet
tom, er vel for intet at regne”"” Udtrykket "har gdet tom” ma
vel betyde, at maskinen har kgrt ubelastet.

Dyssel kunne ikke se nogen bestemte mangler ved Hjorths
maskine pa tegningen, men han mente ikke, at man skulle
bruge flere offentlige midler "til at udfare nok en maskine af
Hr. Hjorths konstruktion, far den allerede feerdige er opsat og
pravet i tilstraekkelig lang tid” Med hensyn til dampvognen
ville Dyssel ikke afgive nogen erklaering, da den fremsendte
tegning efter hans mening var sa ufuldstandig, at det var
totalt umuligt at afgive nogen grundig bedgmmelse af den.
Veaesentlige dele var ikke med, og hvis de var med, var det
uden dimensioner.’®

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OCG KULTURHISTORIE

Efter modtagelsen af Dyssels notat ndrede Polyteknisk
Lereanstalts ledelse teksten i brevet til Rentekammeret og
tilfgjede — efter konstateringen af, at Sgren Hjorth endnu ikke
var feerdig med at opstille den rotatoriske dampmaskine —
en bemaerkning om, “at den medfulgte tegning ikke indeholder
en sa tilstrekkelig udferlighed af de enkelte stykker, som vil
veere ngdvendigt til en fuldstaendig bedemmelse af den gveae-
stionerede vogns hensigtsmaessige indretning”'® Selv om sva-
ret fra Polyteknisk Laereanstalt er hgfligt afventende, bliver
resultatet dog, at der ikke bevilges offentlige midler til en
dampvogn efter Hjorths tegning, og en sadan blev forment-
lig aldrig bygget.?® Ganske vist skriver Ole Bang i sin bog
om Sgren Hjorth, at denne gjorde praktiske forsgg med en
dampvogn pa Frederiksbergs gader, og at provekarslerne var
vellykkede og uden uheld, men at vognen ikke kunne klare
Valby Bakke.?” Samtidig dokumentation, f.eks. i de keben-
havnske aviser, for at der er kgrt med en sadan dampvogn,
er dog ikke fundet.

HJORTHS FORSTE STUDIERE|)SE

Hjorth arbejdede videre med at fa sin rotatoriske damp-
maskine pa Polyteknisk Lareanstalt til at fungere, men ved
arsskiftet 1833/34 ma han enten have givet op eller i hvert
fald vare Igbet t@r for penge. Han henvendte sig derfor til
Direktionen for Universitetet og de lzerde Skoler og forsggte
at fa refunderet sine omkostninger ved at forsgge at fa ma-
skinen i funktion. Hjorth opgjorde belgbet til 728 rbd. og 35
skilling (seddelvaerdi), og hans henvendelse forarsagede, at
Direktionen 4/1 1834 sggte "underretning” om sagen hos
Polyteknisk Laereanstalt. Svaret blev forfattet af H.C. @rsted
personligt og gik ud pa, at professor Forchhammer sammen
med professor Dyssel havde forfattet en erklaering om Hjorths
rotatoriske dampmaskine, og at denne erklzering matte op-
fattes som afgivet af Polyteknisk Laereanstalt. Hertil kunne
man blot fgje, at Sgren Hjorth havde anvendt megen tid pa
maskinen, men ogsa foranstaltet meget arbejde, der matte
have medfgrt betydelig bekostning "uden endnu at have
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veeret sa lykkelig at bringe den til malet. Hvorvidt det vil
lykkes hans utraettelige iver at nd det, lader sig neppe sige
med sikkerhed, men vi kunne ikke andet end folge hans
foretagende med de bedste gnsker”. @rsteds to professarkol-
legaer i Polyteknisk Laereanstalts bestyrelse, Forchhammer
og Zeise, tilsluttede sig helt @rsteds formulering, som der-
ved blev svaret til Direktionen for Universitetet og de lzerde
Skoler.?? Efter @rsteds jordpakastelse var der ikke nogen,
der ville kunne pasta, at Polyteknisk Lareanstalt mente, at
Hjorths rotatoriske dampmaskine fungerede eller nogen-
sinde ville komme til det.

Trods den manglende tekniske og kommercielle succes
med den rotatoriske dampmaskine og den af ham foresla-
ede dampvogn fgrte sagen alligevel Sgren Hjorth videre. Det
lykkedes ham nemlig herefter at fa savel statslig stgtte
som et bidrag fra Den Reiersenske Fond til en studietur til
England, og i sommeren 1834 rejste Hjorth sa til England for
at studere anvendelsen af dampmaskiner.? | ansggningen
til Den Reiersenske Fond af 2. juni 1834 beskriver Sgren Hjorth,
hvordan han har realiseret den rotatoriske dampmaskine,
men endnu ikke dampvognen. Efter fondens deliberations-
protokol er det isaer skibsdampmaskiner, som Hjorth vil stu-
dere i England. Behandlingen af ansggningen synes at vare
foregaet lidt utraditionelt. Den skriftlige ansggning er forst
indgivet to dage efter, at pengene er bevilget, hvilket kunne
tyde pa, at der i fonden var en vis tiltro til Hjorth.?

Hjemkommet fra studieturen offentligg@r Sgren Hjorth en
rapport. Han betegnes nu som fuldmaegtig, sa han kan ikke
have gjort sig umulig i Rentekammeret ved sine eksperimen-
ter og nu sin studietur. Rapporten bringes over to numre af
Handels- og Industrie-Tidende og er opdelt i to afsnit: det
fgrste om dampvognes anvendelse pa jernbaner, altsa loko-
motiver, og det andet afsnit om dampvognes anvendelse pa
almindelige veje. Der er ingen tvivl om, at Sgren Hjorth pa
dette tidspunkt regner de to former for dampdrift — damp-
lokomotiver pa spor og landevejsdampvogne — for ligeberet-
tigede, og han slutter med at konkludere, at han "nu ikke
leengere antage, at der vil veere vasentlige hindringer for at
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Fig. 3. Saren Hjorths "rotatoriske” dampmaskine gengivet pd
forsiden af Mechanics’ Magazine fra 25. august 1838. @verst ses
maskinen ovenfra. Den midterste cirkel, maerket a, er akslen, der
o0gsd blev brugt til at fare dampen til og fra maskinen. Nederst
ses maskinen fra siden og gennemskadret. Pd de folgende sider
af "Mechanics’ Magazin” er der flere tegninger. Gengivet fra
Mechanics’ Magazin vol. xxix, no. 785, 25/8 1838, s. 337.

anvende dampvognene pd almindelige gode landeveje”. Han
henviser ogsa til, at der under hans ophold i London skal vaere
solgt to landevejsdampvogne: én til den gstrigske regering
og én til et interessentskab i Bruxelles.?”

Sgren Hjorths navn naevnes da ogsaijanuar1835iomtale
af et dampvognsprojekt mellem Kalundborg og Kgbenhavn i
forbindelse med, at Generalpostdirektionen havde plan om
at oprette dampskibsforbindelse mellem Aarhus og Kalund-
borg. Avisen "Kigbenhavnsposten” skal saledes have hgrt, at
Sgren Hjorth skulle kunne fa en sadan dampvogn til ruten
"hos en herveerende duelig Mekanikus” for omtrent 4000 rbd.
Der nzvnes i denne forbindelse ikke noget om, at dampvog-
nen skulle have rotatorisk dampmaskine.? Heller ikke denne
gang bliver projektet dog til noget.

Fig. 4. Vandret snit gennem
Sgren Hjorths "rotatoriske”
dampmaskine, Gengivet fra
Mechanics’ Magazin vol. xxix,
no. 785, 25/8 1838, s. 338.

DAMPMASKINENS KONSTRUKTION OFFENTLIGGBRES
Mens prototypen af Hjorths rotatoriske dampmaskine byg-
ges og senere, da Hjorth sgger at rejse penge til landevejs-
dampvognen med en sadan maskine, publicerer Sgren Hjorth
ikke, hvordan hans rotatoriske dampmaskine egentlig fun-
gerer. Uden udtagelse af dansk og iser engelsk patent ville
noget sadant da ogsa have vaeret dumt, hvis den virkelig var
et fremskridt. Da Sgren Hjorth i 1838 udgav en dansk over-
settelse af Dionysius Lardners The Steam Engine pa grund-
lag af dennes femte udgave fra 1836, tilfgjede han derimod
et afsnit bagest med tegninger og en heskrivelse af sin egen
rotatoriske dampmaskine, som han nu forestillede sig den.
Nar han heri publicerede tegningerne, var det med henvis-
ning til, at de nu var kendte fra Mechanics’ Magazine.?” Her
findes de da ogsa ganske rigtigt i nummeret fra 25. august
1838.%®) Det er svaert at forestille sig, at de her skal vaere ble-
vet publiceret mod Hjorths vilje, og da han ikke forud havde
taget engelsk patent pa konstruktionen, ma publiceringen
af tegningerne de to steder i virkeligheden vare udtryk for,
at Sgren Hjorth pa dette tidspunkt havde opgivet at udnytte
maskinen kommercielt.?® Konstruktionen, der, hvis det var
en eksplosionsmotor, narmest kan sammenlignes med en
wankel-motor, havde den hovedulempe, at det med det da-
varende teknologiske niveau var vanskeligt at holde taet om
det roterende stempel 29

ROSKILDEBANEPROJEKTET
11836 havde Sgren Hjorth endelig faet en rigtig udnzavnelse
i Rentekammeret i stedet for bare at vaere volontar, nemlig
til renteskriver og sekretzer.®” Selv med en sadan fast anszet-
telse bibeholdt han dog sin interesse for mekanik, og i 1838
udsendte han som nevnt en dansk udgave af Dionysius
Lardners bog om dampmaskinen, hvortil han knyttede af-
snittet om sin egen rotatoriske dampmaskine.

11839 forlod han dog sin faste stilling i Rentekammeret,
da han fik mulighed for at fa finansieret en lzengere studietur
til England, Frankrig og Belgien. Alligevel vedblev han resten

af sit liv at kalde sig sekreteer Hjorth.*? Hjemkommet fra stu-
dieturen fik han ikke nogen fast beskzeftigelse fgr 1. april 1842,
da han blev bestyrer pa den marschallske pianofortefabrik
for enken Anna Marschall efter ejeren Andreas Marschalls
ded 9/21842.3® Sgren Hjorth var altsa uden nogen lgnnet be-
skaftigelse, da han sammen med Gustav Schram i efteraret
1840 forfattede det lille skrift med projektet til en Kgben-
havn-Roskildebane.

Skriftets indhold var ikke videre koordineret. De f@rste ni
sider var forfattet af Schram og skulle efter overskriften vaere
en beregning over, hvad de arlige indtaegter af en sadan bane
ville vaere. | slutningen af afsnittet gjorde Schram sig dog
ogsa tanker over, hvad de arlige driftsudgifter ville vzere.
Mens han med meget grove beregninger var naet frem til en
arlig bruttoindtaegt pa 130.000 rbd., antog han nu summa-
risk, at driftsudgiften ville vaere det halve heraf. Nettoind-
tegten ville saledes blive 65.000 rbd., hvilket ville kunne give
en forrentning pa 6%2%, hvis man antog, at aktiekapitalen
skulle vaere 1.000.000 rbd. Denne beregning daterede Schram
26/91840. Det gjaldt derefter for Hjorth om at komme frem
til en beregning af de samlede udgifter ved banens etable-
ring til et belgb, der ikke overskred den ene million rbd., hvad
Hjorth klarede pa 2"z side. Det er her vigtigt at g@re sig klart,
at Sgren Hjorth pa sine rejser nok havde samlet en vis viden
om jernbaneteknik, men han havde ingen som helst viden om
omkostningerne ved stgrre anlegsarbejder og byggeprojek-
ter. Hans skan over, hvad f.eks. lokomotiver og vogne ville
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koste, var ikke ukvalificerede, men totalt koam han, da han
afsluttede beregningen 2/11, kun frem til en etableringsud-
gift pa knap 800.000 rbd. for baneanlaeg og anskaffelse af
rullende materiel. Belgbet var ganske vist pant under den
runde million rbd., som Schram var naet frem til, at banens
nettoindtaegter kunne forrente, men i virkeligheden kom
banen til at koste mere end det dobbelte. Generelt kan hele
projektet fra de to herrer betegnes som et lidet kvalificeret
forslag fra to glade amatgrer.?”

Schram og Hjorths beregninger udkom umiddelbart efter.
Den 12. november kunne man laese i avisen, at beregningerne
var indgivet til Kgbenhavns Borgerrepraesentation, men at det
lille haefte ogsa kunne kgbes af alle interesserede i Badstue-
straede 124 for 16 skilling.> Borgerrepraesentationen gnske-
de dog ikke at involvere sig vasentligt i sagen, omend den
nok mente, at en sadan jernbane i flere henseender kunne
blive til fordel for Kgbenhavn. Man valgte dog en diploma-
tisk afvisning af forslaget ved at henvise til, at en bedgm-
melse af forslaget forudsatte en raekke detailkundskaber,
som Borgerrepraesentationen ikke besad, og at en bedgm-
melse af forslaget fra dennes side let ville kunne gives en
betydning, som ikke var tilsigtet.?® Maske skyldtes Borger-
repraesentationens forsigtighed det simple forhold, at en
kraftig anbefaling af projektet af nogen kunne bruges som
argumentation for, at byen til sin tid skulle tegne aktier i
projektet.

VEJEN TIL INDFLYDELSE | OG GENNEM
INDUSTRIFORENINGEN

Efter at Borgerrepraesentationens afvisning faorela i anden
halvdel af november 1840, matte Schram og Hjorth hurtigst
muligt forsgge at skaffe anden substantiel opbakning, far
almenheden mistede interessen for projektet. Valget faldt
pa Kgbenhavns Industriforening, normalt bare omtalt som
Industriforeningen. Efter nutidens terminologi var der pa
dette tidspunkt kun i ringe grad tale om industri i Danmark.
Foreningen var stiftet i 1838, og dens medlemmer kom i
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nogen grad fra handvarkskredse, men ogsa i hgj grad fra
hojerestaende borgerlige kredse, som gerne sa en eller an-
den form for teknisk eller industriel udvikling i det tilba-
gestaende Danmark, herunder medlemmer af den liberale
opposition, som sa sin fordel i at m@des i en faglig forening,
da en politisk forening ikke ville veere blevet accepteret.
Foreningens fgrste formand blev for gvrigt professor J.GC.
Forchhammer, som vi allerede har mgdt i ledelsen for Paly-
teknisk Laereanstalt. | de fgrste to ar skete der dog ikke meget
i foreningen, men fra 1. november 1840 blev den sammen-
sluttet med en konkurrerende “merkantil” industriforening.
Antallet af betalende medlemmer var dog allerede pa dette
tidspunkt kommet op pa mere end syv hundrede.?”

Custav Schram og Sgren Hjorth havde hidtil ikke set nogen
grund til at vaere medlemmer af Industriforeningen, men nu
ville de vaere det hurtigst muligt. Der var dog visse proce-
durer, som skulle fglges. For at blive medlem skulle man an-
befales af et eksisterende repraesentantskabsmedlem og
derefter godkendes pa et reprasentantskabsmgde. Hjorth
fik en anbefaling fra adjunkt Wilkens ved den polytekniske
lereanstalt 23/11 1840, og Schram blev 1/12 anbefalet af
foreningens formand siden sommeren 1840, grosserer H.L.
Danchell. Schram og Hjorths optagelsesansggninger kunne
derefter godkendes af repraesentantskabet 8/12 1840.%®
Med formalia pa plads kunne Schram og Hjorth 8/11841ind-
sende deres Roskildebaneprojekt til behandling i Industri-
foreningen. Med projektet fulgte et gnske om, at det skulle
vare Industriforeningen, der skulle sta for tegningen af aktie-
kapital til banen. Forslaget blev derfor i farste omgang (11/1)
oversendt til Industriforeningens nationalgkonomiske komite,
som var der, hvor gkonomiske spgrgsmal blev behandlet.>

Industriforeningen havde ikke noget, der benavntes be-
styrelse, men lededes af repraesentantskabet. Reprasentant-
skabsmedlemmerne fordelte sig sa i et antal komiteer, her-
under en nationalgkonomisk komite, en industri-komite og
en handelskomite.*® Der kom dog ikke rigtig gang i jern-
banesagen i den nationalgkonomiske komite, og det var
fgrst, da sagen overgik til handelskomiteen, at der skete no-

get. Her godkendte man 23/3 1841 et forslag fra Schram om
at indsendte en ansggning til kongen, om at staten skulle
nivellere, altsa projektere og beregne baneprojektet. Dagen
efter indsendte komiteen ansggningen, og 11/6 1841 forela
en bevilling pa 1000 rigsbankdaler til formalet. Herefter be-
handledes projektet i Industriforeningen i en til formalet
nedsat jernbanekomite.*

Undervejs i denne proces var det vigtigt for Hjorth og
Schram at vaere centralt placeret i Industriforeningen, iseer
at fa plads i repraesentantskabet og dermed fa adgang til
pladserne i alle de vigtige udvalg. Dette lykkedes allerede pa
naste generalforsamling 9/7 1841. Ved reprasentantskab-
svalget her fik grosserer Danchell flest stemmer (47), men
Sgren Hjorth fik 32, og Gustav Schram fik 31, hvilket var nok
til valg til repraesentantskabet. Oven i kgbet skete der ved
konstitueringen pa det fglgende made (24/7) dét, at gros-
serer Danchell ganske vist blev genvalgt som formand med
16 stemmer, men Sgren Hjorth blev valgt som nastformand
med 10 stemmer.*?

INDUSTRIFORENINGENS FOREVISNINGSKOMITE

Dette hurtige avancement for de to nye medlemmer — spe-
cielt Hjorths hurtige vej til naestformandsposten — skyldtes
ikke bare deres arbejde i Industriforeningen for jernbane-
sagen. Sgren Hjorth var ogsa fra fgrste dag meget aktiv som
foredragsholder i Industriforeningen. Her skal vi beskzftige
0s med en speciel, men vigtig del af Industriforeningens virk-
somhed, nemlig arbejdet i "Forevisningskomiteen” Medlem-
skab af Forevisningskomiteen forudsatte ikke medlemskab
af repraesentantskabet. Forevisningskomiteen var saledes ikke
sa fin som de andre komiteer. Her sad mange handvaerks-
mestre, som pa omgang tog sig af det praktiske arbejde med
farevisningerne. Forevisningerne bestod ikke bare af pro-
dukter, udfert af foreningens medlemmer, men ogsa f.eks.
nyanskaffet vaerktgj. Oprindeligt blev der holdt sadanne fore-
visninger hver tirsdag, og ofte afsluttedes forevisningen med,
at der om aftenen blev holdt et eller andet foredrag. | virke-

ligheden var forevisningerne og foredragene i forbindelse
hermed nok Industriforeningens hovedkontakt til dens med-
lemsskare, bortset fra at foreningen de fgrste to ar anvend-
te mange ressourcer til hver uge at udsende et blad til med-
lemmerne. | lzngden viste det sig dog vanskeligt at skaffe
nok (gratis) foredragsholdere fra foreningens egne rakker,
og fra marts 1840 havde der kun varet afholdt forevisnin-
ger, uden af disse var blevet afsluttet med et foredrag.

| oktober 1840 forsggte man dog at revitalisere denne del
af foreningens virksomhed og flyttede forevisnings- og fore-
dragsmgderne til om fredagen, ligesom man forsggte at ak-
tivere foreningens medlemmer som foredragsholdere. Disse
aftener blev ikke mindre vigtige af, at foreningens ugeblad
af gkonomiske og praktiske grunde nu gik ind og blev er-
stattet af et kvartalsskrift.*?

Indtil udgangen af 1840 havde forevisningerne hoved-
sageligt bestaet af handvaerksprodukter, men i Forevisnings-
komiteens mgde 22/11841 kunne dennes formand meddele,
at sekretzer Hjorth "med det farste” ville holde et foredrag om
jernbaners anlaeg, og at Sgren Hjorth i den anledning havde
gnsket, at komiteen lod fremstille "en lille model til nermere
oplysning af hans foredrag”, hvilket komiteen bemyndigede
formanden til at foranstalte.*”

JERNBANE- OG SKIBSMODELLER | INDUSTRIFORENINGEN
Normalt var det som nzvnt mere jordnzere genstande, der
fremvistes pa fredagsmgderne, og torsdag den 4. februar
kunne man lese i de kgbenhavnske aviser, at der i Industri-
foreningen fredag den 5. ville blive forevist nye og bedre olie-
lamper, fremstillet af Kgbenhavns starste blikkenslagerfir-
ma, Fritz Meyer, men at Sgren Hjorth ogsa kl. 9 om aftenen
ville holde et foredrag over jernbanerne, "hvorved der tillige
vil blive forevist en jernbane med de vaesentligste dertil ho-
rende indretninger”.*®

Fremvisningsmodellen af en jernbane ma saledes vare
blevet bygget inden dette mgde, men aviserne siger ikke pa
forhand noget om, hvad det er, som Hjorth egentlig vil frem-
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vise, ligesom der heller ikke er fundet avisreferater af mgdet
og dermed en ngjere beskrivelse af modellen. Gustav Schram
og Sgren Hjorth ma imidlertid have lant modellen, for den
blev ogsa fremvist ved et foredrag, som Gustav Schram
holdt i Roskilde I@rdag den 27/2 1841, og som den lokale avis
refererede udfgrligt. Ifglge referatet foreviste Sgren Hjorth
efter Schrams foredrag "en, Industriforeningen i Kjgbenhavn
tilharende, men af ham selv foranstaltet konstrueret model
til en jernbane med undvigelsessted og drejeskive, samt en
vogn, og forklarede udfarlig en jernbanes hele indretning,
hvilket i hgj grad interesserede forsamlingen” *®

Beskrivelsen nzvner ikke specifikt, at der indgar et loko-
motiv i modellen, men i efteraret 1841 angives det, at Indu-
striforeningen ejer "En model af en Jernbane og en damp-
vogn’, og der er formentlig her tale om den model, som er
blevet fremstillet til Hjorths foredrag.*” Pa dette tidspunkt
er betegnelsen lokomotiv ikke slaet igennem i Danmark, og
ordet dampvogn bruges derfor bade om dampvogne til lande-
vejskarsel og om lokomotiver. Vi ma altsa formode, at der har
indgaet bade en vognmodel og en lokomotivmodel i S@ren
Hjorths demonstrationsjernbane.

Formalet med modellen har tilsyneladende veret at
demonstrere det helt fundamentale forhold, at tog kgrer pa
skinner, og at der derfor skal vigespor til, hvis to tog skal
passere hinanden. Drejeskiven har han vel brugt til at
demonstrere, hvordan man kan vende et lokomotiv, sa det
kan fa den rigtige karselsretning, eller hvordan et lokomotiv
eller vogne kan fordeles pa spor med en sadan.

Da Seren Hjorth havde modellen med til Roskilde, havde
han allerede brugt den i Industriforeningen to gange. For efter
det fgrste mede 5/2 med demonstration af togmodellen
holdt han igen foredrag i Industriforeningen den fglgende
fredag (12/2). Denne gang var emnet ifglge forhandsannon-
ceringen i de kgbenhavnske aviser "Den atmosphzeriske Jern-
bane, af hvilken tillige forevises en model i forbindelse med de
forrige gange fremlagte modeller af en jernbane” *® Nu havde
Seren Hjorth altsa ogsa faet fremstillet en model af en at-
mosfarisk jernbane, som nu blev fremvist sammen med
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Fig 5. Lokomotiverne pd Great Western Railway,
som urmager Georg Annesius Schou byggede en
dampdrevet model af til Industriforeningen, var
ikke principielt forskellige fra Robert Stephensons
patentee-type fra 1833, men de havde for samtiden
uszdvanligt store drivhjul. Her ses en replika af
"North Star’, bygget til banen i 1837 med en driv-
hjulsdiameter pd 7 fod. Replikaen er fra 1925 og
udstillet pa "Steam Museum of the Great Western
Railway” i Swindon. Der blev ogsd fra begyndelsen
bygget lokomoativer til banen med drivhjulsdiameter
helt op til 10 fod, men de fungerede ikke szrligt godt.

jernbanemodellen fra det foregaende mgde. Hvad en at-
mosfzerisk jernbane var, kraever dog nok i dag en forklaring.

Fra abningen af de fgrste personfgrende jernbaner, Stock-
ton-Darlington (1825) og Liverpool-Manchester (1830), havde
de dampmaskiner, der besgrgede fremdriften, ikke ngdven-
digvis veeret anbragt pa lokomotiverne. Pa straekninger med
kraftige stigninger blev togene trukket med tov, der rulledes
op af stationaere dampmaskiner. En anden mulighed for at
bruge stationaere dampmaskiner til jernbanedrift var at an-
vende dem til at producere vakuum eller trykluft. Robert
Stephenson talte om muligheden for at erstatte damploko-
motiver med stationzre dampmaskiner og “a rope of air”.
Egentlig svarer anvendelse af trykluft eller vakuum energi-
maessigt til moderne el-togsdrift, hvor energien ikke skabes
i lokomativerne, men i elvaerker og kun omdannes til bevae-
gelsesenergi i lokomotiverne.

Atmosfaeriske jernbaner havde varet aktuelle i England,
siden Samuel Clegg og Joseph Samuda i 1838 havde udtaget
patent pa et system med et vakuumrgr mellem skinnerne. |
rgret bevaegede luftens tryk, sluppet ind bag toget, et stem-
pel, som via en stang op gennem en fleksibel lzederpakning i
rgrets overside var forbundet til toget. Problemet var selvfgl-
gelig at holde lzderpakningen nogenlunde tzt foran toget,
og efter forsgg i 1840 matte systemet opgives. Den popu-
lzere forklaring med, at l=deret matte indsmagres i talg for
at holdes blgdt og derfor blev spist af rotter, er vist desvaerre
ikke rigtig, men systemet kom i hvert fald ikke til at fungere
i praksis.*® Sgren Hjorths foredrag 12/2 1841 var ikke den for-
ste omtale af systemet i Danmark; f.eks. havde Aarhus Stifts-
tidende allerede i 1839 en notits om Clegg's system.*®

Den model, som Sgren Hjorth havde med til foredraget
12/2, har formentlig vist trykrgret og metoden til at holde
rgrets overside lukket, til toget havde passeret. At toget karte
pa skinner, kunne han jo demonstrere med modellen, frem-
stillet til det foregaende almindelige jernbaneforedrag. Der
findes en post pa en regning fra blikkenslagermester Fritz
Mevyer til Industriforeningen, der muligvis kan have sammen-
hang med Hjorths foredrag om atmosfariske jernbaner. Pa

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

regningen er der anfart "1 Blik cylinder til en model efter op-
givelse fra Sekretzer Hjorth” Pa regningen er posten ganske
vist fgrst anfert under 5/8, altsa naesten et halvt ar senere,
men den slags samleregninger kom generelt fgrst ved arets
slutning, sa man kan ikke altid stole pa posternes datering.”

Sgren Hjorth ma generelt have ment, at det var vigtigt at
kunne demonstrere transportmidlers funktion med model-
ler, for allerede i Forevisningskomiteens magde 19/2 sggte han
igen penge. Nu ville han have penge til en model, der kunne
demonstrere "den archimediske skrues anvendelse pd damp-
skibe”. S@ren Hjorth @nskede nu at fa bygget en demonstra-
tionsmodel af et skib forsynet med et urveerk, der drev en
skrue. Komiteen bevilgede pengene til Hjorth, "da det havde
vist sig, at den i et tidligere made fremlagte model af en jern-
bane havde vakt megen interesse blandt medlemmerne’, og
da de to medlemmer, blikkenslagermester Meyer og urmager
Kyhl, ville tilvejebringe henholdsvis baden og urvaerket. Komi-
teen skulle saledes kun betale for selve karret, som skibet
skulle sejle rundt i.°?

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OCG KULTURHISTORIE

Mens fremvisningerne og foredragene foregik her i for-
aret 1841, arbejdede Schram og Hjorth videre med projektet
til Kgbenhavn-Roskildebanen inden for Industriforeningens
rammer.* | Holsten var der mere gang i sagerne, og 9/2 1841
kunne vekselererfirmaet Fr. & Ed. Gotschalk meddele, at man
nu hos dem kunne tegne aktier i Altona-Kielbanen. Det var
det samme vekselererfirma, der mere end tre ar senere kom
til at sta for udbuddet af aktierne i Kgbenhavn-Roskilde-
banen.*” Udbuddet af aktierne i den holstenske bane ogsa i
Kebenhavn fik den nationalliberale avis Fadrelandet til at
reagere voldsomt, idet hele forsiden Igrdag 13/2 blev brugt
til en artikel om, at "de dummen Ddnen” i Kgbenhavn da vir-
kelig ikke skulle bruge deres penge pa et projekt, hvis formal
var, at varer kunne forsendes direkte mellem Hamburg og
Kiel uden at skulle en tur nord om Skagen og forbi Kgben-
havn.®® Samtidig fortsatte Sgren Hjorth sin foredragsvirk-
somhed i Industriforeningen, hvor han fredag 5/3 talte om
"flere nye opfindelser”. Hvilke opfindelser, det drejede sig om,
blev ikke specificeret i mgdeindkaldelsen.*®
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Til april skiftedag 1841 flyttede Industriforeningen til nye
lokaler, hvilket medfgrte nogen afbrydelse i mgdevirksom-
heden, og selv om den nye model af skrue-modelskibet med
urveerksmotor blev meldt feerdig til Forevisningskomiteen
allerede 9/4, skulle det nye lokale f@rst settes i stand. Hertil
kom, at man indskrankede mg@devirksomheden i sommer-
manederne fra maj til september til kun at holde ét mede
om maneden i stedet for at holde forevisning, evt. med fore-
drag, hver fredag.”” Det blev derfor farst i madet fredag 18/6,
at modellen af skrueskibet med urvaerksmotor, der sejlede
rundt i et kar, blev forevist. Modelskibet ma have vakt inter-
esse, for selv om der nu kun skulle holdes ét mgde om
maneden, blev fremvisningen gentaget allerede fredag
25/6.59

| de mange uger, da forevisnings- og foredragsvirksom-
heden i Industriforeningen var suspenderet, mens man ven-
tede pa, at de nye lokaler blev sat i stand, var der dog andre
tilsvarende aktiviteter i Kgbenhavn. Fredag den 23. april holdt
Selskabet til Naturlaerens Udbredelse saledes fremvisning
pa Polyteknisk Laereanstalt i St. Peders Straede med falgen-
de program:

a) Forsgg, som vise, hvorpa gasoplysning beror

b) Forsgg over forskellige legemers veegtfylde

¢) Model af en atmosfzerisk jernbane

d) Galvanoplastiske forsgg

e) Galvanisk glgdning

f) Enny og usadvanlig staerk elektromagnetisk bgjle
g) Et magneto-elektrisk apparat.®

At modellen af den atmosfzeriske jernbane var den samme,
som var blevet forevist i Industriforeningen, kan vi formode,
men ikke vide. Den elektromagnetiske bgjle ma vare en
hestesko-elektromagnet, og demonstrationen af det "elek-
tromagnetiske apparat” viser, at der var andre energiformer
end damp og vakuum pa vej.
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INDUSTRIFORENINGENS DAMPDREVNE
MODEL-LOKOMOTIV

| foredrags- og fremvisningspausen ma Forevisningskomite-
en ogsa vaere gaet videre med arbejdet pa at fremstille pae-
dagogiske modeller, for 18/8 kunne Haderslev-avisen Danne-
virke meddele fra Kgbenhavn, at Industriforeningen havde
ladet bestille en model af et lokomotiv (en Jerndampvogn)
hos den unge talentfulde mekanicus hr. urmager Schou, der
nylig var vendt tilbage efter et flerarigt ophold i England.®®
Den unge urmager Schou var formentlig den da ca. 25 ar
gamle Georg Annesius Schou (1816-1900), der er anfgrt i 1840-
folketzellingen hos foraldrene, assurancekasserer Christian
Stolberg Schou og hustru Oline Catharine Schoui Lille Kirke-
streede, men med pategningen ugift sgn, Urmager i udlandet.
11845-folketzellingen er han stadig anfgrt som ugift urmager,
men er hjemme og bor i Bredgade hos moderen, der nu er
enke.®"

Selv om Georg Annesius Schou saledes har faet ordren
senest i august, hgrer man farst om sagen igen i midten af
december, da aviserne meddeler, at modellen vil blive fore-
vist 10/12. Den betegnes nu som "en model af et lokomoativ,
som vil blive bevaeget ved dampkraft pd en fuldstaendig mo-
del af en jernbane konstrueret efter samme princip, som den
store vestlige (jernbane) mellem Bristol og London” .5 Denne
strekning som helhed var abnet i foraret 1841, men de fgr-
ste lokomotiver til strekningen var leveret i 1839. Brunels Great
Western Railway mellem London og Bristol var ikke princi-
pielt forskellig fra andre jernbaner pa andre mader, end at
sporvidden er 7 fod og Y2 tomme (2140 mm) i modsztning
til alle de af Stephenson-familien anlagte og langt de fleste
andre baner, der havde den nuvarende normalsporvidde 4
fod 8% tomme (1435 mm).

Forevisningen af den modelbane, som Gearg Schou havde
bygget til Industriforeningen, ma have varet en succes, for
ugen efter blev den gentaget, og i den forhindelse skrev
avisen Fedrelandet 20/12 om banen:

"l Fredag Aftes forevistes for anden Gang i Industrifore-
ningen den af Uhrmager Schou her i Byen forferdigede Mo-
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Fig. 6. Anvisningen pd
180 rigsbankdaler for det
til Industriforeningen
fremstillede model-
damplokomotiv. RA (Vib),
Industriforeningen,
Regnskabsbilag 1841.

del til et Locomotiv, der ved damp szettes i Bevaegelse paa en
lille jernbane i Cirkel af 5 Alens Diameter (3,15 meter). Enhver
Tilstedevaerende maatte beundre den udmeerkede Flid og
Ngiagtighed, hvormed hver enkelt Del af dette i hgi Grad for-
trinlige Arbeide var udfgrt, og den Accuratesse, hvormed
Dampen, der virker i to Cylindre af ikkun omtrent 4 Liniers
Diameter (8,7 mm), udrettede sin Tjeneste. Vi skylde sandelig
Industriforeningens Bestyrelse Tak for dette interessante
Skue og haabe, at man ikke i Danmark vil lade det blive ved
den blotte Model af en Jernbane, men at vi snart ville see et af
de Regeringen forelagte Projekter realiseret i det Store. Med
hensyn til Construktionen har Hr. Schou veeret understattet
(af) den i Dampmaskinefaget som bekjendt kyndige Secretair
Hjorth, og Modellen er derfor til den yderste Detail ngiagtig
og fuldstaendig, ligesom de paa den store vestlige Bane i Eng-
land brugelige; men uanseet dette vilde Hr. Schous Arbejde
som blot Industri-Product tiltreekke sig szerdeles Opmeerk-
somhed, hvilket saa meget mere fortjener at paaskjgnnes,
som den Pris af 250 Rbd., der derfor er betalt, maa vzaere
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meget langt fra at godtgjere ham den Tid, han derpaa har
anvendt” 5

Efter avisen skulle Industriforeningen altsa have betalt
250 rigsbankdaler for banen, hvilket avisen syntes var bil-
ligt. Belgbet er imidlertid mere end 500 gange en arbejders
daglgn i samtiden,® sa allemandseje kan man ikke sige, at
modeljernbaner var pa det tidspunkt.

Hvis man gar i Industriforeningens arkiv og ser pa regn-
skabsmaterialet, synes det heller ikke helt at passe med de
250 rbd. Grundlaget for bestillingen er en bevilling pa 200 rbd.
Heraf anvises 180 rbd. som afdrag pa kebesummen for loko-
motivmodellen 18/12 1841 fra Industriforeningens Industri-
komite med Schram og Hjorths underskrifter og med Danchells
underskrift som Industriforeningens formand. Derefter an-
vises igen med Schram og Hjorths underskrifter 26/12 yder-
ligere 10 rbd. af bevillingen for arbejdslgn, zink og skruer til
"dampbanen’. Herefter ses der ikke yderligere udbetalinger
til formalet.® Er zink pa regningen udtryk for, at sporet er
foldet af zinkplade?
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Urmager Georg Schou ma for gvrigt have kunnet bygge
andet end lokomotivmodeller. Fra midt i 1840’erne fremstil-
lede han ogsa daguerreotypier, sa mon ikke han har bygget
sig et sadant kamera.®® | 1844 fremviste han sammen med
den fagrste danske daguerreotypist Mads Alstrup prgver pa
deres portraetter i Industriforeningen.®” Schou beskaeftigede
sig derefter med fotografi til i hvert fald midt i 1880’erne.®®

Mens urmager Schou arbejdede pa sin dampdrevne loko-
motivmodel til Industriforeningen, fortsatte Sgren Hjorth
sin foredragsvirksomhed her. Den 22. oktober holdt han fore-
drag om en ny forbedret skibsdampmaskine, som der sam-
tidig blev forevist en model af.®® Ugen efter holdt han fore-
drag om "Den af hr (Henry) Talbot opfundne mdde at frem-
bringe billeder pa papir ved lysets indvirkning” Ved samme

Fig. 7. To lokomotiver med meget kort akselafstand, leveret fra
Gillingham e Winans i Baltimore. Til venstre en "grasshopper”
og til hgjre en "crab”. Lokomotivet, som fabrikken leverede til
Leipzig-Dresden banen i 1835, var en "crab”. Det modeldamploko-
motiv, som Gustav Oehme optradte med i Kebenhavn i december
1841, har derfor formentlig vaeret en "crab” Tegninger hentet fra
US Pat. 308 af 1837 og Scientific American, sup. |, 1/5 1897.

lejlighed blev der forevist et daguerreotypi-apparat.’® Den 5.
november taler Hjorth igen om hgjtryksdampmaskinen, og
ved denne lejlighed far vi at vide, at det er en arbejdende damp-
maskinemadel, der forevises. De fglgende to uger fortsaet-
ter han foredraget, og “den lille dampmaskine” karer igen.””

ET KONKURRERENDE MODEL-DAMOLOKOMOTIV

Georg Schous modeljernbane til Industriforeningen fik maske
ikke helt den omtale i samtiden, som man umiddelbart
kunne mene, at den fortjente. Grunden hertil kunne vaere, at
Industriforeningen var blevet overhalet indenom af den om-
rejsende tyske mechanicus Gustav Oehme, som det kgben-
havnske publikum senest synes at have hgrt om, da kgben-
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havneravisen Dagen 1/12 1841 bringer et stykke under over-
skriften Dampvogns-Model. | artiklen berettes det, at Oehme
i Kiel og flere jyske byer har forevist en model af en damp-
vogn med tilhgrende passager- og fragtvogne, anbragt pa
en cirkelrund jernbane med afvignings-spor, drejeskiver osv.
Gustav Oehme skal nu vaere kommet til Kabenhavn og vil
snart have opstillet banen i salen pa Hotel du Nord, hvor pub-
likum vil fa lejlighed til at se dampkraften anvendt. Oehme
ledsager forevisningen af et oplysende foredrag. Modellen
af dampvognen er detaljeret udfgrt efter amerikansk for-
billede og kan szttes i bevaegelse, ved at man tender en
spirituslampe.”

Beretningen om den amerikanske lokomotivmodel, der
rejser Danmark rundt, kunne lyde som en rgverhistorie. lkke
desto mindre kan Georg Oehme’s faerd hen over sommeren
1841 folges i jyske aviser. Midt i juni (16/6) kan man lzaese i
Dannevirke, at han er i Haderslev, hvor toget er opstillet i
Borgerforeningens lokale. | en annonce i samme avis beskri-
ves toget som en model af Leipzig-Dresden banen med et af
vanddampe drevet amerikansk lokomotiv. Ifglge Dannevirke
skal han fra Haderslev videre til Kgbenhavn.”»

Gustav Oehme kommer dog ikke direkte til Kgbenhavn.
20/7 var Oehme i Vejle og 27/7-30/7 i Horsens. Ifglge Hor-
sens Avis skulle Oehme fra Horsens videre til Aarhus.™ |
slutningen af september er Oehme naet til Aalborg.” Der-
efter dukker han sa op i Kgbenhavn, hvor han abner dgrene
til Hotel du Nords store sal 16. december 1841. Med hensyn
til fremvisningen i Kgbenhavn skriver han i sine annoncer, at
han har kongelig allernadigst tilladelse hertil. | Kgbenhavn
bliver han lenge, og fgrst i begyndelsen af april 1842 annon-
ceres, at han snart drager videre.”® Tiden var nok ogsa ved at
vaere forpasset for at tjene sit levebrgd ved at fremvise en
damplokomotivmodel. Der kunne vare tale om den samme
Gustav Oehme, som man fra 1843 kan trzffe i Berlin som
mechanicus og daguerreotypist. Hvis dette er tilfzldet,
skiftede Oehme altsa til fotografbranchen ligesom urmager
Schou, der lavede lokomotivmodellen til Industriforeningen.

Nar der i annoncerne tales om, at det er Leipzig-Dresden
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banen, som Oehme viser frem, men med et amerikansk
lokomotiv, kan det i fgrste omgang virke lidt forvirrende.
Ved et amerikansk lokomotiv forstod man i Europa pa dette
tidspunkt normalt de lokomotiver med forlgber-bogie, som
f.eks. Norris i Philadelphia eksporterede til Europa.”’ Sadan
et lokomotiv har Leipzig-Dresden banen imidlertid aldrig
haft. Derimod kgbte banen pa anbefaling fra den saksiske
konsul i USA i1835 et lokomotiv, svarende til dem, der karte
pa Baltimore-Ohiobanen. Disse lokomotiver var toakslede
og med en meget kort akselafstand for at kunne klare de
skarpe kurver igennem Allegheny-bjergene fra Baltimore til
Ohio. Lokomotivet Columbus til Leipzig-Dresdenbanen blev
leveret af Gillingham & Winans i Baltimore, og det har lenge
veeret den opfattelse, at der var tale om et lokomotiv af "grass-
hopper”-typen.’® Generelt er der dog for nuvaerende mere
tilslutning til, at det var en "crab” og ikke en "grasshopper’,
som Gillingham & Winans leverede til Leipzig-Dresden
banen. For at forklare forskellen er de to typer fra fabrikken
her samlet pa fig. 7. lllustrationerne stammer fra forskellige
kilder, men er her forsggt sammenkopieret i tilnermelsesvis
samme malestok.”

Begge typer har lodretstaende kedel og ekstrem kort ak-
selafstand. Graeshoppen til venstre har to-koblede aksler
sammen drevet med en drivstang fra en krumtap-arm pa en
blindaksel til hgjre pa lokomotivet. Typen ligner "Gamle Ole”
fra 1869, som ogsa er bygget til ekstremt snzvre kurver, og
som er bevaret pa Danmarks Jernbanemuseum, bortset fra
at cylindrene pa "Gamle Ole” sidder med stempelstangen
nedad. "Krabben” til hgjre har samme konstruktion i det un-
derste lag med begge hjulset drevet med driv- og kobbel-
stang fra udvendige krumtap-arme pa en blindaksel, men
her drives blindakslen fra en hgjere liggende blindaksel med
udvendige krumtap-arme, der pavirkes af de vandretliggen-
de udvendige cylindre. Nogen har syntes, det lignede en
krabbe.

Nar det var en “crab”, som Gillingham & Winans leverede
til Leipzig-Dresden banen i 1835, ma vi formode, at den model,
som Georg Oehme rejste rundt med i spiritusfyret version
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og viste frem, var en "crab”, nar han beskriver sit tog som
Leipzig-Dresden banen med et amerikansk lokomotiv. Vi er
her i den usadvanligt heldige situation, at der faktisk eksi-
sterer en meget flot samtidig model af en sadan Gillingham
& Winans "crab”, nemlig det modellokomotiv, som blev ind-
leveret i 1837 til patentmyndighederne sammen med teg-
ningerne. Modellen har vaeret udstillet i "The Great Ameri-
can Hall of Wonders” i 2011-12 pa The Smithsonian Museum
of American Art i Washington. Om Georg Oehme’s model-
lokomotiv har vaeret lige sa velpudset, ved vi ikke, men det
har formentlig vaeret et modellokomotiv af denne type, som
kebenhavnerne kunne bese i Hotel du Nords sal i december
1841, samtidig med at de kunne se Georg Schous model af
et Great Western-lokomotiv kare i Industriforeningen.

Selv om Gustav Oehme vedblev med at fremvise sit damp-
lokomotiv af amerikansk type i Kgbenhavn et godt stykke
ind i 1842, blev der ogsa kgrt med urmager Georg Schous
damplokomotiv i Industriforeningen, saledes 7/1 1842, da
lokomotivet blev forevist sammen med en model af en hgj-
tryks-dampmaskine med oscillerende cylinder, udfart af klein-
smedemester Cumann.®? | det falgende made blev der fore-
vistenmodel af et horisontalt vandhjul, hvilket foranledigede
Seren Hjorth til at holde foredrag om sadanne vandhjul pa
mgdet 21/1, da vandhjulet sa igen blev sat i bevaegelse.®
Ogsa pa det fglgende fredagsmgde holdt Hjorth foredrag,
og pa mgderne 4/2 0g 11/2 kunne man se bade de to tidligere
foreviste modeller af hgjtryksdampmaskiner og en model af
en lavtryksdampmaskine, foruden at der blev kgrt med loko-
motivet.?” Lokomotivet ma vaere blevet meget populaert, for
i indkaldelsen til mgdet 8/4 meddeltes det, at lokomotivet
ville blive sat i bevaegelse inden foredraget “og sdledes frem-
deles ved hvert made” ®)

Der star ikke ved indkaldelserne til mgderne noget om,
hvad der var kraftkilden i Schous lokomotivmodel. | betragt-
ning af, hvor lille lokomativet var, kunne man umiddelbart
forestille sig en spritbraender som i Gustav Oehme's loko-
motiv. Der findes imidlertid et regnskabsbilag for det fal-
gende ar (1/4 1843), da Industriforeningens bud, hvis evner
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Fig. 8. Model af lokomotiv af "crab”-typen indleveret
af Ross Winans i forbindelse med behandling af
ansggning om US patent (US patent 308 1837).

Udstillet pa The Smithsonian Museum of American

Art 2011-12. Det var formentlig en spritfyret model
af denne type, som Georg Oehme fremviste
trekkende et tog i Kebenhavn i december 1841.

til stavning ikke var de bedste, far 3 mark for at have leveret
"Fgrrebraende” til lokomotivet.® Der er ikke noget belaeg for
at antage, at foreningen skulle have anskaffet et andet loko-
motiv pa dette tidspunkt. Det er derfor mest sandsynligt, at
det lille lokomotiv har vaeret traefyret. Schous lokomotiv-
model ma i gvrigt have varet populzr. | februar 1842 ind-
kebes der en underdel med fire hjul til en jernbanepassager-
vogn, og gennem aret findes der adskillige udgiftsposter for
reparationer af lokomotivet.8”

| de felgende ar frem til abningen af Roskildebanen havde
kebenhavnerne for gvrigt mulighed for at tage forskud pa
jernbanerejsens eventyr, idet de to brgdre Kehlet, der drev
flere underholdningsetablissementer bade i Erichsens Palz,
pa Rosenlund pa Vernedamsvej og i "Aleenberg” pa Frede-
riksberg Allé, i 1843 etablerede "carouselbaner’, som var en
karrusel med tog og vogne, hvor der omkring karrusellen var
opstillet et ydre bagteppe, som repraesenterede det land-
skab, som man kgrte igennem.®

DAMP-OMNIBUS-MODELLEN

Efterjanuarindskraenkedes Seren Hjorths flittige foredrags-
virksomhed, hvilket kan veere forarsaget af, at han fra 1/4
1842 som naevnt faktisk fik en Ignnet beskzftigelse som
bestyrer af den marschallske pianofortefabrik. Til gengzeld
holdt Gustav Schram 27/5 1842 sit fgrste folkeoplysende
foredrag i Industriforeningen om stenografi for handvaer-
kere og handlende.®” Midt i oktober dukkede Sgren Hjorth
dog igen op som foredragsholder, og det virker, som han nu
var ved at skifte interesse fra damp til elektricitet. | ind-
kaldelsen kunne man lzese, at han ville "Forelzse en beret-
ning om en ny opfindelse og derefter forevise et galvanisk
batteri, hvis elementer bestdr af smedejern og stebejern” 8®
Hjorth havde dog ikke totalt mistet sin gamle interesse for
dampvogne. Pa mgdet 11/11 1842 optradte mechanicus Au-
gust Pedersen fra Frederiksvaerk med en model af en damp-
omnibus til almindelige veje, hvilket fik Hjorth til straks at
mgde op som foredragsholder pa de to fglgende mader, hvor
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dampomnibus-modellen sa igen blev sat i gang. Arrange-
menterne ma have vaeret populzre, for ved indkaldelsen til
det sidste af mgderne blev det direkte anfgrt, at "Forenin-
gens Medlemmer anmodes behageligst om ikke at medtage
barn, da disse ikke kunne tilstedes adgang”.®%

Den 9. december blev der igen kgrt med omnibussen, og
16/12 forevistes et elektromagnetisk signaliserings-appa-
rat. Pa det fglgende made lillejuleaften demonstreredes ap-
paratet igen, og nu holdt Hjorth ogsa foredrag.®® Det fore-
viste har formentlig vaeret et telegrafapparat. Der skulle dog
ga mere end 10 ar, fgr Danmark fik sin farste elektromag-
netiske telegraflinje.®”

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OCG KULTURHISTORIE

Omnibusmodellens popularitet forarsagede, at Forevis-
ningskomiteen kgbte den 14/5 1843, sa man kunne demon-
strere den, sa tit man gnskede,*® men nu var Forevisnings-
komiteen ikke sa fin som de andre komiteer og disponerede
ikke over eget budget. Repraesentantskabet naegtede faktisk
Forevisningskomiteen lov til at foretage indkgbet. Denne
beslutning ankede Forevisningskomiteen til Generalforsam-
lingen 29/5 1843, hvor Forevisningskomiteen, hvis aktivite-
tervar populare, fik medhold. Som resultat trak formanden,
grosserer Danchell, sig,®? og naestformanden, altsa Sgren
Hjorth, blev formand, mens Gustav Schram blev naestfor-
mand, alt med virkning fra 3/6 1843.%¥
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To et halvt ar efter, at de havde meldt sig ind, sad Hjorth
og Schram altsa nu pa de to mest centrale poster i Industri-
foreningen, hvilket naturligvis var udmeerket for deres arbej-
de med at fa Industriforeningen til at oprette Sj=llandske
Jernbaneselskab, men Hjorth personligt kunne ogsa bruge
formandsposten til at skaffe midler til sine eksperimenter,
hvor han nu interesserede sig for elektricitet. Mindre end en
maned efter, at han havde overtaget formandsposten, an-
sggte Sgren Hjorth — som formand for Industriforeningen —
Den Reiersenske Fond om 300 rbd. til "anskaffelse af model-
ler”. Belgbet bevilgedes til december termin 1843.%9 Fonden
havde i 1841 givet 600 rbd. til Industriforeningen til teg-
ninger, men dette belgb var for lengst brugt.*®

DET FORSTE ELEKTRISKE MODEL-LOKOMOTIV

| mellemtiden var Forevisningskomiteens virksomhed plan-
maessigt gaet videre fra begyndelsen af 1843, da kammer-
rad Drewsen fra Strandmgllen holdt foredrag 13/1. Efter
foredraget skulle "en model af en elektromagnetisk maskine,
konstrueret efter et nyt princip, sattes i bevaegelse” ® Hvor-
dan eksperimentet faldt ud, vides ikke, men 4/2 skulle den
igen settes i bevagelse, samtidig med at Sgren Hjorth for-
klarede dens funktion. Ved samme lejlighed skulle der igen
keres med dampomnibus-modellen. Herefter var hverken
Sgren Hjorth som foredragsholder eller elektricitet pa pro-
grammet fgr 5/51843, da der ville blive "Forevist en model af
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et lokomotiv, som bevaeges ved elektromagnetisme”. Fore-
visningen blev gentaget 19/5.%® Hjorths navn er ikke navnt i
mgdeindkaldelserne, men i de fglgende uger kunne man
lzese i provinspressen, at det var Sgren Hjorth, der havde
konstrueret lokomotivet.®® Vi ma forestille os, at demon-
strationen er foregaet pa det spor, som var blevet anskaffet
i forbindelse med det damplokomotiv, som urmager Schou
byggede til Industriforeningen. Nar man gar i Industrifore-
ningens udgiftsbilag, er der da heller ingen tvivl om, at det
var Sgren Hjorth, der stod bag konstruktion og bestilling af
dette elektromagnetisk drevne lokomotiv, som formentlig
ma betegnes som Danmarks farste elektriske modeltog.™?

Det elektromagnetiske lokomotiv kan ikke fuldt ud have
tilfredsstillet Sgren Hjorths ambitioner med hensyn til eks-
perimenter med elektromotorer, og ved indkaldelsen til for-
evisningen i Industriforeningen 23/2 1844 kunne man lzse,
at der ved denne lejlighed ville blive sat en stor elektromag-
netisk maskine i bevaegelse. Sgren Hjorths navn naevnes ikke
i indkaldelsen.”® Med hensyn til den strgmkilde, der bliver
anvendt ved demonstrationen af den elektromagnetiske
maskine, eksisterer der et udgiftsbilag fra en Johan Sgren-
sen for tilstedevarelse to fredagsaftener i februar 1844 og
for to gange at have amalgameret pladerne til den elektro-
magnetiske maskine.’™ Amalgameret betyder her, at bat-
teriets zinkplader hver gang er blevet overstrgget med kvik-
sglvinden anvendelsen. Det bliver imidlertid ikke sidste gang,
at maskinen bliver demonstreret, da den ogsa er med ved

Fig. 9 og 10. To regninger fra mechanicus

J.P. Hansen pd hjgrnet af Snaregade og
Knabrostraede nr. 7. | begge tilfeelde for
leverancer efter anmodning fra Saren Hjorth:
60 rbd. for at have forfeerdiget en model af
et lokomotiv, som bevaeges ved elektromag-
netisme, og 10 rbd. for at have forandret
lokomotivet, begge dele i maj 1843. Konstruk-
tionen har altsa hurtigt mattet forandres.
Da regningerne kom til betaling i sommeren
1843, var Sgren Hjorth selv blevet formand
for Industrifareningen, sa det er agsd ham selv,
der paferer anvisningspdategningen. RA (Vib),
Industriforeningen, Regnskabsbilag 1843.

den industriudstilling, som Industriforeningen afholdt pa
Charlottenborg i september 1844. Her skriver Berlingske Ti-
dende: "Sekreteer Hjorths store model af en elektromagnetisk
maskine og en mindre af et elektromagnetisk lokomotiv vise
vel muligheden af pd denne mdde at frembringe bevaegelse,
men endnu skennes intet praktisk resultat at vaere vundet”®¥

Her er det nok vigtigt at sla fast, at Seren Hjorth ikke har
opfundet elektromotoren, ligesom han heller ikke har opfun-
det dynamoen, selv om det er blevet pastaet.”® Den grund-

Fig. 11. Senere fremstillet kopi af Anyos Istvdn Jedliks eldrevne
vogn fra 1827/28. Kozlekedesi Museum, Budapest.

lzggende viden bag begge opfindelser er Hans Christian
@rsteds iagttagelse fra ar 1820 af, at en elektrisk strgm i en
leder far en magnetnal til at sla ud. @rsted selv gjorde aldrig
noget forsgg pa at komme videre, og det var englanderen
William Sturgeaon, der i 1825 skabte hestesko-elektromag-
neten. Ungareren Anyos Istvan Jedlik skal i 1827/28 have
bygget en elektromotor med roterende elektromagnet og
kommutator og anvendt en tilsvarende motor til at drive en
lile modelvogn, men undersggelsen blev f@rst publiceret
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Fig. 12. Tegning nr. 1til en elektromagnetisk maskine, dateret
af Saren Hjorth 1/10 1842 og indsendt til Videnskabernes
Selskab for deponering i Selskabets arkiv 27/12 1843.

mange ar senere og fik derfor ikke nogen indflydelse i sam-
tiden. Den fgrste nogenlunde fungerende elektromotor, hvor
resultaterne blev publiceret i samtiden, synes at vaere skabt
af den tyskfgdte russer Moritz Hermann Jacobi i maj 1834 i
Konigsberg og publiceret aret efter i Sct. Petersborg.™
Seren Hjorth offentliggjorde ikke i samtiden, hvad der fik
hans elektromotorer til at kgre rundt her i 1842-43. Men han
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havde selv den opfattelse, at han var pa forkant med ud-
viklingen, hvilket fik ham til 27. december 1843 at indsende
to tegninger og en beskrivelse til Videnskabernes Selskab. |
fglgebrevet skrev han, at han i leengere tid havde arbejdet
pa at udfgre en elektromagnetisk maskine, som var kon-
strueret efter et nyt princip, og henviste til den medsendte
tegning nr. 1 med to hesteskomagneter befaestet til en aksel
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og anbragt i en ring. Han beskriver ikke i detaljer, hvad der
skulle fa maskinen til at fungere og herunder ikke, om der er
anvendt en kommutataor. Tegningen er dateret 1/10 1842.

Han havde dog allerede nu udtankt en efter hans mening
forbedret funktion, som skal fremga af hans medsendte teg-
ning nr. 2. Her ser man seks hesteskomagneter anbragt om-
kring en aksel og otte hesteskomagneter i den ydre krans,
selvom han i teksten faktisk skriver, at der er 16. Bortset fra,
at han skriver, at "der vil opstd en ensformig omdrejende be-
veegelse’, beskriver han ikke, hvordan han forestiller sig, at
maskinen vil fungere i praksis. Han mener dog, at han har
opfundet noget, idet han i fglgebrevet fra december 1843 til
Videnskabernes Selskab som argument for at indsende teg-
ningerne til deponering i deres arkiv skriver: "Efter at have
for sa vidt bragt denne ide til modenhed, har jeg troet at
burde sikre mig for de kollisioner, som kunne opsta derved, at
en lignende ide muligen samtidig fremkom fra andre”®

Det kan undre, at Sgren Hjorth havde sa god tid til at in-
teressere sig for elektromagnetiske maskiner, nar han som
naevnt fra 1. april 1842 faktisk havde en lgnnet beskzefti-
gelse som bestyrer af den marschallske pianofortefabrik, for-
uden at arbejdet med Roskildebaneprojektet ogsa gik videre
i Industriforeningen. Maske skulle han have brugt mere tid
pa arbejdet pa pianofortefabrikken. | april 1842 indgav han
en ansggning om patent pa jernrammeafstivning i pianofor-
ter, men fik afslag, da konkurrenten Hornung i forvejen an-
vendte metoden, hvilket Sgren Hjorth som tekniker burde
have kunnet gennemskue. Sgren Hjorth fortsatte dog som
bestyrer til 1/11846, og fabrikken humpede igennem til midt
i 1846, da Hornung havde udkonkurreret den totalt.™®

S@BREN HJORTH 0G GUSTAV SCHRAM

BLIVER JERNBANEDIREKT@RER

Sgren Hjorth havde imidlertid faet en anden Ignnet beskaf-
tigelse i sommeren 1844, da Industriforeningen havde faet
koncession pa anlezgget af Kgbenhavn-Roskildebanen, og
aktierne heri var afsat pa fa dage, sa banekoncessionen
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Fig. 13. Tegning nr. 2 til en elektromagnetisk maskine, dateret
af Saren Hjorth 23/111842 og indsendt til Videnskabernes
Selskab for deponering i Selskabets arkiv 27/12 1843.

kunne overdrages til det nu stiftede Sj=llandske Jernbane-
selskab. Pa dettes stiftende generalforsamling valgtes Gus-
tav Schram til administrerende direktgr og Sgren Hjorth til
teknisk direktgr, begge med en arsgage pa 2.000 rbd."®®
Hertil kom en engangspramie, idet Industriforeningen be-
tingede sig 15.000 rbd. for at overfgre koncessionen til Sjzl-
landske Jernbaneselskab. Heraf tilfaldt der Schram og Hjorth
hver 1.500 rbd. De to fik belgbet overfgrt i april 1845. De to
andre medlemmer af Industriforeningens Jernbanekomite
fik hver 500 rbd., men Industriforeningen som sadan kunne
kgbe 4 % statsobligationer til en palydende vaerdi pa 10.300
rbd. for foreningens gevinst ved at have organiseret opret-
telsen af Sjeellandske Jernbaneselskab.™® Efter at aktierne i
Sjxllandske Jernbaneselskab var tegnet, og selskabet var
under stiftelse, havde Schram og Hjorth mindre brug for Indu-
striforeningen og dennes jernbanekomite. Schram opharte
som naestformand for Industriforeningen 1/6 1844, og Hjorth
spgte 1/6 1845 ikke genvalg under henvisning til "forretnin-
ger og helbred”"®

Beskaftigelsen som teknisk direkter i Sjzllandske Jern-
baneselskab gav Seren Hjorth mulighed for at tage pa studi-
eture for Jernbaneselskabets regning. | farste omgang blev
det dog kun til ture pa kontinentet og naturligvis til jern-
baner. Ved arsskiftet 1844 /45 ville de andre direktionsmed-
lemmer gerne have sendt ham til England for at fa afsluttet
skinnekontrakten, men Hjorth gnskede ikke at rejse, maske pa
grund af arstiden, og i stedet matte kassedirektgr Grothusen
og overingenigr Radford af sted. Da der i april 1846 opstod
problemer med lokomotivleverancen, tog Sgren Hjorth deri-
mod gerne af sted til England, da han alligevel skulle derover
af private grunde. Maske var han nu klar til at knytte engelske
kontakter til sine projekter med elektromagnetiske maski-
ner. Da Sgren Hjorth kom hjem igen, fortalte han dog kun de
gvrige direktionsmedlemmer om sine aktiviteter i lokomo-
tivsagen, og han endte da ogsa med at fa anvist de omkost-
ninger, som han havde haft i denne henseende. Herefter
fungerede Sgren Hjorth som teknisk direktgr for Sjeellandske
Jernbaneselskab til 1/6 1848, da han ikke blev genvalgt.™
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MODELLERNES VIDERE SKABNE

Efter forevisningerne af det elektromagnetiske modelloko-
motiv og den store elektromagnetiske maskine i 1843 op-
tradte Sgren Hjorth ikke som foredragsholder eller foreviser
i Industriforeningen fgr i februar 1852, da han demonstrere-
de et af ham selv konstrueret elektromagnetisk telegrafap-
parat."™ De modeller, hvis anskaffelse han stod bag, forblev
dog i Industriforeningens eje, til de forsvandt eller afhan-
dedes. Pa langt sigt blev modellerne nemlig ikke bevaret.

FLG,.1I.

Fig. 14. Tegning til Saren Hjorths dampmaskineagtige elektro-
magnetiske maskine i Eng.pat. 1848 nr. 12.295 givet 26/4 1849
set forfra og fra siden. Der var tale om én af de to faktisk byggede
maskiner. Maskinen havde en aksel med svinghjul og i hver ende
en krumtap, hvorfra et dobbeltstempel med to elektromagneter
gik ned i dobbeltcylindre. Det specielle ved maskinen var stemp-
lers og cylindres udfordring. Ide-indholdet fra dampmaskinen gdr
lige til anvendelsen af en centrifugalregulator for hastigheden.

Camillus Nyrop skrev i 50-ars jubilzeumsskriftet for forenin-
gen i1888: "Noget museum tankte Foreningen imidlertid ikke
pad at oprette. Tid efter anden blev genstandene solgt igen, og
hvad der ikke blev solgt, forsvandt”.™

Afhzendelserne skete normalt ved auktioner, hvor med-
lemmerne kunne byde. Pa sadanne solgtes ogsa uaktuelle
tryksager fra foreningen. Fire af de i denne artikel omtalte
modeller synes at vaere solgt pa auktionen ved udgangen af
1846. Bortsolgt blev:
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Fig. 15. Sidetegning fra Seren Hjorths arkiv af en elektromagnetisk
maskine svarende til den maskintype, som Sgren Hjorth beskriver i
Eng.pat. 1855 nr. 807. Man ser, hvordan der er to magnetiske
"stempler’, som bevaeger sig i hver sin ende af den magnetiske
cylinder. DTU, Fysik, Teknologihistorie, Saren Hjorths arkiv.

B Enjernbanemodel af trae (nr. 163, 4 mark 4 skilling).

Der er formentlig tale om Hjorts f@rste jernbanemodel,
der blev forevist i februar 1841. Modellen optradte |
foreningens modelfortegnelse 1842 som "En model af
en Jernbane og en dampvogn’”.

M En lille bad med Archimedes skrue (nr. 164, 3 mark 3
skilling). Modellen fremvistes flere gange i Igbet af 1841.
Den optraeder i foreningens modelfortegnelse for 1842
som "En ditto af en dampbadd, hvorpd den archimediske
skrue er anbragt, med dertil harende Bassin”.

M En lille diligence pa en atmosfaerisk bane (nr. 140, 5 rbd.).
Modellen blev farevist i 1841, men findes ikke i forenin-
gens modelfortegnelse for 1842. Der blev dog ogsa
forevist en atmosfeerisk jernbane i 1845, og det kan
vare denne model, der allerede bortszlges.

B En damp-omnibus (nr. 107, 7 rbd. 1 mark). Modellen
forevistes 1842-43. Efter at forevisningsudvalget havde
faet den indkgbt, synes interessen for den dog at vaere
faldet, og i 1844 var der planer om at flytte omnibus-
sens dampmaskine over i skruebaden. Dette blev dog
ikke gennemfart.™

Lokomativmodellen, som urmager Schou byggede til fore-
ningen, er ikke fundet bortsolgt ved de f@rste auktioner.

Ved udgangen af 1848 bortsolgtes den hidtil dyreste
model fra samlingen, nemlig den store elektromagnetiske
maskine (auktionsnr. 118). Maskinen indbragte 26 rbd.™ Det
tilsvarende elektromagnetiske lokomotiv blev tilsyneladen-
de ikke solgt ved samme lejlighed, men i december 1850 an-
nonceres det, at der pa arets auktion vil optrede "et loko-
motiv (Model) samt en lille elektromagnetisk vogn”."® Dette
ar indeholder foreningens regnskab ikke et eksemplar af auk-
tionskataloget med indskrevne auktionspriser, men kun en
liste over, hvad de forskellige auktionsnumre har indbragt,
men uden angivelse af, hvad de solgte genstande er. En en-
kelt genstand indbringer dog over 30 rbd., og intet forbliver
tilsyneladende u-solgt.™
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SOREN HJORTHS FLERCYLINDREDE ELEKTROMOTORER
Efter at Sgren Hjorth havde forladt stillingen som teknisk
direktgr for Sjzllandske Jernbaneselskab, blev de elektro-
magnetiske maskiner og dynamoer hans hovedinteresse,
og han udtog i perioden 1848-55 fem engelske patenter.™®

| begyndelsen havde han noget, der lignede succes. | efter-
aret 1848 var Hjorth med en beskeden statslig stgtte pa 200
rbd. rejst til London, hvor det lykkedes ham at interessere folk
med en vis gkonomisk baggrund for et nyt projekt til en elek-
tromagnetisk maskine. Hans forsgg i midten af 1840’erne
var foregaet med maskiner, hvor en aksel med elektromag-
neter roterede inde i en ydre ring med andre elektromagne-
ter. Nu gik hans tanker ud pa at bygge noget dampmaskine-
agtigt, hvor et elektromagnetisk stempel bevaegede sig op
og ned i en elektromagnetisk cylinder. Med hjzlp fra investo-
rer, der troede pa ham, men som samtidig blev de faktiske
ejere af patentet, blev der bygget to sadanne maskiner, én
med en slaglengde pa 10 cm og én med en slaglengde pa
35 cm. Da patentet gik igennem i 1848, kom det pa forsiden
af Mechanic’s Magazine, og den lille maskine blev udstillet i
Crystal Palace pa verdensudstillingen i 1851. Det vaesentlige
indhold i patentet var den sindrige udformning af de koniske
overflader pa de elektromagnetiske cylindre og stempler.
Trods den megen positive omtale blev der dog ikke tale om
et kommercielt gennembrud.™

Sgren Hjorths begyndende succes i London er formentlig
bagegrunden for, at Industriforeningen over to fredagsaftener
i april 1850 lader lektor Carl Valentin Holten holde foredrag
om elektromagnetismen som bevagende kraft.?®

Seren Hjorth ma hurtigt veere blevet klar over, at hvis en
elektromagnetisk maskine, altsa en elektromotor, skulle vaere
interessant, skulle man have en strgmkilde, der var billigere
og mere vedvarende end datidens batterier. Hans naste to
patenter, det forelgbige 1854 nr. 2.198 og det endelige 1855
nr. 806, var derfor patenter pa "An Inproved Magneto-Elec-
tric Battery”, som overhovedet ikke var et batteri, men et
forsgg pa at konstruere en dynamo. En sadan blev ogsa byg-
get, men det kom ikke til noget kommercielt gennembrud.™
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Fig. 16. Der findes tre tegninger af elektromagnetisk drevne lokomativer i Sgren Hjorths arkiv. Den her viste er toakslet og med treek pa begge
aksler. Pverst ses den fra oven med batterierne stdende langs vaeggen i vognkassen. Det er ikke pa denne eller de to andre tegninger pd nogen
mdde angivet, hvor fareren skal anbringes, eller hvordan han styrer lokomotivet. Pa den gverste del af tegningen ses ogsd, hvordan cylindrene
har to magnetiske stempler og en drivstang i begge ender. Pd den midterste del af tegningen ligger snittet lavere, og man kan se, at lokormotivet
i virkeligheden har fire cylindre, hvoraf de to midterste er koblet pa indvendige krumtappe pd akslen i venstre ende, men tilsyneladende ikke
pd akslen i den hajre ende. Nederst ses lokomotivet fra siden med mere detaljerede tegninger af cylinderkonstruktionen til venstre herfor.
Bemzerk, at der ikke er noget, der bare ligner et el-diagram, hvilket er helt normalt for Saren Hjorths tegninger, men yderst til hajre over
sidetegningen og under det nederste vandrette snit findes en ikke identificeret genstand, der kunne indeholde en kviksglvkontakt.

Der er i hvert fald to metalbgjler, der begge er nedsznket i en vaske, som kunne vaere kviksglv, hvilket i samtiden var en madde at tilkoble
strgm i et kredslab. Pd den anden (ikke gengivne) tegning af et toakslet lokomoativ treekker alle fire cylindre pd krumtappe pd den venstre
aksel, nemlig to indvendige og to udvendige. DTU, Fysik, Teknologihistorie, Sgren Hjorths arkiv.
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| beskrivelsen til Eng.pat. 1848 12.295 havde Sgren Hjorth
skrevet, at deni patentet beskrevne elektromagnetiske ma-
skine var en "Motive power”, der var anvendelig til "Engines,
Ships and Railways " Ved beskrivelsen af hans naeste elek-
tromagnetiske maskine i Eng.pat. 1855 nr. 807 angiver han
ikke specielt, hvad maskinen skal anvendes til, men angiver,
at han nu er naet op pa en lzngere slaglengde og dermed
stgrre anvendelighed. Den tegning, der medfglger patentet,
viser maskinen set ovenfra og er ikke saerligt let forstaelig,?
men i Sgren Hjorths efterladte papirer findes en tilsvarende
tegning af maskinen set fra siden, hvor man ser, at "stempler”
og "cylindre” ikke |zengere er koniske, hvorfor der har kunnet
anbringes to stempler efter hinanden pa samme stempel-
stang.™

Sgren Hjorths sidste engelske patent (Eng.pat. 1855 nr.
808) indeholder ogsa en elektromagnetisk maskine, men
her vender han tilbage til den roterende motortype, som han
beskaftigede sig med i begyndelsen af 1840'erne, dog med
nogle markelige femtakkede roterende stjerner, der som
tandhjul sidder i randen af den indre rotor.”® Der er ikke fun-
det noget om, at de elektromagnetiske maskiner, beskrevet
i henholdsvis Eng.pat. 808 og 809 fra 1855, nogensinde skulle
veere bygget i praksis, men generelt betyder tildelingen af et
engelsk patent jo heller ikke, at man har opfundet noget,
som fungerer i praksis.

Patentet er bare udtryk for, at man har beskrevet noget,
som ikke tidligere synes beskrevet, og naturligvis har betalt
belgbet for patentets udstedelse.

S@BREN H)JORTHS PROJEKTER TIL EL-LOKOMOTIVER

| FULD ST@RRELSE

Sgren Hjorth forsgger imidlertid at fa anvendt motorkon-
struktionen fra Eng.pat. 1855 nr. 808 i praksis i lokomotiver
i fuld starrelse og tegner til dette formal i 1857 tre tegninger,
som er bevaret. Med dem henvender han sig til de samme
folk i England, som han i 1846 forhandlede med, da han var
sendt til England for at sikre, at Sjzllandske Jernbanesel-

skab fik leveret en eller anden form for damplokomotiver til
abningen af Roskildebanen. Sharp Brothers & Co i Manches-
ter, som Sjzellandske Jernbaneselskab havde indgaet kontrakt
med i 1845, var nemlig ikke sindet til at levere de bestilte
lokomotiver pa det tidspunkt, der stod i kontrakten.?®

Her i foraret 1857 lader Sgren Hjorth som om, at alt har
veret vel ved lokomotivleverancen. Til Charles Beyer, der var
teknisk leder af Sharp Brothers i 1846, skriver han, hvordan
der har veeret stor tilfredshed med de fem leverede lokomo-
tiver i Danmark (Odin-typen). De har veeret af god kvalitet i
modsatning til senere leverancer fra andre. Sgren Hjorth er
godt klar aver, at Beyer ikke Izengere arbejder for Sharp Brothers,
men nu siden 1854 har vaeret stiftende partner i Beyer, Pea-
cock & Co. Alligevel vil han gerne formidle flere lokomotiver
til Danmark af samme gode kvalitet som den, han fik leveret
i1846. | virkeligheden er det rent smiger fra Sgren Hjorths side
og et forsgg pa at fa Charles Bevyer til at tro, at Sgren Hjorth
stadig har indflydelse pa, hvem danske selskaber kgber loko-
motiver fra.

Med brevet falger en tegning af et firehjulet elektromag-
netisk lokomotiv og en beskrivelse af samme samt en over-
sat rapport om elektromagnetforsgg udfgrt pa Holmen som
argument for, at det af Hjorth tegnede lokomotiv med elek-
tromagnetisk fremdrift rent faktisk kan fungere. Den fire-
hjulede konstruktion er dog kun et forslag. Hvis det gnskes,
kan man ogsa bygge et sekshjulet.””

Det er ikke helt gennemskueligt, hvilken af de bevarede
tegninger fra Sgren Hjorths hand med fire hjul han har frem-
sendt en kopi af. Der er bevaret to forskellige: den ene med
trek pa begge aksler. Den anden med traek pa kun én aksel.
Der er ogsa bevaret en tegning fra Sgren Hjorths hand, hvor
lokomotivet er treakslet. Her har midterakslens hjulszet
stgrre diameter, og midterakslen er eneste drivaksel. Hvis
Charles Beyer er bekymret for adhaesionen med kun ét driv-
hjulset, kan hjulsettet magnetiseres, sa det far et bedre
skinnegreb.”® | Sgren Hjorths 1848-patent er det faktisk
vist, hvordan et drivhjulssat magnetiseres og derved far
bedre skinnegreb.™
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Fig. 17. Tegning til treakslet lokomaotiv med elektromagnetisk
drift fra Saren Hjorths hand. Her ligger alle fire cylindre inden
for rammen og traekker to og to pad et indre krumtapszet pa
midterakslen. Snittet ligger sa lavt, at batterierne oppe i
kassen ikke kan ses. Mellem det vandrette snit foroven og
sidetegningen for neden ses en detailtegning af, hvordan
cylindrene har dobbelte stempler, der bevaeger sig i hvert sit
magnetfelt. Pd sidetegningen nederst kan man se en luge i siden
af kassen. DTU, Fysik, Teknologihistorie, Sgren Hjorths arkiv.

s

A Kageess
£ Feadiinazs  MNagpneds
e M iia A sieds

= R _ .

lesssoanacsanaen

R Al e e e e T T R R T T TR R R R AR R A L R L
- w

o

AR ETRAELI R

o
=

66 JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Der er ikke fundet noget svar fra Charles Beyer, som nok
udmeaerket har forstaet, at brevet fra Sgren Hjorth ikke er
noget, der kan ende med en bestilling, men et forsgg pa at
fa Beyer, Peacock & Co til at saette penge i udviklingen af en
prototype af et elektromagnetisk drevet lokomotiv.

Sharp Brothers & Co, som fra 1852 har heddet Sharp,
Stewart & Co, svarer heller ikke i fgrste omgang, men efter
en rykker fra Sgren Hjorth kommer der en korrespondance i
gang med firmaets medarbejder Robert Fry. Korrespondan-
cen udvikler sig dog hurtigt til rene hgfligheder med fore-
spargsler til familiens helbred etc. og bekymring over, at Fox
Henderson & Co kommer til at tabe penge pa anlegget af
Korsgrbanen. Som udgangspunkt sender Sgren Hjorth de
samme tegninger og oplysninger, som han har sendt til
Charles Beyer, men samtidig forklarer han — nok for at fa
troverdighed — at den danske flade er pa nippet til at finan-
siere hans fortsatte eksperimenter, hvilket reprasentanten
for Sharp straks gratulerer ham med og lader som om, at
sagen sa er Igst. Pa intet tidspunkt giver Sharp udtryk for, at
man kan taenke sig at ga ind i produktionen af en prototype.
Man har travit bl.a. med at fa lokomotivet feerdigt til St. Peters-
borg, inden isen lukker.®® Sidelgbende med korrespondan-
cen med de to engelske lokomotivfabrikker forsgger Sgren
Hjorth faktisk at overbevise Marineministeriet om, at den
skal lade bygge en elektromagnetisk drevet kanonbad som
den dampdrevne med en 70 hestes maskine, der er under
projektering.™”

Sgren Hjorth fortsatte med at interessere sig for elektri-
citet naesten helt frem til sin dgd i august 1870, men uden
nogensinde at na frem til konstruktioner, der fik et gkono-
misk gennembrud. | foraret 1860 ansggte han om en offent-
lig ans=ettelse ved jernbaneanleggene med henvisning til
sine tidligere fortjenester pa omradet. Ansggningen farer ikke
til noget, men aret efter far han bevilget en permanent arlig
ydelse pa 500 rbd. fra Indenrigsministeriet, sa lenge han
lever.® Nok det bedste afkast, han nogensinde fik fra et af
sine projekter.
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KONKLUSION
Sgren Hjorth hgrer til kategorien "verdensbergmt i Danmark”.
Han har endda faet et ellokomotiv opkaldt efter sig. Der er
noget fascinerende ved selfmade mand, der - uden formel
uddannelse - blander sig i den tekniske udvikling og kommer
med nye ideer.

Seren Hjorth var en sadan. Han kunne vare blevet en dansk
Edison, hvis han var kommet med de rigtige ideer pa de rig-
tige tidspunkter, men det gjorde han ikke.

Sgren Hjorth interesserede sig for landevejs-dampvogne,
da den skinnebarne jernbane slog igennem. Han interesse-
rede sig for dampmaskiner med roterende fremdriftsdele i
stedet for stempler i cylindre, hvilket muligvis var teoretisk
rigtigt, men umulig med samtidens teknologi. Samtidig var
der andre, der perfektionerede den konventionelle hgjtryks-
dampmaskine.

Da Sgren Hjorth beregnede anlaegsomkostningerne for
Roskildebanen, gjorde han det uden anlagsingenigrmaessig
viden, og hans resultat blev alt for lavt, hvilket i hgj grad kom
til at komplicere banens anlegsproces. Han blev Sjzllandske
Jernbaneselskabs farste tekniske direktar uden vaesentlig tek-
nisk viden, og nar dette ikke gik varre, end det trods alt gik,
skyldtes det udelukkende den dygtige engelske overingenigr
William Radford.

Da Sgren Hjorth begyndte at interessere sig for dét, vi i
dag kalder en elektromotor, startede han med motorer med
roterende anker, som var fremtiden, men gik hurtigt over til
elektromotoren med stempler, der blev trukket ind i magne-
tiske cylindre, hvilket var en blindgyde. Med sadanne ville han
bygge rigtige lokomotiver, hvis kraft skulle komme fra da-
tidens tunge batterier, medbragt pa lokomotivet. Projektet
naede aldrig lengere end til tegningsstadiet.

Der findes i @vrigt generelt ganske mange skitser og teg-
ninger fra Sgren Hjorths hand, men det meste af ideernes
indhold ma vaere blevet inde i hans hoved. Det er saledes for
eksempel ikke angivet, hvordan de elektriske forbindelser i
hans fgrste motorer skal etableres. Hertil kom, at han ikke
besad nogen handvaerksmaessig kunnen. Det var andre, der
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skulle omsaette hans tegninger til fungerende maskiner og
apparater, hvilket kostede penge, og sadanne havde Sgren
Hjorth sjzldent.

Alligevel er der noget fascinerende ved en mand, som -
ganske vist altid ved hjzlp af andres penge - var i stand til
at fa afprovet sine ideer og prasentere bade damp- og el-
drevne model-lokomotiver for kebenhavnerne sa tidligt som
i 1840'erne.
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In the autumn of 1840, Gustav Schram (1802-1865), who was
an assistant bookkeeper with the General Widows' Pension
Fund (in Danish: Den almindelige Enkekasse), and the unem-
ployed dilettante lawyer Sgren Hjorth (1801-1870) produced
a project on a railway line between Copenhagen and Roskilde.
None of them had any significant expertise in finance or ma-
jor construction projects, but Sgren Hjorth had an intense in-
terest in technology and engineering; in 1829, he attempted
to build a steam engine with a rotating piston instead of
one moving forwards and backwards. He subsequently went
on several publicly funded trips abroad to study steam engi-
neering.

In order to gain some sort of semi-official support for their
railway line project, Hjorth and Schram joined at the turn of
the year1840/41 the Danish Industry Association (in Danish:
Industriforeningen) which had been formed two years earlier
in Copenhagen. Hjorth quickly became a well-known mem-
ber by giving talks and demonstrations at the Association’s
popular Friday events. Moreover, the Assaociation paid for
small maodels to be made which Hjorth used to illustrate his
talks, making it easier for the audience to understand what
he was talking about.

For his talk in 1841, Hjorth arranged to have produced a
general railway model as well as a model of a so-called at-
mospheric railway. He also got a small tin ship with a clock-
work engine which he put in a large vat to sail. This model ship
had a propeller unlike all existing steamships in Denmark
which were all fitted with paddle wheels. In the autumn of
1841, Hjorth asked watchmaker Georg Schou to build a steam-
powered model engine, designed to resemble an engine from
the broad gauge Great Western Railway and paid for by the
Association. While this model engine was being demon-
strated at the Association in December 1841, the travelling
“mechanicus” Gustav Oehme from Germany visited Copen-

hagen; he had previously toured Jutland with an alcohol-
powered model steam engine, produced to resemble an
American-built engine for the Leipzig-Dresden line.

In early 1842, Hjorth must have realised that he would
never make any original contribution to the development of
the steam engine or the steam locomotive, and he turned his
attention to electromagnetic propulsion. For this purpose, he
managed to persuade the Association to foot the bill for a
model engine and quite a large electromotor. The engine was
probably the first “electric train” that was used in Denmark,
but Hjorth is by no means the inventor of the electromotor
or - as maintained by some - the inventor of the dynamo.

Hjorth's first electromotor test had a rotating armature
which later became the standard method of propulsion in
electromotors. After the mid-1840s - at which point Hjorth
had become Technical Director and Schram the Managing
Director of the Zealand Railway Company - Hjorth was on a
false trail in relation to the development of electromotors,
as he now drew an electromotor with a cylinder and piston
like a steam engine. During the period 1848-55, he managed
to obtain the funding for the building of a couple of such
motors and also take out British patents for them. In this
connection, it is worth bearing in mind that being successful
in taking out a patent for a device is not an indication that it
works particularly well; it merely means that in all essentials,
such a device has not been described in a previous patent.

In an attempt to have full-sized electric engines built in
accardance with these principles, Hjorth contacted in 1857
the British companies from which he bought engines for the
Zealand Railway Company in 1845-46. However, without a
buyer for the engines, none of his old British contacts would
entertain the project. Hjorth's subsequent attempts with
electromotors and dynamos did not lead to a commercial
breakthrough either.



JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

Danmarks Jernbanemuseums samling af

RULLENDE MATERIEL

Af René Schrgder Christensen

Danmarks Jernbanemuseum er ved at afslutte en omfattende
proces, hvar samlingen af rullende materiel er blevet gennem-
gaet, vurderet og sarteret med det formal at sikre de vaesent-
ligste genstande for eftertiden. For at kunne koncentrere be-
varingsindsatsen, udskilles de mindre vaesentlige genstande.
De ca. 340 lokomotiver og togvogne,” som var i museets besid-
delse i 2013, udgjorde en urealistisk stor me&ngde ogsa set i
et internationalt perspektiv, og malet har vaeret at skabe en
mere afbalanceret samling.

| denne artikel gennemgas processen, som Danmarks Jern-
banemuseum har veeret igennem i de seneste fem ar. De mu-
seale overvejelser bergres og den nuveerende museumssam-
ling beskrives i store treek og sorteringen begrundes. Artiklen
skal ses i forleengelse af: "Bevaringsplan for rullende materiel i
Danmarks Jernbanemuseum” i Jernbanehistorie 2013 som et
udtryk for museet samlings- og bevaringsstrategi. | den for-
rige artikel blev samlingens baggrund og ophav gennemgaet
og set i sammenhang med andre tilsvarende museers pro-
blemstillinger i forhold bevaring og opbevaringsforhold. |
denne artikel er vaegten lagt pa selve processen og pa en
praesentation af resultatet - den fremtidige samling.

Museerne har fem grundlaggende arbejdsomrader, de sa-
kaldte "museumssgjler”, som relaterer sig til museernes kerne
- museumsgenstandene, og som er grundpiller i museums-
loven. Museerne varetager de indbyrdes forbundne opgaver
indsamling, registrering og bevaring, forskning og formidling
af kulturarven.? Som udgangspunkt mgder befolkningen dog
kun sidstnaevnte tilgang: formidlingen i form af udstillinger
(genstande), skrift og tale - men det udger kun toppen af det
museale isbjerg. Formidlingen skal vaere baseret pa forskning,
der ogsa er grundlaget forindsamlingen, og en reflekteret og
begrundet indsamling, en grundig registrering og forsvarlig

Reaekke af damplokomotiver og personvogne
af tree i Randers, foto: forfatteren 2016.
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bevaring af samlingerne er afggrende for museets kvalitet.
Her kan en reduktion af samlingerne vaere et vaerktgj: Et argu-
ment for at udskille genstande fra en samling er, at jo starre
en samling er, jo svaerere bliver det at tage ordentligt vare pa
den. Der kan vare en ren gkonomisk baggrund for at redu-
cere samlinger, men en reel museumsetisk beslutning er oftest
baggrunden: Det er bedre at passe ordentligt pa vigtige og
historisk vasentlige genstande og sikre dem for fremtiden
- end at bruge ungdvendige ressourcer pa mindre betydende
genstande. Dokumentation af fortidens materielle kultur og
teknologi bliver ikke ngdvendigvis bedre af, at der bevares
mange af samme type genstande - i serdeleshed ikke for
nyere tid. Der har tidligere i museumsverdenen generelt veret
tendens til genstandsbulimi,’ men i de seneste artier er be-
vagelsen gaet i en anden retning. At forsgge at gemme for-
tiden i forholdet 1:1 giver sjzldent mening. - At bevare en
genealogi med hver ny tilfgjelse til lokomotivernes udvikling
er at skyde over malet. Ofte kan tegninger, opmalinger, be-
skrivelser og fotos vaere maden at dokumentere en genstand
pa jf. Slots- og Kulturstyrelsens (SLKS) anbefalinger.®

En samling af jernbanemateriel stiller helt andre krav end
de fleste andre museumssamlinger - alene pa grund af star-
relsen. Et andet sertraek ved samlingen er, at dele af den
anvendes aktivt til formidling - dvs. ka@rsel pa det alminde-
lige skinnenet. Bortset fra de szrlige krav, der stilles til kar-
sel - som er ret enestaende i forhold til, hvad de fleste andre
museer skal leve op til - sa betyder det ogsa, at egentlige
museumsgenstande - af hensyn til bevaringen - kun meget
begrenset kan anvendes hertil. Derfor har Danmarks Jern-
banemuseum behov for en samling veterantogsmateriel
dedikeret til kgrsel. Museet har derfor opdelt samlingen i
museumsgenstande, der i princippet skal bevares, som de er
til evig tid, og en samling sakaldte rekvisitter, der er materiel,
som blandt andet anvendes til veterantogskgrsel. Rekvisitter
skal have et autentisk udtryk af hensyn til formidlingen, men
konstruktive modificeringer kan tillades, bl.a. betinget af mo-
derne sikkerhedssystemer, i modsatning til pa museums-
genstandene.
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Eksemnpel pd en skrotningsmoden privatbane-
skinnebuspakvogn, en sdkaldt rumpeged. DIM,
Centralvzerkstedet 2013, Foto: forfatteren 2013.

PROCESSEN

Danmarks Jernbanemuseums meget store samling af rullen-
de materiel i 2013 har givet stort pres pa opbevaringsforhold-
ene. Mzngden var for stor til at give museumsfaglig mening,
og selv store institutioner som det britiske National Railway
Museum i York har langt faerre enheder (280 enheder, heraf
100 kerende).” Problemstillingen med for store samlinger
har haft generel karakter i den danske museumsverden i de
seneste artier: SLKS kraever, at museer skal reducere i deres
samlinger.?)

Danmarks Jernbanemuseum har samtidig haft meget store
ressourcemaessige udfordringer, da materiellet har vaeret op-
bevaret farskellige steder i landet pa magasiner af varierende
kvalitet. Som del i en overordnet omorganisering af museet
og en styrkelse af bevaringsforholdene, er flere af de mange
lejemal tgmt og forladt, og det er et overordnet - og helt
centralt - mal for Danmarks Jernbanemuseum at fa samlet
altrullende materiel i ét magasin ner hovedmuseet i Odense.
Denne proces er ikke ferdig, men museet er naet langt.

Malsatningen for Danmarks Jernbanemuseum har sale-
des varet at fa museets samling trimmet og bragt ned i en
storrelse, der er repraesentativ, og samtidig kan bevares for-
svarligt, foruden at have en samling af enheder til formid-
lingsorienterede aktiviteter. Det var ikke som udgangspunkt
et mal at na et bestemt antal enheder, men der er blevet
taget stilling til hver enkelt enheds vaerdi i sig selv, i forhold
til den gvrige samling, i forhold til generel vaesentlighed og i
forhold til den aktuelle bevaringstilstand.

Gennemgangen af det rullende materiel skal ses som et
led i en generel gennemgang af museets samlinger af gen-
stande og arkivalier i forbindelse med den navnte omorga-
nisering og professionalisering af museets praksis i disse ar.
Malet er at leve op til den generelle museumsstandard i Dan-
mark - med hensyn til kvaliteten af museets arbejde med
alle fem museumssajler.

samling af jernbanehistariske genstande fra samtiden”. Der
indsamles paholdende, "repraesentativt og ikke efter fuld-
stendighedsprincipper”, og med hensyn til rullende materiel
hjemtages der kun "efter en ngje overvejelse om, hvorvidt den
gvrige dokumentation i form af billeder, film, tegninger og
andet materiale kan anses for deekkende”. Disse principper er
ogsa grundlaget for gennemgangen af de eksisterende sam-
linger.”

Cennemgang og udskillelse af dele af museets samling af
rullende materiel har varet siden 2013 og vil fortsette et
stykke ind i 2018. Fgrste skridt, i 2013, var en forceret proces,
hvor ca. 30 enheder, der havde varet opbevaret udendgrs i
arevis, blev kasseret og for stgrstedelens vedkommende sk-
rottet pga. den ringe tilstand.

Opgaven blev pabegyndt som en hastesag, da DSB som
ejer af museets magasiner og vaerksteder, herunder magasi-
net pa Centralvaerkstedet i Kgbenhavn, pressede pa for at fa
udendgrsarealerne ryddet.

Naeste skridt i gennemgangen blev fremskyndet som falge
af en omorganisering og udskillelse af museets afdeling i
Lunderskov til selvstaendig veterantogsklub: Sydjyllands Ve-
terantog i 2014. Ogsa her blev godt 30 enheder gennemgaet
og dels udskilt til klubben, dels udlant som rekvisitter/drifts-
materiel og som kgrende museumsgenstande.

Crundlaget for sorteringen har varet etableringen af et
generelt systematisk overblik over samlingen. Pa baggrund
af heraf kunne der, med udgangspunkt i en raekke kriterier (se
side 76), foretages en grundig vurdering af hver enkelt enhed.
Dette blev saledes tilsvarende udfgrt pa de tilbagevaerende
enheder ved den sidste store gennemgang i 2016-2017.

Vurderingsprocessen bestod af en raekke faser, som blev
udfgrt i gennemgangsrunderne, bortset fra ved udskillelsen
af enheder til S)VT. Fgrst blev enhederne registreret i en data-
base, besigtiget, beskrevet og vurderet af enintern museums-
faglig gruppe bestaende af historikere og materielkyndige.

Museets fastlagte indsamlingsstrategi sigter pa, at der
indsamles "repraesentative genstande, der er udtryk for rele-
vante sider af jernbanens mange facetter, og at sikre ind-
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ekspertise pa forskellige typer af materiel, bl.a. demonstre-
ret gennem fgrende publikationer pa omradet. Dette skete for
at sikre kvaliteten af vurderingen. Ekspertgruppen, hvis sam-
mensztning varierede undervejs, havde ikke vetoret og den
endelige beslutning om enhedernes skabne var museets.

Efter vurderingsprocessen blev den bevarede samling af
museumsgenstande registreret i det nationale genstands-
register Regin.® Denne del af processen var gennemfgrt og
offentliggjort i efteraret 2016. Dernast kunne udskillelsen af
de kasserede enheder ivarksattes.

VURDERING OG SORTERING
Gennemgangen af den store samling af rullende materiel
krzever en systematik. Der skal dannes et overblik og pa basis
deraf foretages en sortering.

Et grundlaeggende princip bag vurderingen er, at museums-
samlingen skal afspejle og reprasentere den nationale jern-
banehistorie ud fra mange forskellige vinkler som samfund,
teknologi, kulturhistorie m.m., og derfor er variation et vaesent-
ligt aspekt. Der er gjort overvejelser om enhedernes auten-
ticitet, oprindelighed og originalitet. Et vaesentligt kriterium
harvaeret at undga dubletter i bred forstand - bade at undga
ens typer, men ogsa repraesentanter for den samme historie
eller de samme udviklingstrek. Museet arbejder saledes pa
linje med almindelig museumspraksis ud fra, at det ikke er
en museal opgave at bevare en "genbank” med alle mindre
teknologiske tiltag.

Et omrade, hvor den museale tilgang ofte stgder i mod en
"entusiast”-tilgang, er pa spgrgsmalet om, hvad bevaring er.
Entusiasten vil argumentere for, at det at fa enheden til at
virke - at maskinen kan kgre - er at bevare den. Det, der be-
vares, er dels en funktionsdygtig maskine, dels oplevelsen af
at kgre. Et modargument er, at enheden som genstand ikke
bevares, men slides og nedbrydes ved fortsat drift, og at det
- for at holde den i drift - er ngdvendigt at foretage repara-
tioner og udskiftninger af dele. Derved bliver der i hgjere grad
tale om rekonstruktion og ofte endvidere om ombygninger
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af den oprindelige maskine. Genstanden er saledes ikke be-
varet - der er tale om en kanstruktion. Det sidstnavnte af-
spejler museets holdning. Oplevelsen af maskinen der arbej-
der - eller toget der kgrer - har et formidlingsmaessigt aspekt,
som kan veere vigtigt: lugten, lyden, bevaegelsen - om end
ogsa dette er en konstruktion, da omgivelser og landskab,
som veterantoget kgrer igennem, er moderne. Danmarks Jern-
banemuseum prioriterer ogsa denne formidlingsform i form
af veterantog sammensat af de lokomotiver og vogne, der er
bevaret som rekvisitter - om end det er en rekonstruktion
med et vist autentisk praeg.

De vaesentligste overordnede kriterier for bevaring af en
museumsgenstand er, at der er en kendt proveniens og at
genstanden rummer en fortzelling. Proveniens er altid et ho-
vedkriterium - hvor blev genstanden bygget, hvor blev den
anvendt, af hvem og til hvad. Det er ikke altid alle oplysnin-
ger, der er kendt, men jo bedre viden om proveniensen, des
mere styrkes genstandens historisk veerdi. Genstanden i sig
selv er ikke af afggrende betydning, hvis vi ikke ved noget om
den - den far fgrst vaerdi, nar der kan knyttes en historie til:
om funktion (hvordan virker den), teknologi, om handelser,
om personer bag konstruktionen, om samfundsforhold - der
kan anlaegges mange vinkler.

Dernzest er en lang raekke andre kriterier i spil. Der er ikke
tale om en eksakt videnskab men om argumentation for
vigtigheden af de forskellige aspekter. Her er et begreb som
autenticitet vaesentligt - dvs. overvejelser om genstandens
niveau af oprindelighed og originalitet i forhold til den histo-
rie den skal repraesentere. - Der kan sagtens vare tale om
flere vigtige historier. Det kan vare historien om genstan-
den, da den var ny, eller om genstanden, der baerer praeg af
brug, skader og ombygninger i driftstiden. | sagens natur vil
jernbanemateriel, som skal representere det originale, i mere
eller mindre grad veere rekonstrueret - afhangig af enheder-
nes alder. Bade det originale og det ombyggede er repraesen-
teret i samlingen. En tidligere tilgang ved indsamling af ma-
teriel har vaeret et fokus pa, at der skulle vare tale om den
forst-byggede eller fgrst-leverede enhed i en serie, og en til-
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Udstillingen i remisen i Odense, foto: Fl. Wedell 2017.




gang der handler om at tilbagefare enheder til det oprinde-
lige, har ogsa vaeret fremherskende - bade i veterantogklub-
ber og pa museet. | dag er tilgangen en anden: Der l2gges
stgrre vaegt pa, at materiellet er repraesentativt (byggenr. er
af mindre betydning) og at det fremstar, som det sa ud, da
det gik ud af drift - med de mange historiske lag enheden
dermed indeholder.

Som naevnt er det vaesentligt at samlingen reprasenterer
mange forskellige aspekter af jernbanehistorien - bade det
almindelige/repraesentative og det specielle/enestaende. Der-
for har det vaeret afggrende i gennemgangen og vurderingen
af materiellet, at der er spredning i kronologi, geografi, ejer-
forhold, drift, type, teknologi, funktion mm.

Pa baggrund af disse overvejelser er der arbejdet systema-
tisk med verdianszttelser af materiellet i forskellige kate-
gorier. Den historiske vaerdi er saledes kategoriseret ud fra
fire niveauer af historisk betydning: enestaende betydning
(hvis genstanden er unik - rummer en helt szerlig/afgarende
historie), national betydning (hvis genstanden er en vaesent-
lig del af den generelle historie), lokal/mindre betydning (hvis
en genstand er mere almindelig og udbredt - men ofte kan
have szrlig betydning for et lokalomrade, men ikke ngdven-
digvis af national betydning) eller uvaesentlig.

Dernast er bevaringstilstanden tilsvarende kategoriseret
i spendet mellem meget god tilstand og kassabel. Genstan-
denes tilstand har haft betydning for en del af det udskilte
materiel - iszri den fgrste udskillelsesrunde - hvilket er fart
til skrotning som fglge af darlige opbevaringsforhold. Beva-
ringstilstanden kan vaere grundlag for valg mellem genstande,
der rummer ensartede fortaellinger eller er af samme type. Jo
vaesentligere den histariske vaerdi en genstand har, jo mindre
betydning har bevaringstilstanden - til en vis grad. Her skal
det erindres, at der i hgj grad er andre kilder til det rullende
materiel - fotos, tegninger, skriftlige instruktioner mm., sa
historien for det meste er dokumenteret pa anden vis.

Pa baggrund af dette blev en samlet vurdering foretaget i
forhold til, om den enkelte enhed var bevaringsvardig, skulle
indga i rekvisitsamlingen, udskilles eller var klar til skrotning.
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UDSKILLELSE

Indsamlings- og kassationsdebatten har vaeret aktiv i over et
arti, og debatten er stadig aktuel - bade i forhold til arkivalier
og museumsgenstande.” Debatten lgber ogsa internationalt,
bl.a. i den svenske museumsverden om hvordan der tages
hand om kulturarven - skal der skrottes eller selges.™ Den
danske statslige udmelding i 2003 pegede pa, at udskillelse
og kassation var helt ngdvendig pa de danske museer,™ og
tilgangen er den samme i rigsrevisionens beretning om stats-
anerkendte museers sikring af kulturarven fra 2014.?

Etableringen af det nationale registreringssystem Regin
(Registrator interface) i 2003 skete som led i denne tilgang
og blev set med tre formal: "... For det fgrste at fa overblik
over, hvad skal man bruge pengene pa. For det andet at vzere
et instrument for bade forskere og offentligheden. Og en-
delig at man kan se, hvad man skal kassere.”® Ved udskil-
lelse af museumsgenstande fra et statsligt eller statsaner-
kendt museum, skal der sgges om dispensation hos SLKS
eller kulturministeren. Danmarks Jernbanemuseum er i kraft
af sin historie som etatsmuseum udenfor denne museale
sammenhang," men vi arbejder sa vidt muligt efter samme
regelset. Det betyder, at museet ikke som udgangspunkt
har skullet sgge dispensation for udskillelsen.

Museet har, som navnt i Jernbanehistorie i 2013, tidligere
protokolfgrt genstande, som er indgaet i samlingerne, men
ikke i de seneste tre artier, der samtidig har udgjort en pe-
riode med mange hjemtagelser af iseer rullende materiel.”
Desuden har der i den tidligere struktur i museet vaeret en
uklar sammenblanding af hvilket materiel, der i dag vurderes
som museumsgenstande, og hvilket der var rekvisitter, som
umiddelbart kunne anvendes ved veterantogskgrsel. Som led
i gennemgangen og vurderingen af hele museets genstands-
samling - bade det rullende materiel og alle andre genstande
- bliver der Igbende foretaget registrering i den navnte stats-
lige genstandsdatabase (Regin), og dermed sikres og til-
gengeligggres dokumentation af samlingen for fremtiden.

Nar der i praksis skal udskilles, tilsiger de internationale
etiske spilleregler, at evt. tidligere ejere/givere fgrst adspar-

ges, om de vil modtage genstanden retur. Dernzest spgrges
andre statslige eller statsanerkendte museer, om de er inte-
resserede. Sidste led er en egentlig kassation. Ved jernbane-
materiel er der dog ogsa en anden vasentlig interessent -
nemlig veterantog-klubberne. De er ogsa - gennem DVF, Dan-
ske Veterantogs Fzllesrepraesentation - blevet inddraget i
udskillelsesprocessen og star som den absolut stgrste af-
tager af materiel.

Som fglge af sorteringsarbejdet blev der genereret en liste
over materiel, som udgar af museets samling. Listen blev i
foraret 2017 udsendt til potentielle modtagere af materiel -
relevante museer og veterantogsklubber, som fik mulighed
for i fgrste omgang at give et forhandstilsagn om interesse
for de enkelte enheder. Der blev givet en frist pa to maneder
til at tilkendegive interesse, og efterfglgende fire maneder til
at tilvejebringe konkrete projektbeskrivelser.

Pa baggrund af en efter museets vurdering uhensigts-
maessig stor maengde "restaureringsprojekter”, som allerede
star og forfalder flere steder i landet - projekter, der aldrig bli-
ver ressourcer til at fuldfgre - stillede museet krav til eventu-
elle modtagere af udskilt materiel. For at sikre at enhederne
saledes ikke blev til "eksport af skrot” - og for at sikre flest
mulige enheder et efterliv - stillede museet en raekke krav
om realistiske tidsplaner for opbevaring, bevaring, anvendel-
se og evt. istandsattelse af de gnskede enheder. Vi bad des-
uden om gkonomiske overslag for udfgrelsen af planerne.
Dette skulle sikre, at de mest realistiske projekter blev prio-
riteret hgjest.

Pa baggrund af de opstillede betingelser blev den endelige
fordeling foretaget, idet karsel, restaurering og realistisk op-
bevaring er blevet prioriteret. For at sikre, at materiellet ikke
bliver kapitaliseret af modtagere, blev det klausuleret, dels at
enhederne skulle ga tilbage til museet, hvis planer ikke fgl-
ges, eller enheder henstar og forfalder, dels at enheder ikke
kan overdrages eller videreszlges til tredjepart, uden at Dan-
marks Jernbanemuseum fgrst har faet tilbud om at tage
dem retur. Modtagerne blev ikke afkravet en lang rapport,
men hgjst en side eller to pr. materielenhed.

Der kan vzere stgrre udgifter forbundet med at skrotte rul-
lende materiel, og for at sikre, at museet kunne lgfte op-
gaven (skrotning af enheder som ikke fandt ny anvendelse),
valgte museet at udbyde materiellet mod betaling af vurde-
ret skrotveerdi af jern - og i enkelte szrlige tilfzlde til kom-
merciel vaerdi. Sidstnaevnte hvis materiellet kan sikres videre
liv, der udbydes abent og at indtaegten gar til at stgtte be-
varingen af den gvrige samling, jf. ICOMs regelszet.™

Resultatet af sorteringen i 2016 er, at knap 80 enheder
eller reservedele af enheder er tilbudt relevante museer og
veterantogsklubber. Der er 16 aftagere med Dansk Jernbane-
Klub, Nordsj=llands Jernbaneklub og Sydjyllands Veterantog
som de stgrste. Derudover har Syd-Fyenske Veteranbane, Ve-
teranbanen Bryrup-Vrads og Sgby Brunkulsmuseum modta-
get enheder. Frilandsmuseet har overtaget en enkelt enhed,
mens forskellige kommercielle aktgrer, CFL Cargo, ContecRail,
Captrain, RailService, BaneDanmark, Resc-Rednings- og sik-
kerhedsCenter og Grams Service savel som AMU Aalborg,
Team David og det hollandske selskab Raillnsight hver har
overtaget enkelte enheder.

Der er i forbindelse med udskillelsesrunden foretaget et
antal byttehandler, saledes at der i samlingerne er tilkom-
met syv nye enheder som museumsgenstande. De to af de
syv erstatter tilsvarende enheder i darligere stand som ud-
skilles (privatbanedamplokomotiv), én enhed erstatter en
tilsvarende, som overgar til rekvisitsamlingen (falgevogn til
kran), og fire er vigtige tilfgjelser til samlingen (en af de zld-
ste bevarede dieselmaskiner, en specialvogn, en privatbane-
rangermaskine og en tidlig lukket godsvagn). Derudover ind-
gar fire ny enheder som rekvisitter (en aben godsvogn, en
rejsegodsvogn og to lukkede godsvogne).

| alt blev 47 enheder af de i 2017 udbudte 78 stykker mate-
riel overtaget til ny anvendelse, mens 31enheder blev kasse-
ret. Det skyldes for hovedparten, at der ikke var interessere-
de aftagere, enkelte fik ikke realistiske bud, og endelig blev
nogle fa enheder udbudt som reservedele, dvs. efter at Dan-
marks Jernbanemuseum har udtaget reservedele fra enhed-
erne til eget brug - for at kunne sikre veterankgrsel med an-
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dre enheder. Blandt det kasserede er stgrstedelen lukkede
godsvogne/vognkasser eller enheder i meget ringe tilstand.

Samlet er der siden 2013 foretaget en reduktion af sam-
lingen af rullende materiel pa ca. 40%. Af de 340 enheder
har 65 fundet ny anvendelse og et tilsvarende antal er blevet
kasseret. Det endelige resultat er som folger:

Bevaret ved Danmarks Jernbanemuseum: 209 enheder
» Museumsgenstande 157 enheder
« Rekvisitter (veterantog til karsel): 52 enheder
Udskilt til andre: 70 enheder
« Udskilt til andre 2017 47 enheder
* Supplerende udskillelse 2017-2018 5 enheder
« Udskilt 2013-2016 18 enheder
Kasseret/skrottet: 65 enheder
« Kasseret pga. manglende aftagere 2017 31 enheder
* Kasseret 2013-2016 34 enheder

SAMLINGERNE

| det fglgende skitseres nogle overordnede karakteristika for
Danmark Jernbanemuseums samling af rullende materiel. Pro-
cessen har afstedkommet en samling bestaende af 157 mu-
seumsgenstande og 52 enheder, der anvendes til karsel - de
sakaldte rekvisitter.

Som navnt er det en malsatning at have en repraesenta-
tiv og varieret samling, som fortzller den danske jernbane-
historie ud fra mange forskellige vinkler og aspekter. Som re-
sultat af museets historie som etats-museum er der en stor
overvaegt af statsbanernes materiel reprasenteret, men sam-
lingen rummer ogsa enheder fra privatbanerne. Det er ikke et
mal at have enheder fra samtlige privatbaner, men det er vig-
tigt at kunne vise et udpluk af de mest karakteristiske mate-
rieltyper, som fandtes i forskellige varianter - bade de zldre
privatbaner fra slutningen af 1800-tallet frem til 1960’erne
og de moderne privatbaner. Sidstnavnte er dog kun reprae-
senteret ved en enkelt enhed (Mrd 4212). En variant er DSB-
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Fordeling af det rullende materiel (efter vogntype) som resultat af
udskillelsesprocessen 2013-2017.

godsvogne, som var dedikeret til forskellige virksomheder,
feks. tankvogne fra benzinselskaber eller spritfabrikkerne i
Aalborg, eller forskellige glvogne m.m.

| museets samling er der saledes ogsa sigtet efter at have
et bredt udsnit af forskellige reprasentative teknologiske I@s-
ninger, som afspejler forskellig tid. For eksempel forskellige
typer bremsesystemer pa kgretgjerne - fra skruebremsen med
og uden bremsehus, over vacuum- til moderne trykluftbrem-
ser, eller forskellige typer konstruktion af vogne: traekonstruk-
tion, traebeklaedning (forskellige traesorter), stalbeklzedning,
stalkonstruktion, nittede eller svejsede konstruktioner, for-
skellige typer tagkonstruktion med paptag, lzrred, med og
uden tagrytter eller med staltag. Der findes flere varianter af
belysning fra olielamper til elektrisk lys, og opvarmning af
vogne fra fravaer over lgst indsatte varmekasser til damp-
varme og varmvandsanlaeg, og videre til moderne elvarme.
Der findes desuden varierende indretning af vogne med for-

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

skellige seedetyper (stof, laeder, trae), hattehylder m.m., som af-
spejler tid og klasse. | samlingen indgar ligeledes eksempler
pa forskellige typer affjedring (blad-, skrue- og evolutfjedre)
aksel- og bogietyper (trae og stal, samt nittede og svejsede),
hjultyper (tr, stebejern og stal, sammensatte og helhjul),
og selve kanstruktionen af lokomotiver og tendere: skorsten,
koblingstyper, antal traekkende aksler (to-, tre- firekoblede
lokomotiver), vandrars- og regrars-kedler, med og uden over-
heder, antal cylindre m.m., savel som forskellige typer driv-
kraft (damp, motor (diesel-og benzin-mekanisk, dieselelek-
trisk, dieselhydraulisk) ogel). | den gvrige samling er handkraft
desuden repraesenteret ved flere typer draesiner.

Ogsa mange forskellige funktioner er repraesenteret: bl.a.
transport af forskellige

Privatbaner repraesenteret ved
Danmarks Jernbanemuseum

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

En af de sidst indsamlede museumsgenstande er tankvognen
fra kommunekemi som repraesentant for bade den yngste
type tankvogne og for historien om forureningsbekampelsens
fremvaekst i 1980 erne, foto: Fl. Wedell 2017,

I godstyper (olie, kemikalier, kalede fgdevarer, al, kvaeg, styk-
gods, container, kampvogn,),

m personvogne af forskellige typer (I, Il og Ill klasse, salon-
vogn, kongevogn, kupéer med adgang udefra, sidegangs-
vogn med kupéer, storrumsvogn med mellemgang, aben
vogn, udflugtsvogn, restaurantvogn, liggevogn, sovevogn),

m traekkraft (ranger-, godstogs-, persontogslokomotiver),

B godsvogne (tre, stal, abne, lukkede, tankvogne, fladvogne)
samt

I arbejdet ved banen (sporskiftestopper, hjzelpekran, vaerk-
stedsvogn, ballastvogn mm.).

Samlingen dakker repraesentanter for centrale udenlandske
savel som danske producenter af jernbanemateriel. Langt de
fleste enheder er produceret i Danmark hos virksomheder
som Vulcan i Maribo (rangerlokomotiv, dobbeltdzekkerperson-
vogn og rejsegodsvogn fra 0.1900), Jelemo i Radovre (bakke),
Pedershab i Brgnderslev (rangertraktorer fra 1930’erne og
1950’erne), Triangel i Odense (motorvogne fra 1920°erne og
30'erne), Frichs i Arhus (damp- og motortraekkraft fra 1910'-
erne til 1970’erne) og ikke mindst fra Scandia i Randers (alle
slags vogne fra 1860'erne til 1980’ene).
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Museumsgenstande

Motorkraft

Frichs 19

Scandia 71

Museumsgenstande: Fordeling (antal) efter producentland
(157 enheder) og med dansk producent (98 enheder).

Rekvisitter Rekvisitter
Jglemo 2
Pedershab 1
Triangel 1
Frichs 5

Scandia 31

Rekuvisitter: Fordeling (antal) efter producentland (51 enheder)
og med dansk producent (40 enheder).

Udskilt Udskilt

Pedershab 1
Triangel 2
Frichs 11

DKk 104 Scandia 89

Udskilt: Fordeling (antal) efter producentland (135 enheder)
og med dansk producent (enheder).

Det meste af det udenlandsk byggede materiel er fra Tysk-
land - dog i perioden frem til 1910 ofte med dansk konstruk-
ter - vaesentligst Otto F.A. Busse (d.y.) som er ganske vel re-
praesenteret med konstruktioner i perioden 1876-1910 (f.eks.
damplokomotiver litra A, D, K, P m.fl.).

| det falgende skitseres variationen i de forskellige mate-
rieltyper, som indgar i samlingen. Som det ovenstaende er der
ikke tale om en udtgmmende beskrivelse, men om en mere
overordnet karakteristik. Enhederne er opdelt i funktionsgrup-
per: treekkraft, personvogne, postvogne, godsvogne og special-
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vogne. Det har som udgangspunkt ikke vaeret et mal at be-
vare hele autentiske togstammer men snarere en stor varia-
tion af materiel. Enkelte vogne og lokomotiver indgar dog i
samlede togstammer: det rede MS-lyntog fra 1930’erne (tre
enheder) og MA-lyntoget fra 1960'erne (fire enheder) samt to
krantog (tre enheder i hver). Argumentationen er, at der ikke
skal keres med museumsgenstandene (bortset fra navnte
lyntog), og derfor er der ikke bevaret hele vognsaet af f.eks.
S-tog eller Mr-tog. Her er de enkelte vogne repraesentanter
for historien.

DAMPLOKOMOTIVER

Museet er i besiddelse af 32 damplokomotiver. De 26 damp-
lokomotiver, der er bevaret som museumsgenstande, blev
bygget i arene 1868 til 1950 og indrammer saledes naesten
hele dampalderen. Kun et eksempel pa de tidligste lokomo-
tiver mangler, og dette hul udfyldes af en replika af Odin,
Danmarks fgrste lokomotiv, som er faerdigbygget i 2018 (som
kerende rekvisit). Af de 26 lokomotiver blev de tre zldste
bygget i Storbritannien (1868-69), 16 er produceret i Tyskland
(1882 il 1923), ét i USA (1919), og seks i Danmark (1901-1950).
16 af lokomotiverne blev anvendt til fremfgring af persontog,

fire til godstog og seks var rangerlokomotiver. Fra jernbanens
tidlige ar - far selskaberne blev samlet i 1830-95 i DSB, er der
bevaret fire fra den sjzllandske og seks fra den jysk-fynske
bane. Hovedparten af lokomotiverne har saledes betjent DSB,
JF) 0g SJS, men ogsa to privatbanelokomotiver findes i sam-
lingerne som repraesentanter for den lokale trafik. Den geo-
grafiske fordeling er ogsa varieret i forhold til lokomotivernes
driftsomrader.

| museets rekvisitsamling findes ud over replikaen ODIN
yderligere fem damplokomotiver (daekkende perioden 1898-
1947) - de tre (E-, P- og R-maskiner) er til veterantogskarsel,
den fjerde, et privatdamplokomotiv, er udlant til veterantogs-
karsel, og det sidste damplokomotiv (F500), der tidligere er
demt til skrot og fremstar i afpillet stand, beholdes til poten-
tiel stationzer formidling.

Museet har i den gennemgaede proces skilt sig af med
seks damplokomotiver, hvoraf to fra privatbaner erstattes af
tilsvarende, som er i mere original stand. Tre af de sidste fire
er dubletter. Heraf anvendes reservedele fra de to (E 978 og
R 946) til at gare tilsvarende enheder kgreklare (E 991 og R
963), og en tredje (F 428) far nyt liv i en veteranklub. Den
sidste er i ringe forfatning og mangler mange originale dele
(J1) men overtages ogsa af en klub. | perioden fra 2013 er der

Dampkraft
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Spredning i damplokomotivers alder fordelt pa de fire kategorier (1: museumsgenstande, 2: rekvisitter, 3: udskilt, 4: kasseret), 2013-2017
(enheder uden kendt dr er ikke inkluderet, Odin anfert med oprindelig byggedr 1846).
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desuden skrottet to F-maskiner (dubletter i samlingen), hvor-
fra der er bevaret reservedele - blandt andet aksler og kedler,
som er blevet udbudt i den seneste udskillelsesrunde - og er
modtaget af veterantogsklubber, til brug for at gare tilsvaren-
de lokomotiver kgreklare.

R 946-maskinen er fravalgt, da der dels er bevaret en an-
den R-maskine som rekvisit, hvortil bl.a. kedlen skal anvendes,
dels er historien om kraftige damplokomotiver i fgrste del af
1900-tallet velrepraesenteret ved bl.a. P og Pr- og S-maskiner.

Der er dog stadig mangler i museets samlinger, idet indu-
stribaner og smalsporede baner endnu ikke er repraesenteret
med damplokomotiver.

MOTORTRAKKRAFT

Af museets 37 enheder med motortraekkraft er de 28 muse-
umsgenstande. Blandt genstandene er ti motorlokomotiver
bygget i perioden 1932 til 1981 - de fem er danske produkter
(1932-1962), fire er svenske (1921-67) og to er tyske (1963 og
1981). Kun to er privatbhanemateriel. Blandt motorlokomoti-
verne findes bl.a. eksempler pa de ikoniske lokomotiver, der
blev bygget pa licens fra General Motors - Mx, My og Mz - og
det nyere dieselelektriske Me.

Desuden findes i samlingen 11 motorvogne fra 1921-1982
- naesten alle danskbyggede - bortset fra en enkelt tysk mo-
torvogn (et typisk y-tog fra 1973) og en af de ldste bevare-
de dieselelektriske vogne i Danmark, bygget i Sverige (1921).
Blandt motorvognene er enheder fra det ikoniske rgde lyntog
fra1935. Tre enheder er tidligere privatbanemateriel og reprze-
senterer den lokale trafik, mens S-tog reprasenterer hoved-
stadens trafik (med eksempler pa to generationer), mens de
gvrige motorvogne kgrte i hele landet - som lyn- og regional-
tog. Bade Mo og aflgseren Mrd er repraesenteret, ligesom en
karakteristisk Triangel-motorvogn.

De syv rangertraktorer i genstandssamlingen er bygget
mellem 1925 og 1966, og de fem er danskbyggede, én fransk
og én engelsk. To har vaeret i drift pa privatbaner, én bade hos
DSB og siden privat og resten hos DSB. Samlingen viser re-
prasentanter, der er spredt i stgrrelse og kronologi.

Som driftsmateriel/rekvisitter indgar yderligere tre motor-
lokomotiver (1956-1965), tre motorvogne (1935-2012) og tre
rangerlokomotiver (1931-1969). Lokomotiver og motorvogne
er tiltaenkt at indga i veterantogsdrift eller som arbejdsma-
skiner, og sidstnavnte rangermaskiner er til handteringen af
materiellet i museets magasiner.

Motorkraft
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Spredning i motorlokomotivers, motorvognes og rangertraktorers alder fordelt pa de fire kategorier (1: museumsgenstande, 2: rekvisitter,
3: udskilt, 4: kasseret), 2013-2017 (enheder uden kendt dr er ikke inkluderet).
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PERSONVOGNE
Samlingen af personvogne rummer i alt 57 enheder, hvoraf
38 er museumsgenstande bygget fra 1854 til 1975. Nyere
materiel som IC3 haber museet pa at kunne indsamle, nar
det er udtjent. Der er dog indsamlet noget af det allernyeste
materiel - et IC 2-togsat, som dog pga. klausuler fra giver
indtil videre kun kan indga i samlingen som rekvisitter.

| genstandssamlingen findes 20 stalvogne og 18 traevogne,
som fordeler sig med to fgrsteklassesvogne (1963-66), fire
med kombineret |-l kl. (1923-61), fem Il kl. (1358-75), to kom-
bineret II-111 kl. (1868), 14 1l kl.-vogne (1865-1930, og heraf en
dobbeltdazkkervogn med kupeer for neden og storrum for-
oven), seks af den szerlige luksurigse type - salon/kongevogne
(1854-1937) - bl.a. en szrlig salonvogn privatejet af CF Tiet-
gen (G) 1) - foruden enlige eksempler pa udflugts-, ligge-,
sove-, restaurant- og barevogne (1909-64). Der er ogsa be-
varet en aben personvogn, "skovvogn” (1880), som sammen
med dobbeltdaekkervognen (1300) typisk anvendtes til at
transportere Kgbenhavnere til de nordsjzllandske skove og
kyster. Tre vogne indgar desuden som dele af lyntogsstam-
mer: det rgde MS fra1930'erne (AA 431) og sglvpilen (MA) fra
1960’erne (Bmk 530 og Bs 480). Begge lyntog er bevaret i
deres helhed med mulighed for at kunne ggres kareklare.

Desuden findes eksempler pa vogne til bade fjern- og nzer-
trafik fra 1930'erne til 1950'erne samt fra 1960'erne til 1980’-
erne - f.eks. den typiske "brune” naertrafik-personvogn (Cle
1678) eller den typisk rgde interrailvogn (B 314). Ogsa privat-
banernes mere beskedne vogne indgar i samlingerne, f.eks.
bivognen (Fe 12140) til en triangelmotorvogn og den szerlige
type, baenkevognen (SNNB G 68), der kunne konverteres til
enten person- eller godsvogn efter behov.

| samlingen findes en vognkasse, som er den ldste beva-
rede i Danmark, nemlig kongevognkassen fra 1854. Den zld-
ste bevarede personvogn er den nyligt restaurerede grgn-
holtvogn DJDS C 2, bygget pa Scandia i 1865.

De zldste kupévogne med indgang til kupéerne udefra er
representeret ved fem enheder fra perioden 1865-1916. De
senere sidegangsvogne findes i otte udgaver fra 1923-1967,
og af midtgangsvogne er der 12 fra 1911-1975.

Foruden de 38 museumsgenstande er der ved museet
yderligere 19 rekvisitter (driftsmateriel), som er bygget 1898-
2012. Af disse er hovedparten tiltaenkt at indga i to togstam-
mer - en med brune vogne (7), som repraesenterer tiden fra
1930’erne til 1950’erne og en red stamme (4) fra perioden
1960'erne til 1980'erne.

Person-/postvogne
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Spredning i person-, postvognes alder fordelt pa de fire kategorier (1: museumsgenstande, 2: rekvisitter, 3: udskilt, 4: kasseret), 2013-2017

(enheder uden kendt dr er ikke inkluderet).
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Personvogntyper
(Klasse)

Konge/
salon

6

Udflugt-/
ligge-/sove-/
spisevogn m.m.

5

11kl

14 Museumsgenstande,

personvogne (38 enheder),
fordeling af klasse mm.

POST- 0G REJSEGODSVOGNE

Af post- og rejsegodsvogne indgar der i museumsgenstands-
samlingen syv enheder, som dakker perioden 1856 til 1937 -
heriblandt to af Danmarks ldste vogne, der dog er restau-
reret i 1920’erne - den ene givetvis sammensat af to tilsva-
rende vogne.™ En af postvognene har kert pa en privatbane,
mens resten har kgrt pa hovedstrekningerne. | rekvisitsam-
lingen indgar desuden yderligere en postvogn fra 1936.

GODSVOGNE

Godsvognssamlingen daekker perioden 1862-1994, og hoved-
parten af de 43 museumsgenstande er danskbyggede (34 en-
heder) og resten er tysk produceret (9). Fire vogne var i begyn-
delsen i drift hos JF) og blev siden overtaget af DSB (en enkelt
dog til en privatbane). Yderligere 20 vogne var i drift hos DSB
foruden de vogne, der var lejet ud til virksomheder - typisk
olieselskaber eller bryggerier (10 enheder). Der er eksempler pa
tankvogne fra BP, Shell, De Danske Spritfabrikker, en glvogn
tilknyttet Albani og Tuborg eller en FDB-kglevogn. Den nyeste
tilfgjelse til samlingen er kommunekemitankvognen fra 1994.
Vognen rummer en vigtig historie om miljgbeskyttelse og
forureningsbekampelse i begyndelsen af 1980'erne - som bl.a.

Personvogntyper
(Indretning)

Sidegang
10

Mldic%ang Museumsgenstande,

personvogne (38 enheder),
Indretning.

resulterede i etableringen af kommunekemi. Fire godsvogne
tilhgrte oprindelig privatbaner - en enkelt overgik til DSB.

Eksempler pa andre vasentlige historier gemt i materiel-
let erjernbanens tilknytning til militeertransporter, repraesen-
teret ved en fladvogn til transport af en kampvogn (slmmps
105), eller tankvognen, der har vaeret anvendt af den tyske
rigshane under krigen (DR Minster 523 351). Men vigtigt er,
at ogsa de mest almindelige vogntyper - nogle produceret i
hundredvis - som de lukkede traevogne Q, Gs og efterfglger-
ne af stal, Hhis, er repraesenteret i samlingen.

| samlingen indgar saledes 26 vogne af traekonstruktion eller
med traebeklaedning (14 abne/12 lukkede) og 10 stalvogne (6
abne, herunder 2 ballastvogn/4 lukkede) samt 7 staltankvogne.

| rekvisitsamlingen indgar yderligere 12 vogne (1921-1973)
- heraf en privatbanevogn. To af vognene er gemt som under-
vogne til opbevaring af to salonvognkasser, som er museums-
genstande. Fem af vognene er desuden udlant til Sydjyllands
Veterantog til veterantogskarsel.

SPECIALVOGNE
En del af materiellet repraesenterer arbejdet ved banen - ved-
ligeholdet og bygningen af jernbanerne. Den type enheder er

Godsvogne
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Spredning i godsvognes alder fordelt pa de fire kategorier (1: museumsgenstande, 2: rekvisitter, 3: udskilt, 4: kasseret), 2013-2017

(enheder uden kendt dr er ikke inkluderet).
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Godsvogne

Ballast,

B stal
allast,
trae 2

Tank 1
Vi

Aben, tr

Lukket, stal

4

Lukket, 3
tre Museumsgenstande

12 (43 enheder), godsvogne,
fordeling pa type (antal)

sjeeldent bevaret - iser for nyere tid."® Danmarks Jernbane-
museum bevarer 14 specialvogne fra perioden 1869 til 1981.
Samlingen rummer saledes sneplove fra to perioder (1860'-
erne og 1980'erne), hjzelpekraner med falgevogne fra to perio-
der (1880’erne 0g 1950'erne), foruden arbejdsvogne som trol-
jer og en bakke samt enkelte specialkgretgjer som en spor-
skiftestopper. En enkelt mandskabsvogn er ogsa indgaet i
samlingen - typisk var disse ombyggede =ldre vogne, og det
har vaeret almindeligt for veteranklubber at tilbagefgre disse
vagne til de oprindelige typer. Derfor er funktionen som mand-
skabs- og svejsevogn en sjeldenhed. Derudover er der i sam-
lingen af godsvogne desuden to generationer af ballastvogne
bevaret (frs hhv. 1921 0g 1965).

Ganske mange vogne har faet et efterliv som hestestald
eller sommerhus. Museet har derfor ogsa bevaret et enkelt
eksempel herpa i form af en vognkasse fra en tidligere kupé-
vogn (1897), som antagelig i 1930'erne er bygget om til som-
merhus. Materiellet har varet anvendt ved DSB - to af de
®ldste enheder fgrst ved JF).

Desuden er der som driftsmateriel/rekvisitter bevaret to
troljer og to bakker - primaert til arbejdsbrug, samt en mand-
skabsvogn til brug i veterantogene. | alt er der saledes 19 spe-
cialvogne pa museet samt 'sommerhuset’

DET UDSKILTE

Omtrent halvdelen af det i 2017 udbudte materiel har fundet
modtagere. | hovedsagen var det jernbaneklubber, som var
aftagere, men ogsa Nationalmuseet kunne overtage en en-
hed. Enkelte enheder, som havde svagt dansk tilhgrsforhold,
blev udbudt pa det tyske marked. En sovevogn er saledes ud-
skilt til et hostel i Amsterdam, bestaende af en stamme af
tilsvarende vogne.

Hovedarsagen til kassation og skrotning er enhedernes til-
stand og mangfoldighed. Det betyder, at omkring halvdelen
af de 31 skrottede vogne i 2017 var Gs- eller Hd-vogne eller vogn-
kasser, som typisk har vaeret anvendt som lagerrum. Flere
enheder er kasseret, men anvendes delvis til reservedele -
dels af Danmarks Jernbanemuseum - dels af modtagere.

Enheder, som nogle vil synes er kontroversielle at udskille
(bl.a. en mellemvogn til S-tog eller damplokomotivet E 978)
rummer begge en historie, der i forvejen er repraesenteret pa
museet. Enhederne skal anvendes som reservedele til tilsva-
rende bevarede enheder i museet. Det samme ggr sig glden-
de med R 946. Sidstnzavnte lokomotiv var delvis udbudt (med
forbehold for, at dele beholdes af museet som reservedele til
en anden R-maskine), men ingen reagerede med forhands-
tilsagn eller en endelig projektbeskrivelse. Til gengaeld gav
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dette lokomotiv sterst debat, da udskillelsesprocessen var
gennemfgrt. Desuden udskilles et antal bogier og andre re-
servedele, bl.a. kedel til F 668 og kedel, aksler og vandkasser
til F 662.

Somresultat af byttehandleriden store udskillelsesproces
er én lille handfuld enheder blevet overflgdige og udskilles i
en tillegsrunde, der endnu ikke er helt tilendebragt.

Museets samling er endnu ikke komplet. Der mangler et
eksempel pa en sporvogn, en skinnebus, smalsporet materiel
og nyere enheder som IC3-tog eller moderne letbanemateriel.
De sidstnavnte ma afvente at materiel tages ud af drift, for
der eventuelt kan foretages indsamling.

AFSLUTNING
Gennemgangen, vurderingen, sorteringen og udskillelsen af
det rullende materiel ved Danmarks Jernbanemuseum har med-
fgrt en stor reduktion pa omkring 40% i antallet af enheder.
Omkring halvdelen af det materiel, som blev udskilt siden 2013,
er fordelt hos nye ejere - i hovedsagen veterantogsklubber.
En stor del af det udskilte materiel vil blive istandsat til vete-
rankgrsel i Igbet af et arti, hvis klubbernes planer fglges. Andre
enheder tages umiddelbart i anvendelse - bl.a. som mand-
skabsvogne, lagervogne eller - mere eksotisk - som hostel i
Amsterdam. At 65 enheder siden 2013 er endt som skrot skyl-
des for hovedparten en meget ringe tilstand. Halvdelen blev
allerede skrottet i 2013. Blandt de sidste 31 enheder var langt
hovedparten godsvogne eller vognkasser, som ingen har fun-
det interesse i. Ikke overraskende har iszer udskillelsen af damp-
lokomotiver givet visse dgnninger i entusiastkredse til trods
for, at mindre end 10% er blevet skrottet - og alle fire enhe-
der med udvindelse af reservedele til fglge eller som arsag.
Med afszt i den nu ordnede samling er grundlaget for en
fremtidig sikring og bevaring af det rullende materiel pa plads.
Sidelgbende arbejder museet ihzerdigt med en tilsvarende
ordning af vores gvrige samlinger af genstande og arkivalier.
Naeste skridt vil vaere, at der etableres forsvarlige opbeva-
ringsforhold - og her er en gkonomisk udfordring, nar vi har

sis/1 vis1 JF)1

SJS

Privatbane 27

med sa store genstande at ggre som rullende materiel. Det
krever ogsa, at der ggres en indsats i forhold til konservering
og evt. restaurering af genstandene. Dette er tilsvarende gan-
ske ressourcekraevende.

Museets tiltag har i den sammenhzang flere trin. Farst at
fa samlingen ned pa et antalsmaessigt mere realistisk niveau,
dernaest at fa etableret ordentlige magasinforhold. Derefter
kan konservering og restaurering af de enkelte enheder plan-
legges.
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A/S Vulcan, C.F. Kiehn, Maribo.

Alexander Chaplin & Co., Cranstonhill Engine Works, Glasgow, Skotland.
Hohenzollern Aktiengesellschaft fiir Lokomotivbau, Diisseldorf-Crafen-
berg, Tyskland.

Kgbenhavn-Slangerup Banen (Slangerupbanen).

Hannoversche Maschinenbau AG (vormals Georg Egestorff), Hannover-
Linden, Tyskland.

. Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg AG, Tyskland.
. Vognfabrikken Scandia A/S, Randers.

Nydgvist & Holm AB - Bofors-Nohab AB, Trollhadttan, Sverige.

.Helsinggr-Hornbzk-Gilleleje Banen.

. Diesel-Elektriska Vagn-Aktiebolaget, Vdsteras, Sverige.

.Hads-Ning Herreders Jernbane (Odderbanen).

. Waggonfabrik Uerdingen AG, Krefeld-Uerdingen, Tyskland (Overtog i 1935

Diisseldorfer Waggonfabrik AG (Duwag). Omdgbt 1981 til Duewag).
Harve-Varslev Jernbane.

Skive-Vestsalling Jernbane (Vestsallingbanen).

De Forenede Automobilfabrikker - Triangel, Odense.

Pedershab Maskinfabrik, Brgnderslev.

Arhus-Hammel-Thorsg Jernbane (Hammelbanen).

Ruston & Hornby Ltd., Lincoln.

@stre Gasveerk.

Societe Anonyme des Ateliers et Chantiers de la Manche.
Linke-Hofmann-Busch GmbH, Breslau.

Midland Waggon Company, Birmingham, England.

Gjedser Jernbane (Gedserbanen).

Skabo Jernbanevognfabrik, Bygd@ pr. Kristiania, Norge.

Lauensteinsche Wagenbau-Gesellschaft, Hamburg, Tyskland.

Stratford Railway Works, London, England.

Breslauer Actien Gesellschaft fiir Eisenbahn Wagenbau, Breslau, Tyskland.
Compagnie Internationale des Wagons-Lits.

Les Ateliers Metallurgiques S.A., Nivelles, Ateliers de Tubize, Belgien.
Astra Vagoane Arad S.A., Rumanien.

Det Danske Jernbane-Driftsselskab.

Heng-Tallgse Jernbane (Tollgsebanen).

Odense-Middelfart-Bogense (Nordvestfyenske Jernbane).

Aktiebolaget Arléfs Mekaniska Verkstad & Waggonfabrik, Arldy, Sverige.
Stubbekebing-Nykgbing-Nysted Banen (Stubbekgbingbanen).
Waggonfabrik Talbot GmbH, Aachen, Tyskland.
Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- und Hiitten AG, Dortmund.
Haerens Materielkommando.

Eisenbahn-Verkehrsmittel AG, Wismar, Tyskland.

Sachsische Waggonfabrik GmbH (1897)/Hermann Schumann AG (1916)/
Zwickauer Fahrzeugfabrik, vormals Schumann AG (1917-1928), Werdau,
Tyskland.

De Danske Spritfabrikker A/S.

Zwickauer Fahrzeugfabrik varm. Schumann. A/G, Zwickau, Tyskland.
Dansk Svovlsyre- og Superphosphatfabrik A/S.

Deutsche Reichsbahn.

Ceskoslovenské statni drdhy, Tjekkoslovakiets statsbaner.
Maskinfabrikken Jglemo, A/S.

Ardelt-Werke, Krupp-Ardelt GmbH, Osnabriick, Tyskland.
Maschinenfabrik Bruchsal AG, Vormals Schnabel & Henning, Bruchsal,
Tyskland.

Costruzioni Meccaniche Saronno, filiale della Maschinenfabrik Esslingen,
Saronno, Italien.

Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik, Winterthur, Schweiz.
Dansk Jernbane-Klub.

J.A. Maffei, Hirschau bei Minchen, Tyskland.

Nordsjzellands Jernbaneklub.

RESC - Rednings- og SikkerhedsCenter.

Kléckner-Humboldt-Deutz AG, KéIn-Deutz, Tyskland.

Schweizerische Wagon- und Aufziigefabrik, Schlieren-Zrich AG.

Hansa Waggonfabrik GmbH, Bremen, Tyskland.

Veteranbanen Bryrup-Vrads.

Syd Fyenske Veteranjernbane.

@stsjellandske Jernbane Selskab (@stbanen).

Gobert, Belgien.

Rheinstahl Siegener Eisenbarnbedarf AG, Dreis-Tiefenbach, Siegen, Tysk-
land.

Strgmmens Veerksted, Strgmmen, Oslo, Norge.

Kockums Mekaniska Verkstads Aktiebolag, Malmg, Sverige.
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DAMPLOKOMOTIVER

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse

A159 Hartmann 20) 1888 JF) 20/DSB Persontogslokomotiv

B 45 Stephenson 22) 1869 JFJ/DSB Persontogslokomotiv

C708 BMAC 23) 1908 DSB Persontogslokomotiv

Cs 246 Esslingen 24) 1876 SJS 25)/DSB Persontogslokomotiv

D 802 Henschel 26)/DSB 1902 DSB Godstogslokomotiv

D871 Baldwin 27) 1919 DSB Godstogslokomotiv

E 994 Frichs 28) 1950 DSB Persontogslokomotiv, og gods.
F 441 Frichs 1914 DSB Rangerlokomotiv

F 694 Frichs 1920 DSB Rangerlokomotiv

Fs 263 Hartmann 1888 5JS/DSB Persontogslokomotiv

G78 Esslingen 1875 JFJ/DSB Godstogslokomotiv

H 40 Stephenson 1868 JFJ/DSB Persontogslokomotiy, lette tog
H 800 Borsig 29) 1923 DSB Godstogslokomotiv

Hs 363 Hartmann 1888 SJS/DSB Rangerlokomotiv

Hs 415 Vulcan 30) 1901 DSB Rangerlokomotiv

K563 Esslingen 1899 DSB Persontogslokomotiy, iltog

Ks 273 BMAG 1886 SJS/DSB Persontogslokomotiv

0318 Borsig 1898 DSB Persontogslokomativ

0L2 Chaplin 31 1869 JFJ/DSB Rangerlokomotiv

P 125 Hohenzollern 32) 1882 JFJ/DSB/KSB 33) Persontogslokomotiv

P 931 BMAG 1910 DSB Persontogslokomotiv

Prso8 Hanomag 34)/DSB 1908 DSB Persontogslokomotiv

Q345 Frichs 1943 DSB Rangerlokomotiv

5736 Frichs 1928 DSB Persontogslokomativ

SV 1 Henschel 1924 Privat

VNTJ 9 Henschel 1925 Privat

MOTORTRAKKRAFT

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse

Ma 460 MAN 35) 1963 DSB Lyntog, persontog

Me 1501 Henschel 1981 DSB Universallokomotiv

Mh 322 Frichs 1962 DSB Rangerlokomotiv

Mm 718 Frichs 1933 DSB S-tog, midtgang

Mm 732 Frichs 1934 DSB S-tog, midtgang

Mm 7781 Frichs 1972 DSB S-tog, midtgang

Mo 1846 Frichs/Scandia 36) 1954 DSB Person-, gods, - lyntog

Mrd 4212 Scandia 1982 DSB Persontog, regionaltog, midtgang
Ms 401 Frichs/Scandia 1935 DSB Persontog, lyntog, midtgang, rejsegodsrum
Ms 402 Frichs/Scandia 1935 DSB Persontog, lyntog, midtgang, bar
Mt 157 Frichs 1959 DSB Rangerlokomotiv, let godstog
Mx 1001 NOHAB 37) 1960 DSB Alle slags tog

Mx 132 Frichs 1932 DSB

My 1101 NOHAB 1954 DSB Person- og godstog

Mz 1401 NOHAB 1967 DSB Universallokomotiv

HHGB 38) M1 DEVA 39) 1921 Privat Persontog, postkupé, rejsegodsrum, teak
HHJ 40) DL 1 Frichs 1952 Privat Dieselelektrisk,

HHJ M 4 Scandia 1933 Privat Dieselelektrisk,

HH) Ym 33 Uerdingen 41 1973 Privat Persontog, diesel,

HVJ 42 M 5 Scandia/Triangel 43) 1935 Privat Persontog, diesel, tree

SVJ44) no. 1 Triangel 1924 Privat Persontog, benzin, motorvogn, tra
Traktor 48 Pedershab 45) 1932 DSB Rangering

Traktor 57 Pedershab 1953 DSB Rangering

Traktor 140 Frichs 1958 DSB Rangering

Traktor 261 Frichs 1966 DSB/privat Rangering

AHT] 46) MT 1 Frichs 1933 Privat Rangering

Ruston Ruston & Hornby 47) 1965 Privat, industri Rangering

7G 48)18 ACM 49) 1925 @G/privat Rangering




PERSONVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse
A 000 Scandia 1966 DSB Sidegangsvogn, 1. kl.
AA 431 Frichs / Scandia 1935 DSB Mellemvogn MS-lyntog, sidegang, 1. og 2. k.
ABg 293 Scandia 1961 DSB Sidegangsvogn, 1. og 2. kl.
Af 96 Scandia 1923 DSB Sidegangsvoen, 1.-2. kI, tre
Am 500 LHB 50) 1963 DSB Mellemvogn, MA-lyntog, 1. kl,, sidegang
Ax 393 Scandia 1938 DSB Sidegangsvogn, 1. og 2. kl.
B 314 Scandia 1967 DSB Sidegangsvogn, 2. kl.
Bc-t 317 Scandia 1964 DSB Liggevogn, sidegang
Bj 665 Midland 51 1868 JFJ/DSB Kupévogn, 2.-3. kl., tree
Bk 714 Scandia 1868 JF]/DSB Kupévogn, 2.-3. kl., trae
Bmk 530 LHB 1963 DSB Mellemvogn, MA-lyntog, 2. kl., midtgang
Bn 816 Scandia 1975 DSB Neertrafikvogn, 2. kl., midtgang
Bs 480 LHB 1963 DSB Lyntog, styrevogn og personvogn 2. kl., MA-lyntog, midtgang
Bu 3703 Scandia 1932 DSB Udflugtsvogn
Cc 322 Scandia 1880 5)S/DSB Storrumsvogn, skovvogn, 3. k., tre
Cf10173 Scandia 1913 DSB Midtgangsvoen, 2 kupéer, 3. ki,
Cle 1678 Scandia 1958 DSB Naertrafikvogn, midtgang, rejsegodsrum, 2. k.
Cm 11868 Scandia 1930 DSB 3. kl., sidegang, tjenestekupé senere 2. K., tree
(010498 Vulcan 1900 DSB Dobbeltdakker, Kupévogn, storrum gverst, 3.kl., stalplade
Cpl 3255 Scandia 1912 DSB Midtegang, 2 kupéer, 3. kl., stalplade
Eco 6280 Scandia 1909 DSB Barevogn
Fe 12140 Scandia 1929 DSB Bivogn til motorvogn, 3. Kl., senere 2.kl., midtgang, tre
Ffm 12250 Scandia 1930 DSB Naertrafikvogn, midtgang, 2 kupéer, 3. kl., tre
G) 5291 Skabo 53) 1886 Privat/DSB Salonvogn, tre
S1 Lauenstein 54) 1871 5JS/DSB Kongevogn, tree
S1 Scandia 1937 DSB Kongevogn
S2 Stratford 55 1854 JFJ/DSB Kongevogn (kasse og hjul), tre
S3 Breslau 56) 1879 JFJ/DSB Salonvognkasse, tre
S8 Scandia 1300 DSB Kongevogn, salon
CIWL 57) VL 3929 Les Ateliers Métallurgiques 58) 1949 CIWL/DSB Sovevogn, sidegang
CIWL VR 4247 Astra Vagoane Arad Sa 59) 1943 CIwL/DSB Restaurantvogn
DJDS 60) C 2 Scandia 1865 JFJ/JF)/DSB Kupévogn, 3. ki, tre
HHJ C 25 Scandia 1916 Privat Kupévogn, 3. ki, tre
HTJ6) C24 Scandia 19M Privat Midtgang, 2 kupeer, 3. kl., tree
OMB 62) C16 Arltfs 63) 191 Privat Midtgang, 2 kupeer, 3. kl., tre
SNNB 64) G 69 Scandia 1912 Privat Baenkevogn, 3. ki, trae
SNNB Mp 2 Scandia 1929 Privat Midtegang, 3. kI, tre
SV|B1 Scandia 1924 Privat Motorbivogn m. postrum, 3. kl., midtgang, trae
POST- OG REJSEGODSVOGNE
Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse
59 Lauenstein 1856 5J)S/DSB Post- og bagagevogn, tre
Da 5005 Scandia 1937 DSB Postpakvogn, tre
Df 1574 Scandia 1930 DSB/privat Postvogn, tree
Ef 2689 Scandia 1916 DSB Lukket rejsegodsvogn, tre
Fe 541 Lauenstein 1856 SJS/DSBS Rejsegodsvogn, tre
FF) Em 37 Vulcan 1897 Privat Rejsegodsvogn /bagagevogn, trae
TKV] Ec 91 Scandia 1919 Privat Post- og bagagevogn, tre
92

GODSVOGNE
Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse
E 52354 Scandia 1959 DSB Aben godsvogn, stal
Es 269 Scandia 1966 DSB Aben godsvogn, stal
F 2804 Scandia 1862 JFJ/DSB Lukket godsvogn, smgrvogn, trae
Fccs 684 Talbot 65) 1965 DSB Aben selvtgmmende ballastvogn, stal
G 40033 Scandia 1954 DSB Lukket godsvogn, tre
Gd 423 Scandia 1876 JFJ/Privat Aben hgjsidet godsvogn, tra
Gs 41535 Scandia 1961 DSB Lukket godsvogn, tre
Hbis 566 Scandia 1975 DSB Lukket godsvogn, stal
Hd 38071 Scandia 1942 DSB Lukket godsvogn, tre
Hs-t 49869 Scandia 1962 DSB Lukket godsvogn, stal
Hj 37542 Scandia 1923 DSB Lukket godsvogn, tre
121519 Scandia 1958 DSB Lukket godsvogn, tre
lar 21241 Scandia 1947 DSB Lukket godsvogn, tre
Ika 25189 Scandia 1954 DSB/FDB Lukket godsvogn, kelevogn, stal
v 20308 Scandia 1902 DSB Lukket godsvogn m bremsehus, kadvogn, tre
Ks 60057 Scandia 1958 DSB Aben godsvogn, tree
Pb 10707 Scandia 1945 DSB Aben godsvogn, tree
Pj 17040 Scandia 1922 DSB Aben godsvogn, trae
PTR 9619 Dortmund 66) 1919 DSB/Indkgbscentralen Aben hgjsidet godsvogn, tree
for Benzin, Petroleum
og Brendselsolie
Pur 9897 Harkort 1919 Privat/DSB Aben godsvogn, stal
Qg 33287 Scandia 1910 DSB/privat Lukket godsvogn, tre
Rs 186 Scandia 1973 DSB 4-akslet fladvogn med sidestgtter, containertransport, tre
Sgns 069 Scandia 1979 DSB 4-akslet baerevogn med lasetappe, containertransport, stal
SImmps 105 LHB 1971 DSB/HMAK 67) Kampvognstransport, stal
Td 8533 Breslau 1883 JFJ/DSB Aben lavsidet godsvogn med nedklappelige side- og endevaegge,
senere skinneudlegningskran, tre
Td 8550 Scandia 1886 JF)/DSB Aben lavsidet ballastvogn. Nedklappelige sider,
senere skinneudlagningskran, tre
Tdgs 574 0 033 Talbot 1968 DSB Specialgodsvogn, bundtgmning, stal
Tf 8115 Scandia 1947 DSB Aben godsvogn, aftagelige sider og stolper, tree
Tgt 8983 Scandia 1931 DSB Aben godsvogn, aftagelige sidestolper og endevaegge, tree
Th 9082 Scandia 1921 DSB/privat Aben selvtgmmende ballastvogn, trae
Uds 911 0 029 Scandia 1959 DSB Tankvogn, sukkervogn, stal
Zb 500661 Scandia 1963 DSB/Tuborg Plvogn, tree
Zb 99689 Scandia 1918 DSB/Albani Plvogn, tre
Ze 502853 Scandia 1948 DSB/Shell Tankvogn, stal
Ze 502924 \Wismar 68) 1930 DSB/Shell Tankvogn, stal
Ze 503383 Werdau 69) 1919 DSB/BP Tankvogn, stal
Ze 503614 Scandia 1956 DSB/DDSF 70) Tankvogn, stal
75508060 Zwickau 71 1919 DSB/DSSF 72) Syrekrukkevogn, tre
75187 Scandia (1965) 1994 Kommunekemi Tankvogn, stal
DR Miinster 523 351 Scandia 1942 DR 73)/CSD 74)/DSB Tankvogn, stal
FFJ H 411 Scandia 1907 Privat Lukket godsvogn, tre
SBT 401 Scandia 1924 Privat Aben godsvogn, tree
SNNB Pr 305 Scandia 1910 Privat Aben godsvogn, trae
SPECIALVOGNE
Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse
Bakke 17a Jglemo 75) DSB
Sneplov 136 Scandia 1981 DSB Sneplov
Kgrekran 145 Krupp-Ardelt 76) 1967 DSB Kgrekran
Kgrekran 142 Bruchsal 77) 1880 JFJ/DSB Kgrekran
S3 - - DSB Sporskiftestopper
Sneplov 8 JF) 1869 JF)/DSB
Specialvogn 425 Scandia 1958 DSB Veaerkstedsvogn kgrekran 145
Specialvogn 432 Harkort 1919/1854 DSB Lgbevogn kgrekran 142
Specialvogn 433 Harkort 1919/1954 DSB Lgbevogn kgrekran 142
Specialvogn 439 Scandia 1947/1967 DSB Lgbevogn kgrekran 145
Specialvogn 676 Scandia 1928/1963 DSB Svejsevogn, mandskabsvogn
Trolje 54 DSB
Trolje (u.nr) DSB
Specialvogn 632 DSB Unimog
ANDET
Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse
CB121 (Scandia) (1897)/1937f. (DSB) Sommerhus
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REKVISITTER, ANTAL 52

UDSKILT TIL ANDRE 2017, ANTAL 47

DAMPLOKOMOTIVER

Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Modtager/skabne
F 428 Winterthur 1917 DSB Dublet SIVT

H783 Frichs 1941 DSB Dublet DJK 80)

JLJFIN Borsig 1886 JF Mangler mange dele DJK

SNNB 3 Maffei 81 1910 Privat Uoriginal, Byttet DJK

MOTOR

Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Modtager/skabne
Dh 440 Henschel 1957 DSB Lille dansk tilknytning Afventer afklaring
Mo 1878 Frichs 1955 DSB Tilstand/dublet NSJK 82)

Mr 4012 Uerdingen 1978 DSB/privat Dublet RESC 83)

HT) Kof 64 Deutz 84) 1955 privat Dublet NSJK

LBM1 Triangel 1926 privat Dublet type Frilandsmuseet
SNNB M 4 Triangel 1929 privat Dublet type DJK
PERSON/POSTVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Modtager/skabne
Ac40 Scandia 1949 DSB Dublet type NSJK

Adns-e 547 Scandia 1980 DSB Dublet type Grams Service/DJK, reservedele
Bn 721 Scandia 1971 DSB Dublet type DJK

Bn-o0769 Scandia 1974 DSB Dublet type DJK

Bn-0785 Scandia 1974 DSB Dublet type DJK

Bn-0788 Scandia 1974 DSB Dublet type DJK

Bu 3702 Scandia 1932 DSB Dublet type NSJK

Cl1514 Scandia 1943 DSB Dublet type NSJK

Cll1476 Scandia 1962 DSB Dublet type DJK

Fe 12136 Scandia 1929 DSB Dublet type DJK reservedele

P 819 Scandia 1982 DSB/P&T Dublet type DJK reservedele
Wilab 460 Schlieren 85) 1975 DSB Lille dansk tilknytning Erik Jessen, Railservice
Wiab 819 Hansa 86) 1959 DSB Lille dansk tilknytning Raillnsight, Holland
OKMJ AT Scandia 1926 Privat Dublet type NSJK

RGCJCS Scandia 191 Privat Dublet type SIVT

SBT 410 Scandia 1924 Privat Dublet type DJK

SNNB Mp 1 Scandia 1929 Privat Dublet type DJK

GODSVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Modtager/skabne
EH 6606 Scandia 1895 DSB Tilstand NSJK

Elo 496 Scandia 1950 DSB Dublet Sidebanen af 2017
Es 122 Scandia 1966 DSB Dublet ContecRail

Es 124, E 233 Scandia 1966 DSB Dublet Sgby Brunkulsmuseum
Gs 0™ Scandia 1959 DSB Dublet SIVT

Gs 42504 Scandia 1963 DSB Dublet Captrain

Gs 42571 Scandia 1964 DSB Dublet AMU Aalborg

Hbis 065 Scandia 1975 DSB Dublet DJK

Hbis 063 Scandia 1970 DSB Dublet CFL Cargo

Hbis 077 Scandia 1971 DSB Dublet CFL Cargo

Hbis 211 3 378. Hbis 278 Scandia 1974 DSB Dublet DJK

Hims 418 Scandia 1962 DSB Dublet DJK

Hios-tv 042 Scandia 1981 DSB Dublet DJK

lal 19545 Scandia 1950 DSB Dublet Sidebanen af 2017
Kbs 220 Scandia 1964 DSB Dublet ContecRail

Ks 712 Scandia 1964 DSB Dublet ContecRail

AHT] Q 114 Arlofs 1904 Privat Dublet SIVT

HHJ Q 195 Scandia 1909 Privat Dublet VBV 87)
SPECIALVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Modtager/skabne
Sneplov 135 Scandia 1981 DSB Dublet Banedanmark
Trolje 1 DSB Dublet, uoriginal SFV] 88)

TILLAGSUDSKILLELSE 2017-2018 (afhangig af evt. tilbyttede enheder)

DAMP

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
E 991 Frichs 1947 DSB Karsel

F 500 Saronno 78) 1898 DSB Skzeres igennem/tidl. udskilt
P 917 Hanomag 1908 DSB Karsel

R 963 Frichs 1924 DSB Karsel

SJS1, 0din Oprindelig Sharp Brothers | (1846) 5JS Replika

TKV] 12 Winterthur 79) 1916 Privat/DSB Udlant til S)VT
MOTOR

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
My 1112 NOHAB 1956 DSB Person- og godstog Udstilling, aben til motor
My 1135 NOHAB 1957 DSB Person- og godstog Karsel

My 1159 NOHAB 1965 DSB Person- og godstog Karsel
MOTORVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
Me 35 Triangel 1927 DSB/privat | Motorvogn Karsel

Mo 1954 Frichs / Scandia 1935 DSB Motorvogn Kgrsel

MP 5701 Ansaldo Breda 2012 DSB IC 2, motorvogn Ikke museumsgenstand®)
RANGERLOK

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
Traktor 256 Frichs 1966 DSB/privat | Rangering Intern rangering
Traktor 288 Frichs 1969 DSB Rangering Intern rangering
Traktor 47 Pedershab 1931 DSB Rangering Intern rangering
PERSONVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
AC 42 Scandia 1949 DSB Sidegang, 1. kl., stal Brun togstamme

Av 268 Scandia 1940 DSB Sidegang, 1. 0g 2. KI. stal Brun togstamme

B 188 Scandia 1983 DSB Sidegang 2. kl., stal Rgd togstamme

B 000 Scandia 1964 DSB Sidegang 2. kl., stal Rgd togstamme

BD 026 Scandia 1970 DSB Sidegang 2. kl., stal, rejsegodsrum, togfgrerkupé | Rgd togstamme

Bk 016 Scandia 1965 DSB Sidegang 2. kl., stal, kiosk, tjenestekupé Rgd togstamme

Bl 1324 Scandia 1959 DSB Midtgang, 2. kl., stal Brun togstamme
CAE 1275 Scandia 1932 DSB Sidegang 2. kl., stal, Brun togstamme

Cc 1132 Scandia 1953 DSB Sidegang 2. kl., stal, Brun togstamme

Cc 1124 Scandia 1953 DSB Sidegang 2. kl., stal, Brun togstamme

Cc 10781 Scandia 1917 DSB Sidegang, 3.kl tre, tjenestekupé

Cd 1210 Scandia 1953 DSB Sidegang 2. kl., stal, Brun togstamme

FP 6701 Ansaldo Breda 2012 DSB IC 2, styrevogn Ikke museumsgenstand*)
FFJC72 Scandia 1898 Privat Midtgang, 3. kl. tree ydlant til S)VT

HH) Ys 44 Uerdingen 1973 Privat Midtgang, 2. kl., stal,

KSC3 Scandia 19M Privat Midtgang, 3. kl. tree ydlant til S)VT

OKMJ A10 Scandia 1914 Privat Sidegang 2. kl., trae Udlant til S)VT
RGCJC3 Scandia 19M Privat Midtgang, 3. kl. trae/plade ydlant til S)VT

TKV) C 21 Scandia 1917 Privat Midtgang, 3. kl. trae Udlant til S)VT
POSTVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
Db 5101 Scandia 1936 DSB Postvogn, stal Brun togstamme
GODSVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
E 53401 Scandia 1959 DSB Aben godsvogn, stal

Ea 6001 Scandia 1951 DSB Rejsegodsvogn, stal Brun togstamme

Ea 6002 Scandia 1951 DSB Rejsegodsvogn, stal Brun togstamme

Cs 41985 Scandia 1962 DSB Lukket godsvogn, trae

Gs 408N Scandia 1957 DSB undervogn Baerer vognkasse
(542584 Scandia 1964 DSB undervogn Baerer vognkasse

Hd 38364 Scandia 1944 DSB Lukket godsvogn, tre

H) 37470 Scandia 1921/1961| DSB Lukket godsvogn, trae

Ks 281 Scandia 1968 DSB Aben godsvogn, stal

Pb 11414 Scandia 1950 DSB Aben godsvogn, stal Kulvogn

Qrl 36307 Scandia 1922 DSB Lukket godsvogn, tre

HBS H 26 Scandia 1928 Privat Lukket sort godsvogn, trae, bremsehus Udlant til S)VT
SPECIALVOGNE

Litra, nr. Producent Ar Drift Anvendelse Anvendelse i museet
Trolje 163 DSB

Trolje 207 DSB

Bakke 16a DSB

Bakke 37a DSB

Specialvogn 426| Scandia 1958 DSB

*) Ikke museumsgenstand pga. overdragelsesbetingelser fra giver (DSB)
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Litra, nr. Producent Ar Drift Arsag

Cl1616 Scandia 1958 DSB Dublet type

Db 5103 Scandia 1936 DSB Dublet type

Mh 346 Frichs 1962 DSB Delvis (DJM beholder reservedele)
@S)S 89) 7 Henschel 191 Privat Uoriginal, tilstand

SVJ H 45 Scandia 1927 Privat Darlig tilstand
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IKASSERET 2017, ANTAL 31

UDSKILT SIDEN 2013, ANTAL 52

DAMP DAMP
Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne
R 946 (delvis) Winterthur 1917 DSB Dublet, den anden er danskbygget Ingen bydere/skrot F 662 Frichs 1949 DSB Tilstand, dublet Skrot 2013
E 978 (delvis) Frichs 1943 DSB Dublet, Reservedele til E 991 Ingen bydere F 668 Frichs 1923 DSB Tilstand, dublet Skrot 2016
MOTOR . .
Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skaebne OHJ D 857 BMAG 1903 Privat Tilstand S|VT 2014
Mt 166 Frichs 1960 DSB Ringe stand, dublet DJK reservedele MOTOR _
Mo 1881 Frichs 1957 DSB Tilstand, dublet Reservedele Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne
Mrd 4288 Scandia 1985 DSB Dublet Ingen bydere MI 4903 Duewag 1984 DSB Dublet Skrot 2016
Trolje 99 DSB Dublet Ingen bydere Ml 4904 Duewag 1984 DSB Dublet Skrot 2016
PERSONVOGNE Mu 8521 Frichs 1976 DSB Tilstand, dublet Skrot 2013
Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne S o 1933 o Bubiet ST 207
Bc 300 scandia 1964 | DB Dublet type Ingen bydere OHJ-HT) Ym 54 Uerdingen 1975 | privat Tilstand, dublet Byttet 2014
Bn 884 Breslau 1897 | DSB tilstand Ingen bydere OHJ-HT) Ys 254 Uerdingen 1975 fivat Tilstand, dublet Byttet 2014
Cc 10787 Scandia 1917 DSB Dublet type, tilstand Ingen realistiske bydere VN1 Frichs 8 1932 privat Dublet : SJVVT 2014
Dg 5803 Scandia 1890 DSB Dublet type, tilstand Ingen bydere VNISB <cand| 1948 pri Ti g <krot 2013
Fm 874 Scandia 1933 DSB Dublet type, tilstand Ingen bydere ) candia privat flstan krot
RGGJC2 Scandia 1902 Privat Tilstand Kasseret ?a:ftor 52 Pedershab 1932 DéB Tllsbtland gkrot 2015
R@H) C5 Scandia 1926 Privat Dublet type, tilstand Ingen realistiske bydere rolje 11/ Dl DITlelLY JVT 2014
VVG) C21 Scandia 1897 Privat Dublet type, tilstand Ingen realistiske bydere PERSONVOGNE _
GODSVOGNE Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skaebne
Litra, nr, Brodiicent Ar Drift Begrundelse Skabne Bhs 823 Scandia 1952 DSB/privat Tilstand DSB hjzlpevogns-tjeneste, 2013
Es123 Scandia 1966 | DSB8 Dublet, tilstand Skrot 2017 g crenas Bz D8 Trstand oot
Hd xxx Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere : -
Cs 41176 Scandia 1960 | DSB Dublet Ingen bydere Cb 101 Scandia 1939 | DSB Tilstand Skrot 2013
Ge 41964 Scandia 1962 DSB Dublet Ingen bydere C11612 Scandia 1952 DSB Tilstand Skrot 2013
Cs 42312 Scandia 1963 | DSB Dublet Ingen bydere !E|s7792?3? ggaer\:\tlj?ag 13;324 ggg BEE:EE g:ﬁ;‘o’i ;812
Cs 42368 Scandia 1963 DSB Dublet Ingen bydere FU8028 <candi 1976 <8 Dubl krot 2013
Gs 42734 Scandia 1964 | DSB Dublet Ingen bydere u candia ublet krot
G5 XXX Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere . . .
Gs xxx Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere FFJC 76 Scand!a 1838 Prllvat Tilstand SVT 2014
G5 XXX Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere TKV) C 26 Scand!a 1916 pr!vat Dublet SIVT 2017
: - TKV) C 27 Scandia 1916 rivat Dublet S)VT 2013
G5 xxx Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere P
Gs xxx Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere POSTVOGN ;
G5 XXX Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne
G5 XXX Scandia - DSB Dublet, tilstand Ingen bydere TKV) D 62 Scandia 1916 Privat Tilstand/dublet S)VT 2017
Pb 11059 Scandia 1947 DSB Dublet, tilstand Ingen bydere GODSVOGNE
Tgt 8985 Scandia 1931 DSB Dublet, tjlstand Ingen bydere Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne
Ze 503360 Cobert 90) 1948 DSB/BP Dublet, tilstand Ingen bydere Yxx undervogn . - . Tilstand Skrot 2013
Gs 4180 Scandia 1960 DSB Dublet SJVT 2014
Gs 40226 Scandia 1954 DSB Dublet SIVT 2014
(s 40224 Scandia 1954 DSB Dublet SJVT 2014
Ib 18915 Scandia/DSB | 1919 DSB Dublet SJVT 2017
Kj 6008 Breslau 1884 SJS/DSB Tilstand Skrot 2013
Kj 6010/SJS Ka 113 Breslau 1884 SJS/DSB Tilstand Skrot 2013
Pb 11245 Scandia 1948 DSB Dublet SIVT 2014
Sd 69600 SEAG9) 1962 DSB Ikke reprasentativ Skrot 2013
Ucs 022 Scandia 1950 DSB Ikke repraesentativ Skrot 2013
Za 99529 Scandia 1910 DSB/Carlsberg Tilstand Skrot 2013
Ze 502751 Zwickau 191 DSB/Vesterbros Stentagpapfabrik Dublet Skrot 2013
Ze 503723 Scandia 1941 DSB/De Forenede Benzinimportgrer Dublet Skrot 2013
Ze 508047 Scandia 1948 DSB/DSSF Dublet Skrot 2013
KSQ3 Scandia 191 Privat Tilstand S)VT 2014
KSP1 Scandia 191 Privat Tilstand SIVT 2014
SPECIALVOGNE
Litra, nr. Producent Ar Drift Begrundelse Skabne
Ad 313, ambulancevogn Scandia 1897 DSB Tilstand Skrot 2013
Bf 556, specialvogn 412 Scandia 1899 DSB Tilstand Skrot 2013
Ce 1341, specialvogn 732 Strgmmens 92)| 1897 DSB Tilstand Skrot 2013
Ch 515, kedelvogn 3 Breslau 1886 5JS/DSB Tilstand Skrot 2013
Eg 1734, redningsvogn 3 Kockums 1883 SJS/DSB Tilstand Skrot 2013
Fe 12135, specialvogn 677 | Scandia 1929 DSB Tilstand Skrot 2013
Fe 12132 specialvogn 730 | Scandia 1928 DSB Tilstand Skrot 2013
Hjaelpevogn 5 Scandia 1907 DSB Tilstand Skrot 2013
Redningsvogn 3 (Kockums) 93) | 1883 5JS/DSB Tilstand Skrot 2013
59, malevogn Scandia 1892 DSB Tilstand Skrot 2013
Bakke 30a DSB Dublet SIVT 2014
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The Danish Railway Museum is about to complete an exten-
sive process where the Museum’s collection of rolling stock has
been reviewed, assessed and classified with a view to securing
the most important exhibits for future generations and at the
same time separating out the less important exhibits in order
to concentrate conservation efforts. The collection of some 330
railway engines and coaches which were in the Museum'’s
possession in 2013 was unrealistically large, even seen in an
international perspective, and the objective was to create a
more balanced collection.

The article reviews the process which the Museum has
undergone during the last four years. The museological con-
siderations are touched upon, the current collection is de-
scribed in broad outline and reasons are given for classifying
the exhibits.

The article should be seen in continuation of: ‘Conservation
plan for the rolling stock in the Danish Railway Museum' in
the Yearbook Jernbanehistorie 2013 (Railway Hi-story 2013) as
an expression of the Museum’s collection and conservation
strategy. This article focuses on the process itself and on a
presentation of the result: the future collection.

The collections of exhibits constitute the core of all muse-
ums, and a considered collection, thorough registration and
appropriate conservation of the collections are crucial to the
guality of any museum. In this connection, reducing the col-
lections can be an important tool: an argument for separating
out exhibits from a collection is that the larger a callection is,
the mare difficult it is to look after it properly. Thus, collec-
tions may be reduced for purely financial reasons, but the
decision is generally based on museum ethics: It is better to
take proper care of important and/or histarically significant
exhibits and preserve them for future generations than to
spend resources on less important exhibits.

A collection of rolling stock makes entirely different de-
mands than the majority of museum collections - not least
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on account of its size. Another unusual characteristic of this
collection is that parts of it are used actively for communica-
tion purposes - i.e. some rolling stock is run on the regular
rail network. Over and above the special requirements that
are made because the rolling stock is operated - and such
requirements are pretty exceptional in comparison to those
that other museums are required to live up to - it also means
that actual museum pieces can only be used very sparingly if
they are to be preserved. Therefore, the Museum needs a col-
lection of vintage rolling stock dedicated for active use. The
Museum has therefore divided its collection into museum
pieces which in principle must be preserved as they are for-
evermore and so-called props, to use museum jargon. Props
must look authentic, but certain constructional modifications
are permitted and required, for example to comply with mo-
dern safety systems.

The first stage, in 2013, was a forced process when some
30 units which had been stored outdoors for years were dis-
carded and the majority was scrapped on account of their
poor condition. The second stage in 2014 consisted of a re-
view of rolling stock when a department of the Museum was
sectioned off as an independent vintage railway saciety. Also
at this stage, some 30 units were reviewed and some were
allocated to the society, some of which were on loan as props,
i.e. rolling stock for active use, and others as museum pieces.

The last major review in 2016-2017 consisted of a thorough
assessment of each individual remaining unit based on an
overall view of the entire callection. This was a very systema-
tic process based on a number of specialist criteria. It started
with an in-house review which led to a prioritised list. Then a
group of experts were invited to participate in a consultation
on the Museum’s drafted classification of the rolling stock.
The external experts were invited to share their opinions and
ensure the quality of the assessment. However, the final de-
cision rested with the Museum.

The principles behind the selection were that the collection
must reflect and represent Denmark’s railway history from a
variety of angles, such as society, technology and cultural
history, and therefore, variation was an important aspect in
relation to geography, manufacturer, operating company,
type, function, etc. Considerations were made regarding the
authenticity of the units, their genuineness and originality
and whether units were represented as they appeared on de-
livery but to a greater extent as they appeared after use and
modifications during their time of operation. A significant cri-
terion was the avoidance of duplicates in a broad sense - avoi-
ding both identical types but also representatives of the same
history/development features. Provenance (that is knowledge
about origin and use) together with an associated story or
significance in relation to the individual unit was a crucial se-
lection parameter.

The process proceeded systematically and the rolling stock
was valued according to a number of valuation parameters.
The historical value was categorised based on four levels of
historical significance: unigue significance, national signifi-
cance, local significance or below, insignificance. This was as-
sessed based on the above-mentioned considerations. Then,
the state of preservation was similarly categorised, ranging
from ‘very good condition’ to ‘fit to be scrapped’. On the basis
of these valuations, each individual unit was given an overall
valuation, indicating whether the particular unit was preser-
vation-worthy, should be left out of the collection or was
ready to be scrapped.

As a result of the process, a list was generated of the ral-
ling stock that would leave the Museum'’s collection. During
the spring of 2017, the list was forwarded to potential recipi-
ents of the rolling stock: relevant museums and vintage rail-
way societies which, in the first instance, had the opportu-
nity to register their interest in the individual units. In order
to ensure that the units were not removed from the collec-

tion to be inappropriately stored and fall into disrepair and to
secure a new lease of life for as many units as possible, the
Museum placed a number of demands on the recipients of
the rolling stock relating to realistic projects for storage, use
and potential restoration. On this basis, the Museum deci-
ded on the final distribution, giving priority to use, restoration
and realistic storage.

The result of the process was that around 75 units or spare
parts from units were offered to relevant museums and vin-
tage railway societies. There were 15 recipients, two vintage
railway societies being the largest: Dansk Jernbane-Klub and
Nordsjeellands Jernbaneklub, and an individual unit went to
the Open-Air Museum in Lyngby north of Copenhagen (in
Danish: Frilandsmuseet). No interest was registered for some
25 units, the majority of which were wagons or coach bodies.
A number of units whase removal from the collection might be
considered controversial by some people (such as an S-train
trailer coach or the steam engine E 978) are to be used as
spare parts for equivalent preserved units at the Museum.

As aresult of a few swaps that were made during the pro-
cess, the Museum acquired new units for its collection, and
this meant that some units in the collection were replaced by
better examples. Thus, the Museum received seven new mu-
seum pieces, two of which replaced equivalent units in poor-
er condition (steam engines used by private railway compa-
nies), one unit replaced an equivalent unit which became
part of the props collection (flat wagon for crane), and four
units were important new additions to the Museum’s collec-
tion (one of the oldest diesel engines, a special-purpose ve-
hicle, a shunting engine used by a private railway company
and an early wagon). In addition, another four units were in-
cluded in the props collection (open wagon, luggage van and
two wagons).

The Museum'’s collection of rolling stock now comprises 155
museum pieces and 47 units for active use - so-called props.
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Man kan jo ikke andet end konkludere,
at der i Danmark udkommer et righol-
digt udvalg af jernbanelitteratur ar efter
ar. Ved stgrre jubilzzer kommer de som
regel mere syntesepraegede skrifter og
med faste intervaller de kronologisk be-
skrivende og billedbaserede arbgger.
Med ujzvne mellemrum, men stadig
ganske hyppigt udsendes materielpubli-
kationer og sakaldte straekningsmono-
grafier, altsa beskrivelser af en konkret
jernbanestraekning med vaegt pa strek-
nings-, drifts- og materielbeskrivelser
evt. tilsat noget lokalhistorie. Senest er
dette blevet Langelandsbanen og Ry-
omgaard-Gjerrild-Grena banen til del.
Kunne man synes, det var ganske
meget, er det imidlertid ikke noget imod,
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hvad der kommer ud pa markedet i Stor-
britannien. Det gzlder udgivelser af
samme art som de omtalte, men detkan
ogsa veere veaerker af mere diskuterende
og analyserende art som indlzeg i bade
den historiske og samfundsmaessige ak-
tuelle debat. Hvor stor interessen - og
markedet - er her, viser sig ogsa ved, at
der af szerlig enestaende vaerker kan ud-
sendes hardback-udgaver efterfulgt af
paperbacks - endda nasten uden billeder.
Et eksempel herpa er Simon Brad-
leys The Railways - Nation, Network and
Pegple. Den kom i fgrste udgave i 2015
og blev allerede aret efter udsendt som
paperback med 645 tzt skrevne sider
inkl. noter, en meget omfattende, ne-
sten bibliografisk litteraturliste, stikord
og nasten ingen billeder. Og de bille-
der, der trods alt er, er darligt gengivne
og naesten atypiske i forhold til den
fgrnzevnte litteratur. Der er derfar ikke
fokus pa lokomotiver, vogne og straek-
ninger, men pa noget andet: Pa situa-
tioner, jernbanemiljger, optrin, pa hel-
heder, pa livet pa jernbanen. Kort sagt
pa jernbanen som kulturhistorisk fae-
nomen, som historien om og for os alle
gennem de sidste 150 ar og mere.
Bogen - eller retter murstensvaerket
- er skrevet af en jernbane-entusiast
med en fabelagtig viden. Bradley, der
senere leste kunst- og arkitekturhisto-
rie pa Oxford, indleder bogen med at
fortzelle, hvordan han som 11-arig i 1970-
erne indledte sin karriere som train-
spotter og dermed pludselig fik gje pa
et helt nyt territorium, adskilt med hegn

fra den gvrige verden og med sine helt
egne traditioner og udtryk: jernbanen.
Det fgrte ham hurtigt videre til histo-
rien, kunsten og litteraturen om jern-
banen og dermed til erkendelsen af be-
tydningen af det redskab, der har gjort
englenderne til det, de er i dag, bade
som land og nation og som individer.
Han kunne ogsa, men gar det ikke,
have henvist til hgjaktuelle, japanske
Murakamis romaner og kunst. Her spil-
ler jernbanen, stationer og tog en kolos-
sal rolle i hovedpersonernes liv. Her bliver
toget i naesten metafysisk form om-
drejningspunkt for bade langvarige tids-
forlgb og enkeltbegivenheder af stor
rekkevidde i disse personers liv. Samme
tankegang ligger i virkeligheden bag
Bradleys fremstilling, og ud af det er
kommet en aldeles vedkommende in-
troduktion til en af 1800-tallets stgrste
innovationer. | bogen har den socialkultu-
relle dimension saledes hovedrollen, uden
at forfatteren forfalder til nostalgi eller
nitte- og svelletzlleri. Det er der kam-
met en alternativ jernbanehistorie ud af.
Hvad er sa hemmeligheden bag var-
ket? Der er faktisk flere, for forfatte-
ren lykkes med at kombinere savel det
kronologiske som det emnemaessige,
hvilket som regel er noget af en udfor-
dring. Vi kommer i bogen saledes til-
bage til jernbanernes fgdsel, samtidig
med at vi hele tiden har det aktuelle
med os. Hvis man i dag sidder i toget,
lukker gjnene og praver at forestille sig
den samme tur for f.eks. 150 ar siden,
hvad er sa forskellen? Det er her tricket

- eller forfatterens greb - viser sig: Det
historiskebliverpludselignzrvaerende,
dels fordi der pa mange felter ikke er
sa store forskelle, dels fordi noget og
meget selvfglgelig nu er helt vaek - pa
alt andet end veteranbaner. Bogen be-
gynder derfor med de oplevelser om at
rejse, der blev tilgengeliggjort i littera-
tur og kunst i 1800-tallets begyndelse,
for derefter at springe videre til tiden
med starten pa den moderne kgreplan,
Bradshaw's Time Tables fra 1839 og
Bradshaw's Railway Guide fra 1841. Pa
den tid - ogsa i Danmark - var TID ikke
en standardvare. Den var forskellig fra
sted til sted. Det matte jernbanen og
kereplanen ggre en ende pa, og det
gjorde den. Dermed var klokken, groft
sagt, slaet og blevet den samme over
alt. Dermed kunne den ny tid begynde.

Bogen fortseetter herefter og igen
med spgrgsmalet om forskellen pa fgr
og nu ved at se nermere pa togvognen
med szrlig vaegt pa seder, kupeer, lys,
opvarmning og muligheden for at spise
og drikke - med hvad dertil hgrer. Hvor-
for ser et togvindue egentlig ud, som
det ggr? Hvad betgd toget for sam-
fundsgruppernes samver? For deres
muligheder for at komme omkring? Og
hvordan var man egentlig sikret som
togrejsende i en hastigt voksende og
naermest eksploderende industri? Igen
er grebet den rejsendes gjne.

| bogens anden hoveddel er det sa
strekningerne eller jernbanenettet, der
er udgangspunktet - fra planum, svel-
ler spor, signaler og banevedligehold

frem til stationen og livet pa stationen
via emner, der normalt aldrig beskrives
sarligt indgaende. Det kan f.eks. vare
pavirkning af landskabet, hvad enten det
sa handler om draning eller regulaere
omformninger som fglge af demnin-
ger, gennemskaeringer, tunneller m.m.

Det er virkelig jernbanens historie
set i det kulturhistoriske lys og med
spegrgsmalet: Hvad bet@d jernbanen for
dig og mig og samfundet over tid? Det
teknologiske aspekt er kun medtaget,
hvor det kan anvendes til at sige noget
om konkrete effekter for den rejsende
eller for maden at tilrettelagge jern-
banedriften pa i overordnede termer.
Om det sidste bliver det i bogen ikke
mindst klargjort, at en generel konser-
vatisme og manglende modernisering
var et srlig stort problem i godstra-
fikken, der samtidig klarere end andre
omrader udstillede den skabnesvangre
takst- og indtaegtspalitik, der fulgte af
transportforpligtelsen. Men ogsa, at der
nok ikke var sa mange andre alterna-
tive tilgange til lgsningen af jernbaner-
nes problemer end dem, der faktisk blev
forfulgt dengang.

Bogen handler om det engelske jern-
banesystem med et lille udblik til ud-
landet, isser USA. Men selv om de szr-
lige engelske mader at organisere jern-
banedriften ikke kan sammenlignes med
de danske, er der alligevel en rekke for-
hold, der umiddelbart er relevante, ogsa
for danske gjne. Godstrafikkens gradvise
forfald og bortfald og manglende vilje til
at fjerne staerkt underskudsgivende ak-

tiviteter eller aktiviteter, der bedre kunne
udfgres af andre aktagrer tilstraekkeligt
hurtigt, er blot et par eksempler herpa.

Det er, som det er fremgaet, en
meget deskriptiv, kulturhistorisk orien-
teret fremstilling, og det er sa ogsa det,
der kan give anledning til et par kritiske
kommentarer. | kapitlerne om gods pa
skinnerne udvikler et enkelt afsnit sig
til en mere indgaende beskrivelse af
de gkonomiske udfordringer ved jern-
banedrift og den dermed delvist sam-
menhangende konkurrencesituation,
banerne hoppede over i lige efter 1.
verdenskrig. Det understreger, at der
ogsa er enkelte problemer med at kom-
me omkring hele emnet, nar det er vink-
let sa steerkt, som det er her.

Som det desuden fremgar af andre
afsnit, var det ikke blot godstrafikken,
der var en udfordring. Det var hele ma-
den at organisere aktiviteterne pa. Nar
der umiddelbart efter kapitlet om gods
pa skinner derfor kommer et kort af-
snit om banernes ledelse, kunne man
have forventet noget mere og mere
analyserende heri. Det sker kun i be-
skedent omfang, og det sammen med
enlidt forstorvaegt pajernbanearaens
begyndelse og afslutning og altsa min-
dre pa det indimellem gar, at visse as-
pekter af jernbanens histarie, som og-
sa ma hgre med, far for lidt plads.

Det lykkes imidlertid Bradley eminent
at beskrive det sete, som var man pa
samme tid en fortidig og nutidig rej-
sende i det apparat, som var. Vier med
pa, hvor der er sma forskelle (og flere
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end man skulle tro) mellem far og nu,
hvor der er store forskelle, og hvarnar
&ndringerne groft sagt indtraf Vi er
ogsa med pa, hvorfor jernbanen blev
en sa fast bestanddel af dagligdagen,
og hvorfor vi fortsat ma beskaftige os
med det, ikke bare for at forsta forti-
den, men ogsa vores samtid.

Bogen ender derfor med et starre
kapitel om jernbane-entusiasmen som
feenomen. Efter lzesningen af bogen er
man ikke i tvivl om, hvorfor den er sa
udbredt, selv om Simon Bradley ogsa
her ma stille et vigtigt spgrgsmal: Kan
man, og skal man virkelig gemme alt,
hvad der mere eller mindre tilfaeldigt har
overlevet til nu, blot fordi det har med
jernbanezraen at ggre?

Steen Ousager
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Lars Viinholt-Nielsen, Sydfyenske
Jernbaners rullende materiel,

bane bager 2016, illustreret, 144 sider,
ISBN 9788791434471, vejl. pris kr. 299,-

Lars Viinholt-Nielsen tilhgrer klubben
af jernbaneforfattere, der har delt for-
tzllingen om landets ofte hedengang-
ne jernbaner mellem sig. Fyn er saledes
Viinholt-Nielsens revir - narmere be-
stemt Sydfyn (og dele af det nordfyn-
ske), og det er der kommet adskillige
bgger ud af gennem tiden. Hver enkelt
strekning har faet sin detaljerede skil-
dring, og nogle - som Svendborgbanen
- endda i flere udgaver. De seneste ud-
givelser er udkommet hos forlaget bane
bager i dette forlags sarlige layout.
De fgrste Viinholt-Nielsen-bgger udkom
ved Odense Universitetsforlag og SF)
Boger i layout, der vel naermest kan kal-
des rapportform. Som Viinholt-Nielsen
selv peger pa, er dette den syvende bog
om de sydfynske jernbaner, og en af hans
forste udgivelser var sagar en materiel-
fortegnelse over selskabets rullende ma-
teriel - emnet for denne bog.

Mange af illustrationerne i den nye
bog har ogsa veeret bragt i de tidligere
udgivelser.

Bogens fokus er pa Sydfyenske Jern-
baners rullende materiel, men der gives
ogsa en grundig indfgring i selskabets
og de associerede fynske privatbaners
historie og deres sammenhang. Ma-
ske er det fortalt fgr, men det er ogsa
helt pa sin plads som ramme for histo-
rien om materiellet - og fint nok, hvis
man ikke kender de tidligere fremstil-
linger. Det er ogsa en styrke, at fortzel-
lingen szttes ind i en stgrre historisk
ramme med den generelle gkonomiske
udvikling som baggrund for historien
om SFJ og associerede selskaber.

Sydfyenske Jernbaners historie be-
gyndte med anleggelsen af straeknin-
gen Odense-Svendborg i 1876 og drifts-
selskabet A/S De Sydfyenske Jernbaner
(SF)), ejet af de lokale amter, sogne-
kommuner, kgbsteder og staten samt
af private aktionzrer. Det blev den far-
ste sakaldte privatbane vest for Store-
bzlt. 11880 kom privatbanen Ringe-Fa-
borg (RFB) i SF)'s forpagtning (den ab-
nede i1882), 0g i 1897 abnede Ringe-Ny-
borgbanen (RNB) og samme ar Svend-
borg-Nyborgbanen (SNB) som konkur-
rent pa streekningen mellem Svendborg
og Nyborg. SNB blev dog fra 1902 for-
pagtet af SFJ. Selskabet forpagtede
tillige Odense-Nr. Broby-Faborgbanen
(ONF)) fra dens anlaggelse i 1903 -
strekningen abnede i 1906. Nordvest-
fyenske Jernbane OMB (Odense-Brende-
rup-Middelfart/Brenderup-Bogense)

abnede i 1911. Den var projekteret af F.
Kier og J.P. Stensballe fra SFJ, og Kier
blev driftsbestyrer, og administrationen
skete fra SF)'s hovedkontor pa Odense
Sydbanegard. Kier var ogsa en af grund-
lzeggerne af Odense Elektriske Sporvej
i 1911, der overtog mange af kunderne
fra SFJ's skovtog til Fruens Bgge, som
derefter blev indstillet.

Sydfyenske Jernbaner overgik til DSB
i 1949, og derfor stopper fortzllingen
her - med statsbanernes overtagelse
af driften og materiellet. Der var drift pa
de sydfynske baner frem til 1962-64,
da alle blev nedlagt. De enkelte enhe-
der fglges til ders - dvs. udrangering
med det samme, som det skete for de
fleste godsvogne, videresalg eller fort-
sat brug.

Der er mange baner at holde styr pa,
og et kort med angivelse af banenavn
og arstal ville have hjulpet den fortabte
leser.

Den fremadskridende fortzlling er
forankret i driftsbestyrere og maskin-
mestre og deres indkgb eller konstruk-
tion af materiel. Fra den fgrste drifts-
bestyrer Sgren Dyhr, der stad for banens
anleg og fik vejledning til indkgb af
materiel hos SJS’'s overmaskinmester
0. Busse (jr) frem til 1889, efterfulgt
af F. Kier i driftsbestyrerrollen - stadig
med Busse som konsulent - til J.C. Mil-
ling, der blev ansat som hjzelper til ma-
skinmester Schou og i 1899 fik alt an-
svar vedr. vogne og overtog tegnings-
arbejdet fra Busse og i 1902 tog over
som maskinmester. Disse blev efter-

fulgt af personer som driftsbestyrer
J.P. Stensballe, maskinmester CV. Kier
samt en rekke chefer for den i 1932
samlede tekniske afdeling. Desvzerre
kan det vere sveert at folge med, da
der flere steder er rad i kronologien.
En rekke hgjdepunkter kan frem-
drages. Et sertrek ved SF)'s materiel
var bl.a., at det fra begyndelsen var af
sjellandsk standard (pga. Busses ind-
flydelse). Vi hgrer ogsa, at SF) med
Busses mellemkomst blev pioner med
indfgrelse af sidegangsvogne i Dan-
mark i 1893. Lige efter arhundredskif-
tet var SF) godt pa vej med en meget
storvognpark, der ogsa blev lejet ud til
andre baner. Den fgrste lokomotivre-
mise og veerkstedet ved Odense Syd-
banegard fra 1876 blev med den stadige
vakst for smat, og i 1906 blev der byg-
get ny starre remise og vaerksteder en
kilometer derfra - hvilket gjorde det mu-
ligt selv at bygge vogne og lokomotiver.
Det begyndte man pa i 1907 - to mo-
derne bogievogne. Verkstedet i Odense
blev et omdrejningspunkt for banerne.
Her blev materiel repareret, ombygget
0g i en vis udstrekning bygget.
Viinholt-Nielsen kalder 1907-25 for
storhedstiden - en periode, da der ge-
nerelt var fremgang for privatbanernes
gods- og passagerfragt. Senere kaldes
arene omkring 1914 for storhedstiden
- da trafikken steg ar for ar. Der blev
Igbende foretaget udvidelser af vogn-
parken, moderniseringer af personvog-
ne og fornyelse af lokomotivfladen. Mo-
toriseringen pa SF) gjorde sin spade

begyndelse med en forsggsmotorvogn
fra Thrige i1921. Bortset fra enkelte ran-
gertraktorer blev der dog fgrst i 1932
indfgrt motordrift pa SFJ - i gvrigt sam-
tidig med, at banen ramtes af krisen
og var i gkanomiske vanskeligheder.

Fortzllingen er meget detaljemeet-
tet, og sine steder Igber den ud ad side-
spor som i personhistorier om Kier eller
om Milling, der gik ned med Titanic.
Organiseringen af fremstillingen hjzl-
per ikke leseren pa vej. En redaktar
burde have hjulpet med dette. Der er
ikke en stringent opdeling af kapitler
- de er helt ned til tre linjer - og de tre
linjer om belysning er pa niveau med et
kapitel om Ringe-Faborgbanen. Hoved-
kapitlerne varierer desuden i stgrrelse
fra 5 til 33 sider. Og pludselig er der
uden varsel en overgang (s. 119-120) til
den obligatoriske liste over materiellet.

Der anvendes desverre ikke noter
(af princip?) i udgivelserne fra bane
bager, hvilket ggr det vanskeligt at sgge
tilbage til kilderne, hvis der er noget,
man vil forfalge. Desuden er der mang-
leri henvisninger pa billedsiden, idet det
langtfra er alle fotos, vi bliver oplyst
om ophav til (hverken ejer eller foto-
graf). Det gzlder ogsa vogntegninger.
Er det fra forfatterens egen samling?

Desverre er layoutet i bane bgger
ikke det mest moderne. Siderne er
meget taetskrevne, og der eringen far-
ver - men det er da trods alt bedre end de
tidligere navnte udgivelser fra Oden-
se Universitetsforlag, hvis kvalitet siden
har overhalet bane bggers.
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Bogen afsluttes med en kildeliste,
hvilket man ma sztte pris pa. Der er
gennemgaet en del arkivmateriale i
Rigsarkivet og hos Danmarks Jernbane-
museum samt en del materiale, hvis
skaebne i dag er ukendt - foruden ma-
teriale fra forfatterens eget arkiv. At
man ligger inde med egne afskrifter er
i orden, men at opbevare egentlige arki-
valier i sit private arkiv er nu en uskik.

Litteraturlisten er ganske kortfat-
tet med seks titler af Viinholt-Nielsen
selv samt fem andre. Til sidst findes et
personregister.

Hvorfor skriver Viinholt sa atter hi-
storien om Sydfyenske Jernbaner? For-
fatteren stiller selv spgrgsmalet i sit
forord, men kommer aldrig med et svar.
Der er ingen anden forklaring, end at
han var trainspotter i 1950’erne og da
opdagede SFJ's eksistens, og at han
har indsamlet materiale i et helt liv; og
det er vel i virkeligheden ofte drivkraf-
ten hos mange traditionelle jernbane-
forfattere.

Hvem er sa malgruppen? Som altid
for denne type bgger er det nok mest
entusiaster, som vil vaere meget inter-
esseret i en detaljeret gennemgang.
Viinholt-Nielsen er velskrivende, og der
findes neppe nogen med en tilsvaren-
de viden om SFJ, men en redaktar bur-
de have hjulpet med organiseringen af
materialet i mere stringente kapitler
og luget ud i mange gentagelser. Der
er mange nedslag, som opsummerer
selskabets beholdning af materiel, og
ofte sidder lzseren tilbage med en
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folelse af at fa de samme informatio-
ner for tredje gang i samme kapitel -
informationer, som kunne vzere bragt i
en faktaboks, men som ogsa er at fin-
de i de for jernbanebgger obligatoriske
materiellister bag i bogen. Og det er jo
nok netop listerne og materielfotos,
der er det vaesentlige for kernepubli-
kummet.

Reneé Schrader Christensen

Ledvogterhuse
og

Ledvogtere

Henning Jensen og Rasmus Engelbrekt
Jensen, Ledvogterhuse og ledvogtere.
100 ars ledvogterhistorie fra Frederiks-
havn, Forlaget Historie Aps, 181 sider,
illustreret, ISBN 978-87-993777-6-3,
vejl. pris: 248 kr.

Hvis man ser pa den jernbanehistori-
ske litteratur, er der ikke skrevet meget
om banernes ledvogtere, selvom de
antalsmassigt var en af de stgrste
grupper af arbejdere ved jernbanen.
Utallige steder langs jernbanen, hvor
banen mgdte en vej, blev der opfart en
jernbanebom, en overkgrsel over spo-
ret og et ledvogterhus. Gennem mere
end et arhundrede var der overalt i lan-
det en mand eller en kvinde, som punkt-
ligt seenkede bormmen og spzrrede ad-
gangen over sporet, nar der ventedes
et tog. Nar toget sa var passeret, kunne
bommen atter haeves og trafikken pas-
sere over banen. Fgrst med automati-
seringen af jernbanebommene, som for
alvor tog fart midt i 1900-tallet, blev
ledvogteren overflgdig. Selvom den sid-
ste ledvogter for lengst er gaet pa pen-
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sion, sa ser man ude i landskabet ofte
jernbanebommen og de karakteristi-
ske sma ledvogterhuse, der vidner om
en vigtig og vaesentlig arbejdsopgave,
som nu er automatiseret. Der ligger sa-
ledes en interessant og ufortalt histo-
rie om ledvogterne og deres arbejde,
som kunne fortjene at komme frem i
lyset. For hvordan var egentlig arbej-
det ved leddene? Hvordan var arbejds-
forholdene? Skulle man have szrlige
kompetencer som ledvogter, og hvad
var konsekvenserne, nar det gik galt,
0og sammenstgdet mellem vej og bane
var uundgaeligt? Og hvordan opfatte-
des ledvogterne i samtiden? For selvom
ledvogterne tilhgrte de nederste lag af
samfundet, havde de alligevel en magt
ved at kunne spzrre vejen for samfun-
dets spidser. Det kunne af og til give kon-
flikter. | arkiverne og rundt om pa mu-
seerne findes talrige spor og vidnesbyrd
om ledvogterne og deres historie, som
fortzeller om det ansvarsfulde arbejde
med at senke og have bommen for at
hindre katastrofale sammenstgd. Om
kvinderne, der kom ind pa arbejdsmar-
kedet ved at passe bommen, nar deres
meend ud over ledvogtningen ogsa fun-
gerede som arbejdere i banekolonnen,
der stod for vedligeholdelsen af jern-
banesporet. | flere tilfzelde var ledvogt-
ningen et fzlles familieanliggende.
Det var derfor med en vis forvent-
ning, at jeg tog fat pa laesningen af bog-
en 100 drs ledvogterhistorie fra Frede-
rikshavn. Ledvogterhuse og Ledvogtere,
som der star pa forsiden af bogen. Men

om dette er bogens korrekte titel, skal
jeg lade vaere usagt. Pa titelbladet er
titlen nemlig 700 drs ledvogterhistorie
Fra Frederikshavn. 8 ledvogterhuse og
Ledvogtere. Og i kolofonen blot: 700 drs
ledvogterhistorie fra Frederikshavn. Led-
vogterbogen er tilsyneladende en del
af en omfattende bogserie fra den nord-
ligste del af Vendsyssel med fokus pa
forskellige erhverv. Tidligere i samme
serie er udgivet bgger som 150 ishisto-
rier fra 2 flgdeisfabrikker og 75 ishuse,
315 kesbmeends historie fra 120 kab-
mandsforretninger, 90 malkehistorier
fra 6 mejerier og 22 meelkeudsalg osv.
Ved gennemlzesningen af bogen virker
det desveerre til, at denne bogserie har
mere fokus pa at sla talrekorder end
pa dendybere fortzlling om det emne,
bogen beskaftiger sig med.
Ledvogterbogen indledes med en
meget kort introduktion til arbejdslivet
i ledvogterhuset. Introduktionen er dog
sa kort, at de fleste Izesere nok vil have
stgrre gavn af at Ise Jens Bruun-Pe-
tersens interessante og lidt mere fyl-
destggrende artikel "Vogterhuse - iszer
,Model 1898" i Jernbanehistorisk dr-
bog 98 (bane bpger1998). Derefter fol-
ger et afsnit om banegarden og havne-
sporet i Frederikshavn, som mesten-
dels er en serie fotografier fra disse dele
af Frederikshavn uden egentlig relevans
for bogens titel. Derefter fglger sa bo-
gens egentlige emne, nemlig ledvog-
terhusene og ledvogterne. Hver enkelt
ledvogterovergang i omegnen af Fre-
derikshavn praesenteres, hvorefter led-
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vogterhusets forskellige beboere op-
listes med faktuelle data sasom navn,
fgdselsdato, hvor lang tid de arbejdede
ved leddet, antallet af bgrn og disses
navne mv. For leseren bidrager denne
opremsning ikke synderligt til forstael-
sen af ledvogternes situation, om end
det selvfglgelig kan vaere interessant
at se, at ledvogterfamilierne - i lighed
med mange andre arbejder- og bonde-
familier omkring ar 1900 - havde store
barneflokke. Det er utroligt at tenke
pa, at der pa forholdsvis fa kvadratme-
ter har skullet skaffes plads til mand
og kone og op imod otte bgrn i de sma
ledvogterhuse.

Selvomn det selvfglgelig kan vare in-
teressant at fglge, hvemn der har boet |
de enkelte ledvogterhuse, sa nar bogen
desveerre ikke ud til en bredere kreds,
som er interesseret i ledvogternes hi-
storie. Det er trivialiteter og banaliteter,
som oplistesibogen. | visse tilfaelde har
forfatterne til bogen varet i kontakt
med efterkommerne til ledvogterne,
men desvrre er det ofte almindelig-
heder, efterkommerne citeres for. Ek-
sempelvis et barnebarn, som kan for-
tzlle, at hendes bedstefar ogsa havde
en nebengesjzft med at kabe og s=lge
fisk i omegnen, at han var feetter til
gardejer Grgntved, som ejede garden
Crgntved, og at han i gvrigt aldrig drak
kaffe, fordi "han skulle blive sa gam-
mel som muligt, fordi hans hustru var
meget yngre”. Hvis man er i familie med
en af de pag=zldende ledvogterfami-
lier, sa har bogen sat et fint lille minde

105



om familien, som den kan have staende
pa reolen og finde frem for at vise barn
og bgrnebgrn. For den almindeligt in-
teresserede lxser er der desveaerre ikke
meget at hente i bogen. En interessant
ting ved ledvogterbogen er dog de
mange fotografier af ledvogterfamili-
erne i forskellige situationer fra bade
arbejdet og privatlivet, der tydeligvis
er hentet fra de enkelte familiers foto-
albums. Dette opvejer dog ikke, at bo-
gen flere steder burde vaere strammet
gevaldigt op, bade indholdsmassigt,
faktuelt og ikke mindst sprogligt. En
korrekturlaeser kunne have gjort under-
varker, men desvarre ikke have haevet
bogen, sa den var blevet mere interes-
sant for folk uden familizere forbindel-
ser til ledvogterfamilierne fra Frederiks-
havn. Der ligger stadig i arkiverne bun-
kevis af uudnyttet materiale, som kan
fortzelle en interessant historie om led-
vogterne og deres arbejde. Bogen om
ledvogterne fra Frederikshavn formar
desveerre ikke at fange denne histarie.
Det erigvrigt besynderligt, at en bog
om ledvogterhuse og ledvogtere i Fre-
derikshavn, der pa bagsiden af bogen
lokker med setningen "Tag med pa en
ledvogterhistorisk rundtur”, afsluttes
med en oplistning af programmet for
indvielsen af den nye banegard i Fre-
derikshavn den 28. september 1979.
Hvad er relevansen for en bog om led-
vogtere, at indvielsesfrokosten blev ind-
taget pa Hotel Jutlandia kl. 12.45?

Lars Bjarke Christensen
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Hardy Nikolajsen, Horsens privatbaner.
Tekster om mennesker, maskiner og
mursten, Eget forlag 2016, 207 sider,
illustreret, ISBN 978-87-999060-0-0.
Vejl. pris 225 kr.

Lokalhistoriske bgger skrevet af pas-
sionerede mennesker kan have mange
kvaliteter. Denne bog er en af dem, om
end den ogsa har nogle ret alvorlige
mangler. | indledningen til bogen op-
lyser Hardy Nikolajsen, at bogen er re-
sultatet af en gruppe menneskers inte-
resse for og arbejde med de privatbaner,
der havde deres udgangspunkt fra Hor-
sens. Gennem en arrekke har denne
gruppe samlet oplysninger og mate-
riale om banerne, vaeret pa jagt efter
skjulte spor i landskabet og talt med
folk, der arbejdede ved eller havde kon-
takt med privatbanerne omkring Hor-
sens.

Lad det veere sagt med det samme,
at denne bog ikke er den udtgmmende
og dybdeborende bog om de enkelte
privatbaner i Horsens. Her vil den szr-

ligt interesserede leser nok fa starre
gavn af at lzse eksempelvis Vigand
Rasmussens kompetente og interes-
sante bgger De tog vestpa. Horsens
Vestbaner 1929-1962 (bane bgger 2004)
eller Danmarks smukkeste jernbane.
Bryrup-banen 1899-1968 (bane bgger
2010), som grundigt behandler nogle
af Horsensegnens privatbaner. Derimod
har Hardy Nikolajsens bog den fordel,
at den adskiller sig fra de traditionelle
banemonografier, vi kender fra det dan-
ske banebogmarked, hvor der ofte eren
fast opbygning for bggernes indhold og
form. En opbygning og form, der ofte
far bggerne til at fremsta som repeti-
tionshistorie, fordi banernes opstaen,
udvikling og afvikling oftest er skaret
over samme lzest. Den overordnede
historie er derfor ofte den samme. Det
er befriende, at Hardy Nikolajsens bog
er opbygget pa en lidt anden made,
om end lzsere af jernbanelitteratur vil
genkende flere af elementerne i bog-
ens opbygning.

Som lzeser far man en overordnet
introduktion til emnet, hvorefter forfat-
teren tager os med ud pa de enkelte
banestraekninger og stationer. Nogle
steder er teksten overfladisk og kur-
sorisk, mens den andre steder gar lidt
mere i dybden eller bevaeger leseren
med ud pa et sidespor, hvis forfatteren
foler, at der er noget, han gerne vil vise
eller fortzelle Izeseren. Det kan eksem-
pelvis vaere spor af banerne ude i land-
skabet som det lille redmalede skur pa
havnen i Juelsminde, der er det gamle

trinbraetsskur fra Juelsminde Syd, som
tidligere tiders badegaester anvendte,
nar de pa en varm sommerdag vente-
de pa toget efter en dukkert i bglgerne
ved siden af trinbreettet. Det er nok de
faerreste besggende pa havnen i Juels-
minde, som kender til skurets oprin-
delse. En szrlig styrke har bogen i de
sma samtaler med forskellige folk, der
arbejdede ved eller boede langs ba-
nerne. Eksempelvis regionradsformand
Bent Hansen, der som barn voksede
op pa Them Station, da hans forzldre
arbejdede ved jernbanen. Selv fik han
ogsa job ved banen som ung, inden
hans politiske karriere tog fart. Et an-
det sted i bogen mader vi jernbaneen-
tusiasten Willy Suhr Rasmussen, der
har kgbt den tidligere Lundum Station
og derefter har sat stationsbygningen
nensomt i stand og blandt andet re-
etableret den tidligere perron. Ligesom
vi mgder den i dag 92-arige ekspedi-
trice Elisabeth Christensen fra @lhalm
Station, der fortzeller om sit arbejde pa
stationen i 1950-60erne. Flere af sam-
talerne er forholdsvis korte, og forfat-
teren kunne med fordel have udbygget
denne del af bogen og ladet de med-
virkende komme lidt mere til orde.
Bogens titel Horsens privatbaner.
Tekster orm mennesker, maskiner og mur-
sten er en sigende titel om end bogen
ikke handler szrligt meget om maski-
nerne, men det ggr sadan set heller ikke
noget. Der er tale om en rigtig hygge-
bog, som man kan tage ned fra hylden,
|zese og bladre lidt i som man har lyst.

Der er mange skaeve og lidt utraditio-
nelle vinkler i maden at fortzlle jern-
banehistorie, og sa lenge man ikke
forventer, at man kan Iase en stor hi-
storisk redeggrelse for banernes op-
staen og drift, men derimod gar for-
domsfrit til bogen, sa indeholder den
mange kvaliteter. Forfatteren har veeret
opmarksom pa de sma og lidt pudsige
vinkler i historiefortaellingen. Et eksem-
pel kunne vaere naerbilledet af murste-
nene pa Vrgnding Station, hvor tid-
ligere tiders rejsende har ridset deres
navne i murstenene. Eller billedet af
en af de kilometersten langs banerne,
som man ikke fik med ved opbrydnin-
gen af den nedlagte jernbanestraek-
ning.

Hvor teksten og fortzllingerne gar
bogen let at lese, sa er opsaetningen
af bogen en ren katastrofe. Layoutet
"hopper og danser” hen over siderne
med faorskellige skrifttyper, skriftfarver,
faktabokse i forskellige udformninger,
kursivering og ikke-kursivering uden
at det synes, at der er nogen plan eller
ngjere gennemtaenkt ide med layoutet.
Opsatningen af billederne og bogens
illustrationer er ogsa mildest talt elen-
dige med skiftende trykkvalitet og
billedstarrelser. Lundvig Grafisk har
bestemt ikke haft nogen heldig hand
ved opsatningen og layoutet af den
foreliggende bog. Firmaet reklamerer
pa deres webside med at have Dan-
marks bedste kunder. Kunden kan des-
veerre ikke sige det samme om firma-
et. Flere af billederne i bogen mangler

i pvrigt henvisninger til, hvor de stam-
mer fra. Mange dygtige og kompeten-
te fotografer har leveret illustrationer
til bogen, og det er god skik at kredi-
tere fotografen eller arkivet, som har
illustrationen i deres samling. En sa
simpel ting burde der vaere styr pa ved
produktionen af en bog - som mini-
mum i form af en illustrationsliste bag-
est i bogen. Den elendige opsztning
g@r bogen noget vanskelig at laese og
viser desvarre, at man som forfatter
skal tenke sig om to gange, inden man
begynder at udgive en bog pa eget for-
lag uden professionel bistand eller
hjeelp fra en forlagsredaktar.

Lars Bjarke Christensen
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Benny Knudsen. Under medvirken af
John Poulsen, 1C3. Det sidste danske
togdesign, bane bager 2016, illustre-
ret, 120 sider, ISBN 9788791434464,
vejl. pris 249 kr.

Selvom denne bog ikke er dugfrisk -
den udkom i 2016 - er det valgt at bringe
en kort anmeldelse, fordi bogen fortje-
ner at blive holdt i erindring. Den er med-
rivende fortalt, velillustreret og ikke
mere ‘ngrdet’ i de tekniske forklaringer,
end at narvarende anmelder kunne
fglge med, uden dog at kunne fakta-
tjekke. Og selvom IC3-toget allerede er
beskrevet - for sa vidt angar dets rolle
i landsdelstrafikken - i Fra lyntog til
InterCity, der udkom pa bane bgger i
2010, har nzrverende bog absolut sin
berettigelse, fordi den er skrevet af en
af de folk, der havde handerne i bolle-
dejen.

Bogens forfatter har en fortid savel
hos DSB som hos Scandia, hvor han
blev ansat som kvalitetsingenigri1997,
og har saledes et fgrstehandskendskab
til udviklingen - ogsa af 1C3-familiens
gvrige medlemmer, IC2 og de elek-
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triske IR4. Endvidere inddrages beret-
ninger fra tidligere kolleger pa Scandia
og i DSB. Avisartikler, Rigsrevisionens
beretninger samt virksomhedens og
DSB's egne publikationer udggr ogsa
en del af bogens kildegrundlag.

Bogen beskriver IC3-togets tilblivel-
sesproces gennem 1980’erne i et sam-
arbejde mellem Danmarks sidste tog-
producent, Ascan Scandia A/S i Randers,
og DSB'’s teknikere og designere. Pro-
cessen var helt anderledes end den tra-
ditionelle kontraktform mellem DSB
og Scandia, hvor Scandia byggede tog
efter detaljerede DSB-tegninger og -be-
skrivelser. Her forela der en leverings-
kontrakt med et antal funktionskray,
som togsettet skulle opfylde, og der-
efter var det op til Scandia selv at ud-
vikle lgsninger, der opfyldte kravene.

IC3-toget blev skraeddersyet til fjern-
trafik i Danmark, hvor der er behov for
hurtig op- og nedformering, dikteret af
geografi og kundegrundlag. Hvert selv-
kgrende togs=t bestar af tre vogne: to
motorvogne og en mellemvogn, og op
til fem togsaet kan sammenkables. Ho-
vedprincippet er, at de sammenkob-
lede togsaet ved startpunktet kgrer af
sted som ét tog og ved et givent punkt,
fx ved faergen, deles op i to eller tre tog,
hvilket muligggres af, at toget bestar
af selvkgrende enheder, som kan kobles
sammen. De farste togseet indsattes i
almindelig drift 11990, og i de fglgende
ca. 10 ar byggedes i alt nesten 100 tog-
set, der intet mindre end revolutio-
nerede dansk intercity-trafik.

At det faktisk - omend sent - ogsa
lykkedes at kunne koble IC3 og det elek-
triske IR4, ma betragtes som ene-
staende. Det findes ikke magen til an-
dre steder i verden. Det var forudsat i
kontrakten om IR4, at de skulle kobles
mekanisk og elektrisk med IC3, sa el-
og dieseltog kunne kgre i samme tog-
stamme. Mange var skeptiske under-
vejs, men det kom pa plads i 1998/99.

Bogen tjener ogsa som et virksom-
hedshistorisk bidrag. @konomi er i sa-
gens natur et evigt underliggende vil-
kar fx med op til 1200 mand beskzef-
tiget. Vi far undervejs indblik i de fu-
sioner, der ma indgas undervejs, og de
ngdvendige gkonomiske vitaminind-
sprgjtninger fra Ascan, Lgnmodtager-
nes Dyrtidsfond, Dansk Investeringfond,
ABB - og indirekte fra staten, i og med
at DSB droppede krav om dagbgder for
forsinkelse af projektet.

Samtidig far vi sma udblik til den vee-
sentlige samfundsmaessige udvikling
(og forvikling), som tilvejebringelsen af
nye tog har vaeret. Vi ser, hvardan virk-
somheden matte mangvrere i forhold
til den arelange politiske slingrekurs
mellem elektrificering vestpa og byg-
ning af en Storebzltsbro.

Sadvanligvis har mislykkede projek-
ter ikke den store interesse, men kapit-
let Ideer pd tegnebraettet om IC3 i nat-
udgave og som posttog tjener det
formal at minde om, at al udvikling
ikke foregarienret linje, og at der skal
kysses mange frger undervejs.

Omkring artusindskiftet sluttede

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OG KULTURHISTORIE

eventyret brat. DSB udbgd nye togszet
i 1999 i forbindelse med 'Gode tog til
alle’, hvor ordren gik til AnsaldoBreda. |
epilogen giver forfatteren udtryk for
en undren over, at man ikke ville bygge
videre pa et koncept, der passede godt
ind i den danske fjerntrafik, og som
DSB selv har en stor aktie i forbedrin-
gen og optimeringen af. Forfatteren
sender samtidig en opfordring til fag-
historikere om at sgge at komme nzer-
mere sandheden om dette seneste
indkgb af nye dieseltog til fjerntrafik-
ken: ... et indkob helt efter de interna-
tionale kontraktretslige krav og regler.
Resultatet af dette, og hvad der virkelig
skete i kulisser kan historikerne maske
engang i fremtiden grave frem.’

Gitte Lundager

Steven Parissien,
The English Railway
Station, English Heritage  history and architecture,
2074, illustreret, 164 s.,
ISBN 9781848022362,
vejl. pris £ 25.

Bygningskulturen omkring jernbaner-
ne var og er et vaesentligt traek af jern-
banernes kulturhistorie. Stationsbyg-
ningerne afspejler ved deres udtryk og
opbygning til forskellig tid nogle va-
sentlige samfundstraek og maske ikke
mindst jernbaneselskabernes selvfor-
staelse og placering i samfundet. Pri-
vate og statslige selskaber har forskel-
lige udtryk. De mere anonyme og funk-
tionelle bygninger afspejler arbejds-
gange og funktioner ved jernbanedrif-
ten - nogle som maske har mistet be-
tydning - og er oftest mere sarbare og
undverlige. Dette felt er ikke meget
opdyrket i den danske jernbanelittera-
tur, mens der udgives en raekke span-
dende bgger i England.

JERNBANERNES TEKNOLOCGI- OCG KULTURHISTORIE

el e " III‘
Steven Brindle,
Paddington Station. Its

John Minnis e Simon
Hickman, The Railway
Coods Shed and Ware-

2. udg., English Heritage ~ house in England, Historic
2013, illustreret,

183 s.,paper-back,
ISBN 9781848020894,
vejl. pris £ 25.

England 2016, illustreret,
128 s., paperback,

ISBN 9781848023284,
vejl. pris £ 14.99.

Bygningskulturen i Storbritannien
rummer i sagens natur zldre bygnin-
ger og er mere mangfoldig og omfangs-
rig end den tilsvarende i Danmark. Jern-
banehistoriske udgivelser i Danmark
har oftest fokus pa rullende materiel
eller har monografisk karakter og hand-
ler om enkelte jernbanestraekninger.
Sjzldent er bygningerne i fokus, og
den tematiske tilgang er med fa und-
tagelser ganske fravaerende.

English Heritage - den britiske pen-
dant til den danske Slots- og Kultursty-
relse (SLKS) - er bevidst om den vae-
sentlige fysiske kulturarv, som bl.a. sta-
tionerne udggr, og der er derfor udgivet
flere gode vaerker om forskellige tema-
er som bryggerier eller fladehavne, men
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ogsa om specifikke bygningsvaerker.

Desverre har den danske Slots- og
Kulturstyrelse ikke samme udgivelses-
praksis. Der kunne dog klart vaere behov
for en tilsvarende tematisk gennem-
gang af de danske stationer - statens
savel som privatbanernes - i et pragt-
veerk eller mindre, tematiske udgivel-
ser med gode illustrationer. Maske det
kunne vaere en kommende opgave for
Danmarks Jernbanemuseum.

Denne anmeldelse ser pa tre bgger
fra English Heritage om jernbanens
bygninger med lidt forskelligt fokus og
ambition, hvilket ggr, at de supplerer
hinanden. Der er tale om to tematiske
bgger om henholdsvis stationer og det
mere smalle emne godsbygninger og
en tredje om en enkelt station: Pad-
dington Station.

Arkitektur- og kulturhistorikeren
Steven Parissiens temagennemgang
af britiske stationer er struktureret i
otte kapitler, som delvis er kronologisk
organiseret. Historien om jernbanen for-
tzlles ud fra et arkitekturhistorisk syn,
hvor de bergmte arkitekter, bygningernes
funktionelle opbygning og ikke mindst
bygningernes udtryk vaegtes hgjt.

Farste kapitel handler om skabelsen
af den britiske jernbane og de tilhgren-
de stationer. Bogen begynder saledes
logisk med verdens fgrste jernbane-
strekning/-selskab Stockton-Darling-
ton Railways, der som bekendt abnede
i 1825. Her var dog ikke fra starten ind-
teenkt stationsbygninger. Man anvend-
te xldre bygninger, som havde haft
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andet formal - angiveligt var den ld-
ste en kro fra1803. Banen fik sin fgrste
station bygget til formalet efter naes-
ten to artier: stationen i Darlington fra
1842. Verdens fgrste station bygget til
formalet var derimod Liverpool Crown
Street Station, der abnede i 1830 pa
Liverpool & Manchester Railway. Den
er for laengst forsvundet, mens modpar-
ten, endestationen i Manchester, Liver-
pool Road Station fra samme ar, endnu
er bevaret som en del af Museum of
Science & Industry og er verdens xldst
bevarede passagerstation.

De fleste tidlige stationer bestod af
forskellige skure og lader af trz, der
skulle betjene bade gods og passager-
er. De fgrste permanente stenbygnin-
ger fik arkitektonisk praeg. Forfatteren
peger pa, at den tidlige britiske sta-
tionsarkitektur skulle signalere hjem-
lighed, ro og tillid for at modvirke en
frygt i befolkningen for dgd og ulykker.
De var bygget med et arkitektonisk ud-
tryk som et bolighus. Men de blev ogsa
bygget som imponerende arkitektur,
der skulle overbevise investorer og ak-
tionaerer om selskabernes soliditet og
Iznsomhed - og de rejsende om sik-
kerhed, trovaerdighed og succes. Snart
flyttede handlende ind i stationerne -
allerede fra 1840’erne blev boghand-
lere fast inventar pa britiske stationer.

Grundbestanddelene pa en station
var dog den samme i 1835 som i dag:
perroner omkring sporene, ofte med
overdzkket perron (eller halvtag) og
tilknyttede kontorer og muligheder for

forplejning. | stigende grad var dette
pa hoved- eller endestationer placeret
i en endebygning pa tvaers af sporene.
Omkring 1900 var det almindeligt, at
perronen var en @ mellem spor, forbun-
det af gangbroer eller -tunneler. Tidli-
gere var der trinbretter pa vognene,
sa perronerne var meget lave, men o.
1900 var de kommet op i vognhgjde.

Vi praesenteres selvfglgelig ogsa for
det spektakulzere ingenigrarbejde, der
I3 til grund for de store hvalvede tag
over sporene med afszet i Paxtons Crys-
tal Palace fra 1851, og som gjorde det
muligt at have en stor spendvidde. De
store hoteller integreret i stationerne
var et sarligt britisk faanomen - ofte
nogle enorme og imposante bygninger,
der flere steder kunne overskygge sta-
tionerne.

Den seerlige struktur i England med
mange store private jernbaneselskaber
har haft betydning for stationshygnin-
gernes organisering. Fra begyndelsen
var det ikke ideen, at hvert selskab, der
drev jernbane, skulle have sin egen sta-
tion, men at de skulle dele stationer.
Det var saledes tanken bag Euston
Station i London (byens farste inter-
city endestation fra 1837), men de to
selskaber (London & Birmingham Rail-
way og Brunels Great Western Railway)
kunne ikke blive enige, hvilket resulte-
rede i anleeggelsen af Paddington Sta-
tion (som Brindles bog fokuserer pa).
Det blev i England helt almindeligt, at
selskaber anlagde deres egne statio-
ner i modsatning til i USA, hvor sta-

tionerne betjente flere. Nogle fa fand-
tes dog - som i Carlisle - der betjente
syv selskaber.

Bogens andet kapitel har de bergm-
te arkitekter og ingenigrer bag nogle af
de mest markante stationer i fokus -
navne som P. Hardwick, I.K. Brunel og
W. Tite. Kapitlet er velillustreret med
eksempler pa deres stationsbygninger.
Verd at nzvne er |. Dobsons impone-
rende rundbuede glastag i en 240 me-
ter kurve som overdakning af jernbane-
sporene i Newcastle fra1840’erne eller
T. Prassers tilsvarende i York fra 1870'-
erne. Stationsbygningerne var mindre
imponerende. Det var ofte mindre kend-
te arkitekter og ingenigrer, som stod for
sekundzere bygninger som varksteder,
remiser osv.

De naeste to kapitler handler om
landstationer henholdsvis bystationer
- stationer af en anden stgrrelse end de
store arkitekturvaerker. Fgr Beeching-
rapporten (se anmeldelser af bgger om
denne i Jernbanehistorie 2014) afsted-
kom drastiske reduktioner i det engel-
ske jernbanelandskab, var der op mod
7.000 landstationer. Stationerne var
trods en anden arkitektur sammen-
lignelige med de mange sma stationer
uden for kebstaederne i Danmark. Og-
sa her kan der berettes om, hvordan
lokale ejerforhold (godsejere) enten
tiltrak jernbanen til et omrade eller det
modsatte. Og fra 1850’erne blev sta-
tioner langs privatbanerne standardi-
seret i opbygning og arkitektur - gan-
ske som det senere skete i Danmark.

Stationerne i byerne var mere strin-
gente i arkitekturen og skulle rumme
flere funktioner end landstationerne.
Kapitlet fremviser forskellige eksem-
pler pa arkitekturens udvikling og in-
spiration fra gotik i 1860’erne over re-
naissance i 1880'erne og germansk stil
0. 1900 til modernisme og funktiona-
lisme i 1920'erne og 1930'erne. Under-
grundsstationerne er naevnt men fylder
ikke meget; maske opfattes det ikke
som arkitektur.

Dernzest folger et kapitel om damp-
ens katedraler - Englands vigtigste sta-
tioner, som havde voksevzerk i 1860'er-
ne. Bygninger, kvarterer, kirker og kirke-
garde matte vige pladsen, som forfat-
teren tgrt skriver. Der er tale om statio-
ner i de stgrste byer som London, Liver-
pool, Nottingham m.fl. - alle stationer,
der blev etableret pa bekostning af ek-
sisterende miljger, og som markerede
jernbaneselskabernes status som nogle
af de mest betydende virksomheder i
sidste del af 1800-tallet. Stationerne
blev dog efterhanden overdimensione-
rede som fglge af den gkonomiske si-
tuation i de fgrste artier af 1900-tallet
- ikke mindst efter 1. verdenskrig, hvil-
ket var medvirkende til tilbagegang.

Derouten fortseetter i naeste kapitel,
der handler om nedrivning og forfald i
efterkrigsarene og accelereret med
Beechings gkse i 1960’erne, hvorefter
over 2.300 stationer matte lukke og
flere efterfolgende lade livet. Mange
har dog faet nye funktioner.

Afslutningsvis indeholder bogen to

kapitler om den nu- og fremtidige jern-
banealder. En pointe er her, at British
Railways i 1970’erne dels havde van-
rggtet deres mange fredede og beva-
ringsvaerdige stationer, som var i for-
fald - et genkendeligt billede fra nutid-
ens Danmark - og dels, at tiltag til ny
spzndende jernbanearkitekturi1950'-
erne og 60’erne erstattedes af middel-
madighed i 1970’erne. Jernbanens ro-
mantik var vaek, som flere eksempler i
bogen illustrerer. Ogsa det kan vel over-
fgres til danske forhold.

Det afsluttende kapitel peger pa den
nye fremgang i British Rail fra 1990'-
erne og investeringer i nye anleg - nog-
le gange pa bekostning af zldre byg-
ninger som Waterloo Station. Under-
forstaet begraeder forfatteren, at Wa-
terloo Station ikke blev fredet.

Parissiens hovedpointer er, at fred-
ning af bygningerne er vigtig for at be-
vare en vigtig historie, uanset om byg-
ningerne har faet nye funktioner, og at
den ggede interesse for at bevare de
gamle stationer gennem de seneste 30
ar kun har vaeret mulig med stgtte fra
fonde - iszer National Railway Heritage
Trust.

Bogens intention er at introducere
til den arkitektoniske udvikling, den
samfundsmaessige betydning og den
dramatiske nedgang og opgang for
stationsbygningen (i det forrige ar-
hundrede), og det mal synes at veere
naet. Laeseren sidder tilbage med fal-
elsen af et godt overblik og en lyst til
at grave videre i emnet.
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Bogen er flot illustreret og gor flit-
tig brug af English Heritage's keempe
arkiv af fotos, tegninger, rapporter
m.m. Der er en ordliste med arkitek-
turbegreber, ganske fa slutnoter og en
mindre litteraturliste samt et register.

Den anden bog i stakken handler om
en enkelt af de fgrnaevnte stationer.
Historikeren dr. Steven Brindle, som i
en menneskealder har arbejdet for Eng-
lish Heritage som inspektgr for histo-
riske monumenter, har begaet en bog
om Paddington Station. Den udkom
fgrste gang i 2004 og blev genudgivet
i en udvidet udgave i stgrre format i
2013. Bogen er et fint eksempel pa,
hvordan der med udgangspunkt i et
enkelt markant kulturmiljg kan udfol-
des en bredere jernbanehistorisk frem-
stilling. Og det er ikke et hvilket som
helst kulturmiljg. Forfatteren mener
selv, at der er tale om verdenshistorie.
Stationen er i hgj grad knyttet til én af
jernbanens markante faedre, Isambard
K. Brunel, og en af jernbanehistoriens
tidlige strekninger, Bristol-London og
the Great Western Railway (GWR) - en
straekning, der fgr 2012 var i forslag til
at blive udpeget som verdensarv. Der
er tale om en grundig fremstilling -
ikke kun om Paddington Station - men
i hgj grad ogsa om GWR og om Brunel,
som forfatteren efterfglgende fortsat
har beskaeftiget sig med i bogen Brunel
- the man who built the world, 2005.

| forbindelse med Brindles studier i
Brunels note- og skitsebog, som er et
vaesentligt kildemateriale til bogen om
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Paddington Station, opdagede han i
2003, at der inde i en moderne mur-
stensbro, som stod til nedrivning (Bis-
hop’s Road Canal Bridge), gemte sig
den ldste af Brunels stgbejernsbroer
fra1838. Brunels bro blev skilt ad, flyt-
tet og dermed reddet - en historie, der
er tilfgjet i den nyeste udgave. Arkivar-
bejde kan ofte hjzlpe den nyere tids
arkzeologi pa vej.

| et introducerende kapitel skabes
rammen om stationen. Her opridses
den kendte historie om Brunel og hans
baggrund og enorme arbejdsindsats i
1830’erne, der lagde grunden for etab-
leringen af den fgrste jernbane mel-
lem London og Bristol i 1835-41 med
adskillige sidestraekninger frem til 1859.
Anlzegget var teenkt som et samlet sy-
stem med spor, stationer og materiel og
med hovedstrakningen sa lige og nivel-
leret som mulig - og dermed hurtig. Som
bekendt var et markant saertraek spor-
vidden, der var bredere end den, som
en anden af jernbanens fadre, George
Stephenson, valgte - med afszt i den
almindelige aksel-bredde pa datidens
hestetrukne sporvogne i det nordlige
England. Stephensons sporvidde var
144 m og blev efterhanden den gzl-
dende standard - normalsporet. Brunels
udgave var bredsporet med en aksel-
bredde pa 2,14 m, da det skulle give mere
stabile vogne og give mulighed for starre
hjul, st@rre materiel og hgjere hastighed,
hvilket blev bevist i 1840'erne med en
ny generation af lokomotiver, bygget af
selskabets nye fabrik i Swindon.

Normalsporet blev vedtaget som na-
tional standard i 1846, og Brunels bred-
spor blev kun anvendt pa GWR. Fra
1861 var der anlagt blandede spor, og
bredsporet blev helt udfaset i 1892.
Ikke desto mindre er bogens emne Pad-
dington Station i London at betragte
som bredsporets Citadel, som Brindle
skriver.

De nzeste kapitler beskriver bygnin-
gen af GWR's fgrste endestation i Lon-
don fra 1835 til 1850 og dernzest efter-
folgerenfra1850til1855. 1 begyndelsen
var der overvejelser om at etablere en
fzlles terminus - eller endestation -
for bade GWR og London & Birming-
ham Railway (LBR) pa Euston Square
- med arealet delt pa langs af sporene.
Det skulle veere LBR’s ejendom, da de
var lengst fremme med etableringen
af en bane, og lejemal for GWR. Der
var imidlertid modstridende interesser
i de to selskaber, og den forskellige
sporvidde var ogsa et problem. Det
endte med, at Brunel og GWR fandt en
anden placering af linjens endestation,
nemlig Paddington - og saledes, som
Parissien pegede pa (se ovenfor), et
eksempel pa den britiske Igsning: hvert
selskab sin station. | Danmark ses ogsa
eksempler pa separate stationer til
statsbaner og privatbaner, men hervar
konkurrenceforholdet et andet end i
England.

Brunel og GWR opkgbte og lejede i
1836-37 ubebygget jord nord for Hyde
Park lige vest for Grand Junction-kana-
len (fra 1801) til opferelse af Padding-

ton Station i et omrade, hvortil Londons
forstaeder da var ved at vokse. Brunel
tegnede i 1836 selv skitser til statio-
nen, deri grundplanen mindede meget
om Philip Hardwicks Euston Station,
som Brunel havde vzret i forhandlin-
gerom sammen med R. Stephenson og
Hardwick. Grundplanen bestod af sepa-
rate ankomst- og afgangsspor og per-
roner adskilt i midten af en vej til heste-
vogne. Bygningerne var i hovedsagen
langs sporene med hotel og billetkontor
i enden pa hver side af en adgangsport.

Ruten Maidenhead-Paddington var
feerdigislutningen af maj 1838 og kunne
abne for offentligheden d. 4. juni, men
fgrsti1845 varen fuld funktionsdygtig
Paddington Station faerdigbygget - om-
end den var midlertidig. Pa en plads,
hvor passagerstationsbygningen var
planlagt, blev der pga. manglende gko-
nomi (GWR-projektet blev 2'2 gange
sa dyrt som planlagt) i stedet rejst et
midlertidigt godsmagasin. Bishop's
Road Bridge - en viadukt med mange
hvzlvinger - udgjorde stationens ho-
vedfacade, og som de vaesentligste
bygninger var der opf@rt perroner af
tre med halvtag pa jernsgjler, vogn-
skure af trae, vaerksteder samt en poly-
gonal lokomotivremise, maske verdens
fgrste rundremise, konstrueret af Da-
niel Gooch i slutningen af 1830'erne.
En szrlig konstruktion var skydebro-
en, der kunne flytte rullende materiel
sidelens mellem sporene - en Brunel-
opfindelse, som blev udbredt pa flere
af GWR’s stationsanlzee.

Pa grund af stadig stigende aktivi-
tet besluttede GWR’s bestyrelse i de-
cember 1850 at bygge en ny perma-
nent station, og Brunels fgrste station
var nedreveti1853 (dele af broeni1906).
Hans godsmagasin blev nedrevet i 1925
og erstattet af et nyt. Den nye sta-
tions konstruktion havde stzerk sam-
menhang med det bergmte Crystal
Palace og med jernbaneplanlaggernes
stadige stilen mod stgrre spendvidde
i spaerkonstruktioner i toghallerne siden
midten af 1840'erne. Jo starre spaend,
desto mere fleksibilitet ved evt. om-
lzegning af spor og perroner. Brunel var
staerkt involveret i Crystal Palace som
medlem af bygningskomiteen ved ver-
densudstillingen i 1851, og holdet bag
paladset, Fox, Henderson & Co., blev
hyret til at sta for konstruktionen af
den nye Paddington Station. Det cen-
trale var jernkonstruktionen. Opbygnin-
gen af stationen var desuden staerkt in-
spireret af franske stationer som Gare du
Nord (1845-47) og Gare de I'Est (1847-52).
Den nye endestation var organiseret med
hovedbygningen for enden og pa tvaers
af sporene og ventesale m.m. langs spo-
rene - stadig med ankomst i stationens
ene side og afgang i den modsatte. Der
var desuden sakaldte g-perroner i begge
sider og rullebroer til passagerernes pas-
sage over sporene. For enden af spore-
ne - ved hovedbygningen - var et antal
af Brunels skydebroer. Hovedbygning
blev pa Paddington Station hotellet
Great Western Royal Hotel (tegnet af
Hardwick - sgn af Eustons arkitekt).

Forhandlinger og gkonomien i pro-
jektet gennemgas detaljeret og de for-
skellige skitser og forslag fra Brunels
hand ligesa savel som kunstneriske de-
taljer som arkitekt Wyatts ornamen-
terede hvaelvede stgbejernsspzer. Den
nye overdzkkede station med tre hval-
vinger viste sig stor nok til at kunne
klare udviklingen i jernbanetrafikken i
et halvt arhundrede med tilfgjelse af
enkelte spor og perroner.

Brunels dgd i 1859 og udskiftningen
i GWR's bestyrelse 0.1860 betgd, at op-
havsmandene til Paddington var vaek,
og samtidig blev 1860'erne gkaonomisk
trengte ar for selskabet. Bredsporet
mistede gradvis grund, og i 1861 kgrte
det farste standardsporviddetog ind pa
Paddington Station, der nu havde blan-
dede spor. | slutningen af 1870’erne
blev der tilfgjet to etager til ventesals-
bygningen langs sporene. | 1880 blev
der installeret elektrisk lys - og bred-
sporet blev opgivet i 1892 - til en ikke
lille gkonomisk byrde for selskabet, der
matte omlaegge sine spor. Ikke desto
mindre blev arene fra 1892 frem til 1.
verdenskrig selskabets guldalder, iszer
i forhold til udvikling af nyt rullende
materiel. Aktiviteten voksede, og i 1915
matte stationen udvides med en fjerde
hvaelving ved siden af Brunels tre. GWR
introducerede farvede signallys, diesel-
motorvogne til britiske jernbaner i1930'-
erne og var fgrst med ATC i England.

@get trekkraft betgd l=ngere tog,
0g i1930’erne forleengedes overbygnin-
gen af sporene pa stationen, og der blev
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bygget posthus og nye kontorbygnin-
ger, bl.a. en stor art deco-bygning. Ogsa
hotellet blev udvidet, ligesom omradet
mellem hotel og perrontag (The Lawn)
blev overdekket med glastag.

2. verdenskrigs bombardementer gik
adskillige gange ud over Paddington
Station - bl.a. Brunels perrontag - men
stationen klarede sig igennem krigen.
Nationaliseringen af de britiske jern-
baner efter krigen medfgrte, at ogsa
GWR i 1948 ophgrte med at eksistere,
og selskabet overdrog 100.000 ansatte,
3856 damplokomotiver og 6100 km
spor til staten.

| kapitel 5 praver forfatteren at for-
sta hele Brunels design af stationen:
det funktionelle system. Ikke alt er dog
opklaret for alle rum og funktioner -
bl.a. er det uvist, til hvilket formal der
var bygget et stort underjordisk rum
under midtersporene. Kapitlet treekker
dog i hovedsagen nogle hovedlinjer op
i forhold til sociale aspekter: klasser i
toget (GWR var et af de mest klasse-
bevidste jernbaneselskaber), komforten
i materiellet, de ansattes forhold m.m.

Efter krigen var der (heldigvis, ifglge
forfatteren) kun midler til at istand-
sette - ikke til at fjerne og nybygge,
som andre af victoriatidens stationer
blev udsat for (bl.a. Euston). | 1960'-
erne og 70'erne blev stationen istand-
sat, men kun langsomt med bevidst-
hed om og hensyn til den histaoriske
arkitektur - omend bygningen blev fre-
det allerede i 1961. En stor istandseet-
telse i 1980'erne gjorde undervzerker.
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Brindle peger pa et par indbyggede
problemer i forhold til anvendelsen af
Paddington Station gennem hele hi-
storien. Der blev oprindeligt gaet pa
kompromis med det fremragende de-
sign, da stationen skulle presses ind pa
en given plads, og stationen var altid
taenkt til fjerntog, omend den lokale
pendling i stigende grad blev et behov.
Derfor var der darlige adgangsl@snin-
ger til den nzertliggende undergrunds-
bane (Metropolitan Railway, verdens
forste fra 1863) - ogsa adgang til sta-
tionen i bil er problematisk. Dette lig-
ger som en latent trussel mod statio-
nenikraftaf ndrede transportmanstre,
hvor den lokale pendling spiller en
starre og starre rolle. Flere istandsaet-
telser fulgte i 1990’erne, og en ny ud-
videlse er pa vej med etableringen af
Crossrail - en egentlig jernbane gen-
nem London med stoppested ved Pad-
dington. En ny rampe til taxikarsel er i
de senere ar bygget - efter et forbud
mod taxikgrsel ad en zldre rampe var
indfert ved artusindskiftet - som sik-
ring mod bomber. Planlzegning af tra-
fikanleg har mange hensyn at tage.

De sidste to kapitler handler om
arkitekturen. Det fgrste omhandler de
centrale bygninger og deres arkitekto-
niske lgsninger og detaljer (perrontag-
et, sidebygningen med ventesale (East-
bourne Terrace), den nye fjerde hveel-
ving, the Lawn, art deco-bygningen og
selve hotellet). | sidste kapitel gennem-
gas de forskellige andre bygninger knyt-
tet til komplekset - metrostationer, sig-

nalbokse, godsstationen, lokomotiv-
verksteder og remiser, stalde m.m.
samt broer. Og saledes ender forfat-
teren med sit fund af den forsvundne
Brunel-bro, som blevreddet. Straeknin-
gen blev ikke verdensarv, men adskil-
lige af GWR's stationer og broer er fre-
dede - Paddington Station i den hgje-
ste kategori.

Historien om Paddington er vaesent-
lig, da den er knyttet til en central jern-
banehistorisk personlighed og et vigtigt
historisk jernbaneselskab, og mange af
lpsningerne her har dannet skole (rund-
remisen, skydebroen, m.m.) - og histo-
rien er velfortalt. Bogen er desuden vel-
illustreret med oversigtlige kort og plan-
tegninger over stationen, historiske
fotos, tegninger, portraetter og maleri-
er. De nytegnede planer, baseret pa
originale tegninger, g@r det let at fglge
beskrivelserne og udviklingen af an-
l2gget gennem tiden.

Sidste bog i stakken ser pa de sekun-
deere bygninger ved stationerne: gods-
pakhusene. Arkitekturhistorikeren ved
English Heritage, John Minnis’ tema-
tiske gennemgang af mere undseelige
jernbanebygninger, The Railway Goods
Shed and Warehouse in England, er
skrevet som en mere bred udgivelse.
Minnis, der tidligere har udgivet publi-
kationer om bl.a. forsvundne stations-
bygninger i Storbritannien (2011) og
om britiske signalhuse (2012), arbejder
ud fra et kultur- og arkitekturhistorisk
samt bevaringsmaessigt synspunkt. Det
gaelder ogsa denne bog, som er del af

en serie pa mere end 30 udgivelser fra
Historic England med fokus pa den fy-
siske kulturarv i England - enten hele
byer eller byomrader eller tematiske gen-
nemgange af forskellige bygningstyper.

I modsztning til de to andre bgger i
denne anmeldelse, der i hgjere grad har
en kultur- og arkitekturhistorisk tilgang,
er Minnis’ lille bog om de fysiske spor
efter en hedengangen type jernbane-
trafik skrevet ud fra et kulturarvs- og
bevaringsperspektiv. Det betyder, at der
lzegges vagt pa en kategorisering efter
type og kronologi, hvilket bogens dispo-
sition afspejler. Bogen om den britiske
stykgodstransport (waggonload traffic,
som blev nedlagt i 1991, men var i til-
bagegang fra 1950'erne) er opbygget i
syv kapitler. 1: godspakhusets funktion,
2: baggrund og udvikling (herunder pla-
cering i byerne og arkitektoniske stil-
arter), 3: grundplaner, 4: forskellige
driftsselskabers design, 5: de store
godspakhuse, 6: godspakhuset i det
20. arhundrede og 7: bevaring (og gen-
brug) (sidstnavnte skrevet af Simon
Hickman, Minis’ kollega).

Langs de britiske jernbaner blev der
opbygget et hierarki af stykgodspak-
huse fra de stgrste centrale fleretages
varehuse i byerne til de mindste pak-
huse pa sma landstationer, hvor lokale
handlende med hestevogn kunne hen-
te og aflevere pakker og stykgods. Vae-
sentligheden af bygningerne ses i, at
mere end halvdelen af jernbanernes
indtaegt kom fra godstransport - men
omvendt har fokus i litteraturen vaeret

pa de mere spektakulaere og arkitek-
tonisk bearbejdede bygninger, knyttet
til personbefordring. Dette afspejler et
helt almindeligt forhold i beskzftigel-
sen med den byggede kulturarv - i hgj
grad ogsa i Danmark. De undseelige byg-
ninger - sidebygninger, lagre, toiletter,
hgnsehuse m.m., som var af afggren-
de betydning for det enkelte historiske
milj@ - har sjeldent veeret af interesse
for bevaringsmyndigheder og restau-
reringsarkitekter. | England er der fre-
det 96 pakhuse mod flere hundrede
stationer - det ser endnu verre ud i
Danmark.

Beskrivelsen af, hvordan godshand-
teringen pa den lille landstation fun-
gerede med bemanding, abningstider
og papirarbejde, supplerer beskrivelsen
af miljget med kul losset pa jorden, det
lille godspakhus med indendgrs kraner
og en udendars kvagfold. Arbejdsgan-
gen med levering ved hestevogn (fra
1920’erne lastbil) til den ene side af
pakhuset, manuel sortering og om-
lastning i pakhuset og endelig lastning
af jernbanevognen - eller i omvendt
rekkefglge, hvis gods blev leveret med
tog - kan aflaeses i de bevarede byg-
ninger. De stgrre godspakhuse funge-
rede tilsvarende men var mere mekani-
seret, og her foregik ogsa omlastning
fra tog til tog, og der var meget starre
lagerplads - ofte specialiseret (bomuld,
uld, kartofler, korn, jern m.m.).

De store britiske jernbanegodspak-
huse (warehouse) havde forgangere
fra det tidlige 1800-tal pa havne og ved

kanaler. Verdens fgrste af slagsen var
Liverpool Road Warehouse i Manches-
terfra1830, somi sin konstruktion med
gennemgaende mure pa tvaers, der fun-
gerede som brandsektionering, var i
familie med et kornpakhus fra 1793 og
et kgbmandspakhus fra 1825 i samme
by. Det var almindeligt, at pakhusene
laienvinkel pa sporene og kraevede en
drejeskive for at kunne betjenes, men
Brunel, som stod bag denne station,
foretrak at placere husene parallelt med
sporene.

Codspakhusene blev hurtigt place-
ret vaek fra passagerstationen - kun ved
de tidligste stationer Ia de tet. Gods-
pakhusene indgik i de stgrre byer i et
st@rre industrielt miljg, og den szerlige
engelske struktur med mange store
konkurrerende privatbaneselskaber be-
tgd, at deres pakhuse ofte |a ved siden
af hinanden i en slags klyngedannelse.
Kanalsystemet i England havde til-
svarende betydning for lokaliseringen,
da godspakhusene var del af et stgrre
transportsystem, der inkluderede jern-
bane og kanaler.

Codspakhusene var funktionelle byg-
ninger men havde visse arkitektoniske
preg. De tidlige havde ofte trek efter
landbrugsbygninger og stalde, og de
forskellige selskaber havde deres egne
arkitektoniske traek - bl.a. udformning
afvinduer. Det var sjzldent, at pakhuse-
ne afspejlede arkitekturen i de tilhgren-
de stationer. Indtil 1870’erne var bygge-
materialerne ofte lokale - feks. sten
- men efterfglgende blev mursten det
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foretrukne og ikke ngdvendigvis lokalt
produceret. Tammerkonstruktioner var
ogsa udbredt og afspejlede ofte gko-
nomi - i de tidlige ar bl.a. fordi, det var
usikkert, om der skulle vere perma-
nente bygninger. | slutningen af 1800-
tallet var det en made for selskaberne
at spare penge.

Godspakhusenes forskellige typer
planigsninger gennemgas skematisk i
forhold til gennemkarsel af eller ved
siden af spor, lossemuligheder for vog-
ne, etager, barende jernkanstruktion
m.m. og efterfglgende forskellige jern-
baneselskabers varierende lgsninger.
Byernes pakhuse var ofte i princippet
mage til dem ved landstationerne -
bare stgrre. Der fandtes dog ogsa spe-
cialiserede godspakhuse til f.eks. korn
eller tekstiler. Fra 1890’erne var der ty-
pisk et sertrek ved de store varehuse
i form af forsterket berende stalkon-
struktion for at bzere pakhusets gvre
etager. Ofte var der toetages kontor-
bygninger tilknyttet foruden sekundz-
re bygninger som stalde - feks. den i
flere etager rummende 600 heste
knyttet til ovennzvnte Paddington
Station. Selskaberne havde typisk navn
pa facaderne i modsatning til de min-
dre sleegtninge. Damplokomotiver mat-
te ikke kgre ind i varehusene, sa vogne-
ne blev trukket ved handkraft, heste-
kraft eller kapstan.

Der blev bygget et stort antal pak-
huse frem til 1. verdenskrig, og kon-
struktionen af de store pakhuse fulgte
den teknologiske udvikling og udvik-
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lingen i industrielt byggeri generelt: der
var en stigende grad af simplificering i
udtrykket. De arkitektoniske detaljer
forsvandt, samtidig med at jern og trae
blev aflgst af stalkonstruktioner og fra
1899 jernbeton. GWR var fgrst med at
anvende jernbeton. | mellemkrigstiden
blev der i hgjere grad udvidet eksiste-
rende bygninger end bygget nyt, og ud-
viklingen gik i retning af at fa sa store
abne arealer i bygningerne som muligt
ved minimering af bzrende sgjler og
overgang til portalkraneriloftet. Atter
var GWR i front med at ombygge sine
pakhuse, bl.a. ovennzvnte i Padding-
ton.

Pakhuset er i dag vaek. | efterkrigs-
tiden blev godspakhusene koncentre-
ret fa steder uden for bycentrene. Ty-
pisk i 196Q0’erne blev de nu udstyret
med transportband, mabilkraner eller
elektriske gaffeltrucks, der distribue-
rede varerne til lastbiler. Transportsy-
stemet var under kraftig forandring.
Pallesystemeri1950’erne og containe-
re i 1960’ene tog over - waggonload-
trafikken stoppede i 1984.

Medforfatteren Hickman konstate-
rerisidste kapitel, at bevaringsmaessigt
er det bedst for en bygning at blive an-
vendt til det oprindelige formal, men
at det ikke var tilfeldet for et eneste
af de undersggte pakhuse. Han peger
pa eksempler pa fredede bygninger,
som er forfaldet og til slut revet ned -
en situation, der ogsa kendes for dan-
ske jernbanebygninger. Naestbedste Igs-
ning er genanvendelse. Det fandt sted

allerede i 1830’erne men selvfglgelig i
stigende grad efter jernbanelukninger-
ne i 1960’erne. Konklusionen er, at der
ved genanvendelse skal anvendes to
principper: at bevare sa meget histo-
risk materiale som muligt og at sgrge
for, at @ndringer kan tilbagefares. Et
sundt princip, som dog ofte i omdan-
nelser af ldre industribygninger mere
er pa et abstrakt arkitektonisk plan end
reelt.

Bogen afsluttes med en liste over
kendte bevarede pakhuse - som eksi-
sterede, da bogen blev trykt - og sik-
kert er blevet kortere siden. Bogen er
velillustreret hovedsagelig med profes-
sionelle moderne optagelser. Det kunne
dansk jernbanelitteratur lzere af arki-
tekturhistoriske udgivelser.

De tre bgger repraesenterer en vigtig
tilgang til jernbanehistorie, som kunne
fremelskes mere i dansk sammenhang
og saledes udvide det jernbanehisto-
riske felt. Vinklerne er forskellige, men
de peger alle pa den vaesentlige fysiske
historie langs jernbanerne, som rum-
mer samfundsmaessige, teknologiske
og jernbanehistariske fortzellinger.

Reneé Schrader Christensen
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Langelandshanen

Hishiwes ¥ 11962

Finn Christensen: Langelandsbanen.
Historien 1911-1962. Dansk Jernbane-
Klub. 2076. ISBN-13: 9788787050036,
240 sider, illustreret. Vejledende pris
399 kr.

Der har ogsa tidligere vaeret skrevet om
Langelandsbanen, dog ikke sa udfarligt
som i denne bog. Bogen vil gerne dekke
bredt, hvilket bade er bogens svaghed
og styrke. Bogen er bygget op efter den
efterhanden klassiske skabelon for pri-
vatbanebgger, som betyder en redegg-
relse for forhistorie, anleggelse (spor
og bygninger), materiel, passager- og
godstransport, drift og gkanomi, per-
sonale og nedlzggelse, suppleret med
sarlige temaer alt efter forfatterens
preferencer og kildematerialets ka-
rakter. Egentlige problemstillinger ses
sjzldent, heller ikke i denne bog, hvor
det er fortellegleden og gnsket om at
fa formidlet oplysninger om bade stort
0g smat, der er i hgjsaedet. Det lykkes
rigtig godt, og mange med interesse
for lokal- og jernbanehistorie kan have
glede af bogen.

Med en sent anlagt privatbane med
et begrzenset opland, som allerede fra
1930'erne var udsat for sa stor konkur-
rence fra biltrafikken, var det kun et
spgrgsmal om tid, hvornar banen ville
blive nedlagt. Det skulle dog ikke blive
lige med det fgrste. Farst da balgen af
lukninger af privatbaner satte ind i
1960'erne, var Langelandsbanen ikke
overraskende en af de fgrste, der ind-
stillede driften. Den konkrete arsag var,
at gen blev landfasti1962 - i hvert fald
med Tasinge.

Som for sa mange lokalbaneprojek-
ter var der mange planer i spil, far ba-
nen endelig kunne realiseres. Forfatte-
ren giver f.eks. en spendende beskri-
velse af, hvordan det maegtige Sydfyn-
ske Jernbaneselskab - med interesse
for at gge selskabets tog- og skibs-
trafik - ad flere omgange forsggte at
fa koncession til en lille stump bane pa
tveers af gen fra Rudkgbing til Spods-
bjerg. @boernes interesse var derimod
at skabe en lokalbane til gavn for gens
generelle vaekst. Her er en historie om
de sma, der satter sig op imod over-
magten og faktisk sejrer.

Resultatet blev en bane fra Bagen-
kop i syd til Skrgbelev omtrent midt pa
gen, hvor banen forgrenede sig til Rud-
kebing imod vest og Spodsbjerg imod
gst. Fra disse byer var der gode skibs-
og feergeforbindelser. Hvad sa med Nord-
langeland? Der var flere forsgg pa at fa
banen fart til Lohals og store tanker og
dremme om at gore gen til et trafikalt
knudepunkt, men sa langt rakte de
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lokale krzefter ikke. De generelle gko-
nomiske konjunkturer efter 1. verdens-
krig var harde - og staten skulle jo be-
tale den starste del af gildet til lokal-
banerne - og snart meldte konkurren-
cen fra bilerne sig.

Strekningens imponerende og spe-
cielle landstationer blev tegnet af ar-
kitekt Helge Bojsen-Mgller og fik kale-
navnet indisk pagode-stil. Forfatteren
gengiver arkitektens overvejelser om
Langelandsbanen. Her er tidstypiske
tanker om banen, som rekker langt ud
over det bygningstekniske. Denne made
at krydre redeggrelsen med samtidige
beretninger anvender forfatteren med
succes flere steder.

Bogen indeholder ogsa - man fristes
til at skrive en obligatorisk - registrant-
agtig redeggrelse for de stationer, der
blev bygget, og det materiale, som kar-
te pa skinnerne. Det er primaert for de
srligt bygnings- og toginteresserede,
men rent underholdningsmassigt ud-
gor det lidt et brud.

Beskrivelsen af varetransparten ind-
tager en betydelig plads i bogen, og em-
net behandles forstandigt. Jernbanen
gav i kombination med skibsfarten og
gens landbrugsbaserede velstand og
heldige geografiske placering et boost til
udviklingen. Vareomsaetningen er sp2n-
dende, da man derigennem far et ind-
blik i, hvilke a&ndringer (lokal)samfun-
det gennemlaber, og hvor hurtigt mar-
kedet tilpasser sig bl.a. takket vare
jernbanen og skibsfarten. Set i det lys
er det interessant at leese om bade
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svinetransport, mejeriprodukter og ikke
mindst roer. Her er historien om det
langelandske landbrugs storhedstid be-
lyst via omsaetningen pa banen. Umid-
delbart er det nok de farreste, der i
dageropmarksomme pa, at forbindel-
sen Bagenkop-Kiel hvilede pa flgde til
eksport, da der blev oprettet en daglig
rute i 1971. Hvordan det hanger sam-
men, kan leses i bogen.

Bogen er rigt udstyret med illustra-
tioner, og flere af de bedste kommer til
deres ret som helsidesbilleder. Ros til
dette valg. Derimod kommer trangen
til at fa sa meget som muligt med lidt
til at spande ben for formidlingen af
teksten. Til tider er der sa mange illu-
strationer pa et opslag, at indtrykket
bliver rodet. Bogen har en fortegnelse
over kildemateriale, men der er naes-
ten kun tale om en litteraturliste. Igen
kan man undre sig over, at det arkiv-
materiale, som forfatteren har anvendt,
ikke registreres udtgmmende. Det er et
generelt problem ved mange af de dan-
ske privatbanebgger. Fremtidige under-
sggelser mangler her en hj=lpende
hand.

Peter Fransen
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