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Forord

Velkommen til sjette udgave af Jernbanehistorie. Tidsskrif-
tet har en bred tilgang til den samfundsmeessigt vigtige
jernbanehistorie, og favner bade den politiske, sociale,
teknologiske, mentale og skonomiske historie. Det betyder,
at vi gerne bringer artikler med vidt forskelligt fagligt ud-
gangspunkt — sa leenge omdrejningspunktet er jernbanen.
| ar breder vi os over emner som DSB's planleegning, den
kolde krig og erindringer fra mellemkrigstiden i tre artikler.

Viindleder med en artikel af Steffen Jgrgensen, der ser
pad DSB's langsigtede planleegning i perioden 1930-1990
holdt op imod skiftende trafikpolitiske positioner. Flere
generaldirektarers holdninger og roller belyses fra mellem-
krigstidens anleeggelser af broer over Lillebelt og Stor-
strammen og indfgrelsen af lyntog og s-tog til de tilsva-
rende store anlaegsprojekter med broer over Storebelt og
@resund i slutningen af perioden.

| den efterfglgende artikel bringes ny viden frem om
den kolde krig og gsttysk spionage. Peer Henrik Hansen og
Ulrik Vestergaard Jensen ser pa det davaerende DDR's inte-
resse for og spionage i infrastrukturen i Danmark - en in-
frastruktur der fra gsttysk side blev betragtet som anlagt
med et rent militeerstrateqgisk sigte.

| den sidste artikel, som er bundet op pa et interview
med en kvindelig tidligere DSB-ansat, bliver jernbanehi-
storien bragt ind i den kenspolitiske debat, idet der ses pa

vanskelighederne for kvinders opnaelse af stillinger ved
statsbanerne. Forfatteren er Lars Bjarke Christensen, der
har interviewet nu afdade Ellen Helleberg Rasmussen.

Sidst i tidsskriftet bringer vi som vanligt anmeldelser af
dansk og international jernbanelitteratur.

Jernbanehistorie bringer fagfeellebedgmte artikler, hvil-
ket vil sige, at artiklernes kvalitet bliver vurderet anonymt
af en fagperson. Denne giver anbefalinger til om artiklen
skal publices med starre eller mindre &ndringer, eller om
den i sjeeldne tilfeelde ikke kan publiceres. Formalet er at
hejne kvaliteten af artiklerne. Vi bringer dog ogsa ikke-fag-
feellebedgmte artikler, som vurderes af redaktionen — og
fordelingen af fagfeellebedgmte og ikke-fagfzellebedamte
artikler varierer.

Redaktionen vil gerne opfordre forskere og forfattere
af jernbanerelaterede emner til atindsende idéer eller korte
beskrivelser af artikler (abstracts) — hjeelp os til at gare Jern-
banehistorie til det fgrende forum for jernbanehistorisk
forskning i dets mange afskygninger.

Tidsskriftet bliver offentliggjort med fri adgang pa Tids-
skrift.dk ca. et &r efter den trykte version er udkommet.

Odense, februar 2019

René Schrader Christensen



DSB og den langsigtede
trafikplanlegning 1930-1990

Fra enkeltprojekter til fremtidsplanlagning

Af Steffen Elmer Jargensen
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Om trafikplanlaegning
Stare offentlige transportvirksomheder som DSB og Bane-
danmark er underlagt Transportministeriets og Folketingets
styring og bedriver, for at udfylde deres rolle, planlaegnings-
virksomhed pa mange niveauer. Szerlig vigtig er den lang-
sigtede og overordnede planleegning med henblik pa at
pavirke formuleringen af landets trafikpolitik.

Planlzegning af trafik kan vaere naesten alt fra opfarelse
af en toiletbygning pé en station til langsigtede, nationale
perspektivplaner. | denne artikel er fokus iseer pad DSB's
rolle i den langsigtede nationale planleegning af den dan-
ske infrastruktur fra 1930%erne til 1990. Artiklen vil iszr se
pa Trafikkommissionen af 1936, pa Privatbanekommissio-
nen af 1954, Det Trafikskonomiske Udvalg 1955-61, meget
kort pé sund- og beeltprojekterne, pé perspektivplanlaeg-
ningen farst i1970%ene og dens fglger for jernbane- og vej-
planleegningen. Sidst men ikke mindst star Plan 90 som
det store nybrud i DSB's planleegningsstrategi.

| det fglgende vil jeg argumentere for, at DSB efter en
moderniseringsindsats i 1930erne tabte pusten efter 2.
verdenskrig og ikke formaede at vise potentiale for veekst
0g gget service i de landsdeekkende trafikplanleegnings-
projekter, etaten var involveret i. Det var sikkert ikke muligt
at bremse den danske bilismes veekst i starre omfang, men
den i 1971 udpegede generaldirektar Povl Hjelt dannede
med et nyt sekretariat en planleegningsenhed inden for
OSB, der viste en gangbar vej ind i fremtiden. En af DSB's
svagheder indtil da var, at man lod Ministeriet for offent-
lige Arbejder og Folketinget diktere udviklingen uden at
levere egne politiske indspark og fremtidsvisioner.

Lyntogene, der blev sat i drift i 1935, var et af generaldirekter
Knutzens starste og mest succesrige projekter i 1930%erne.

Her er otte togsaet hentet frem fra remiserne, efter at de havde
veeret i hi under besaettelsen. Vi er pd Helgoland pd @sterbro den
26. oktober 1945 (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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En S-togstamme af 1. generation, her af 3. levering, stdr klar

til indsats pd Enghave Maskindepot i 1954. S-banerne i det stor-
kebenhavnske omrdde er forblevet DSB's eneste elektrificerede
banenet (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

1930°erne: Peter Knutzen - forretningsprincipper

og modernisering

DSB blev i 1920%erne anset for en tung departemental sty-
relse drevet uden meget hensyn til rentabiliteten, men
etaten besad ogsa progressive afdelinger.” En sadan var
broafdelingen. Den havde lige fra 1870%ernes Limfjordsbro
bundet an med store avancerede broanleeg og 0gsa frem-
lagt flere forslag til Lillebeelts- og Storstrgmsbroer, da en
Lillebaeltsbro kom pé Rigsdagens dagsorden i 1923 og blev
vedtaget i 1925.7 11932 vedtog Rigsdagen ogsa anlagslov-
en for Storstremsbroen.® Begge broer blev tegnet og pro-
jekteret af den talentfulde broingenigr Anker Engelund, der
somungingenigr kom til DSB 11918 0g i 1924 blev videnska-
belig medarbejder med ansvar for projektering af broer.”
| gvrigt vedtog Rigsdagen som kompensation til jyske inte-
resser en kombineret bro over Oddesund. Anker Engelunds
abenlyse kompetencer farte 0gsa til, at han fik ansvaret
for design og projektering af flere af de mellemstore broer
for amter og byrad: Christian X's Bro over Alssund, Vilsund-
broen, Mgnbroen og Kronprins Frederiks Bro i Frederiks-
sund og flere andre bilbroer.

Med indvielsen af den tredje hovedbanegard i Keben-
havn blev det aktuelt at omleegge en del af banenetvaerket
i hovedstaden.® Nordbanen, der farte over Frederiksberg
nordpa til Frederikssund og havde kontakt til Lyngby, Holte
og Klampenborg, blev nedlagt. | stedet blev den nordgaen-
de trafik fra hovedbanegarden nu ledt gennem en udgrav-
ning fra Vesterport langs Vester Voldgade op til @sterport
Station. Udgravningen fik i folkemunde betegnelsen “Raret”.
Fra @sterport udgik nu Helsingarbanen, ligesom der blev
lagt et 3. 0g 4. spor til Klampenborg. Herfra gik enkelte tog
til Nerrebro Station. Generelt var der dog for fa stationer til
lokaltrafikken i den hastigt voksende hovedstad, hvis be-
folkning i stigende omfang flyttede ud i forsteederne. Der
var behov for nye Igsninger.

Siden 1870%erne var der i store europeiske byer gjort
eksperimenter med elektriske bybaner.? Et system blev
praesenteret i Tivoli allerede i 1882. 1 1926 nedsatte trafik-



ministeren, Johs. Steensballe, et elektrificeringsudvalg.”
Det skulle undersage mulighederne for en elektrificering
af banerne til Klampenborg og Holte samt af Godsbane-
ringen og Ballerupbanen. Banen pa Godsbaneringen skulle
fares fra Hellerup over Narrebro, hvor der siden blev byg-
get en hgjbanestation, til Frederiksberg. Farst i 1929 kom,
efter at en ny socialdemokratisk minister, Johs. Friis-
Skotte, var tiltradt, en betaenkning og med den et lovfor-
slag, der fik alle partiers minus Venstres tilslutning i form
af lov af 26.04.1930 om Elektrificering af Kgbenhavns
Neertrafik.

Denne ministerielt iveerksatte planleegning fik virkelig
medgang, da Peter Knutzen blev hentet til DSB fra P&T
som ny generaldirekter i 1931. Han styrede anleggene i
hus, sa indvielsen af Valby-Kbh. H-Klampenborg, Hellerup-
Holte og Hellerup-Frederiksberg kunne finde sted i 1934.
Der havde veaeret protester mod den kostbare el-drift, men
udvalget fandt, at der var ulemper ved at kare dieseltog i
Reret, og DSB ville ikke tage ansvar for dieseldrift i s teet
trafik. S-togene var planlagt af et bredt udvalg, og det lykke-
des at undgé store nye udgravninger til banespor i Kgben-
havn. Nu forestod opsaetning af de elektriske anleeg og byg-
ning af en raekke stationer.

Et andet nybrud pa togfronten blev lyntogene. | for-
bindelse med en drgftelse i Generaldirektoratet i 1933 om
togkarslen over Lillebaltsbroen kom ideen om et hurtigtog
pa tale.® | Tyskland havde man netop taget lyntog i brug,
“Der fliegende Hamburger”. Peter Knutzen og trafikmini-
ster Friis-Skotte ville meget gerne have togseet, der kunne
keres gennemgaende fra Sjeelland til Fyn. Generaldirek-
toratet gik i dialog med Frichs Maskinfabrik i Aarhus og
Scandia A/S i Randers om at designe nye korte, diesel-
drevne tog med stammer pé tre vogne, der kunne fa plads
pa feergerne uden frakoblinger og omstigninger. Loko-
motiverne blev billedlig talt koblet af. Frichs monterede to
motorer, der 1a under gulvene i de to motorvogne. Det ga-
ranterede hidtil uhgrte hastigheder pa op til 120 km/t. Den
midterste bivogn blev forbundet med motorvognene af

feelles bogier. Knutzen introducerede samtidig pladsbillet-
ten og en ny feellesklasse i den dbne del af fjerntrafikvog-
nene. Farste klasse sad i kupeer, mens det tidligere tre-
klassesystem skulle afskaffes.

Med Knutzens pr-evner blev ideen om lyntog solgt til
den socialdemokratiske statsminister Staunings regering
og yderligere syv st bygget.® 11937 0g 1939 produceredes
yderligere i alt 10 sat med fire vogne. DSB havde skabt en
ny togform, der betgd kortere rejsetid og en ny standard for
komfort. Det var et reelt trafikalt nybrud. Knutzen taenkte
sigkerseluden stop Kebenhavn-Korser og Nyborg-Aarhus.
Det vakte mange protester, og der matte gennemfares stop
i Roskilde og Slagelse. Et morgenlyntog skulle kere uden
stop Nyborg-Aarhus, men med stop herfra ved starre sta-
tioner op til Aalborg. Det andet morgentog stoppede ved
stgrre stationer frem til Aarhus. Der kom o0gsa fra starten
en forbindelse til englandsfaergen i Esbjerg. Siden dbnede
en forbindelse over Langa til Struer og en fra Vejle over
Holstebro til Thisted samt fra Holstebro til Esbjerg.

DSB's progressive tiltag i mellemkrigsarene skyldtes del-
tagelse i kabenhavnsk egnsplanlegning og teknologisk
fremsynethed dygtigt solgt af en pr-minded generaldirektar.

If you can't beat them, join them

- DSB og rutebilskoncessionerne

Bag den dynamiske facade keempede statsbanerne og pri-
vatbanerne samtidig med alvorlige strukturelle problemer:
Darlige driftsresultater, overkapacitet og voksende konkur-
rence fra rutebiler og lastbiler. Peter Knutzen viderefgrte
med effektivitet den gkonomiske rationalisering, som tra-
fikminister Johs. Friis-Skotte havde pabegyndt i 1920%rne.””
Forretningsprincipper blev strammet, arbejdsgange ratio-
naliseret og medarbejdere afskediget.

Selviden liberalistiske hgjborg USA forsggte man i 1920~
erne og 30erne, da jernbanerne begyndte at blive traengt
af vejtrafikken, at koordinere transportsektoren.” Der blev
forsggt en requleringspolitik, der sikrede transportselska-



berne rimelige andele i godsmarkedet. Man ville hindre bade
jernbaneselskaberne i med regeringshjeelp at seette sig pa
transportmarkedet og lastbilstransporten i at underminere
jernbaneselskaberne. De magtfulde truckers accepterede
en regulering af deres fragtrater. Pa jernbanehold keem-
pede fagforeningerne staerkt imod nedskaringer og afvik-
linger. Det gjorde helt frem til praesident Nixons tid trans-
portrequlerings-politikken til et politisk minefelt.

0gsé i Danmark kendte man den udvikling, der gradvist

flyttede en stadig sterre del af transportarbejdet ud pa
landevejene. Midt i 1930%erne overhalede landevejsgods-
transporten godstransporten pé skinner. Det var stadig
billigst at fragte tungt gods over leengere distancer via
jernbane, men last- og varebiler var til gengeeld fleksible
og kunne levere godset direkte til modtagerne. DSB og pri-
vatbanerne skaffede mulighed for til- og frakersel af jern-
banegods pa stationerne.” P& mange stationer blev der
anskaffet lastbiler til fragt af godset.

To Biissing-busser fra 1935 leveret af karosserifabrikken DAB i Silkeborg, hvor billedet er taget. Busserne blev indsat pd ruten Valby-Kage.

Til denne befaerdede rute blev der konstrueret saerlige pdhangsvogne. Efter krigen indsatte DSB pd ruten de saerlige leddelte busser, Rade Orm.
De viste busser er fra den periode, hvor generaldirekter Knutzen med regeringens velsignelse “spiste” mange lukrative busruter
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Ved lov af 1923 bemyndigedes amtsradene til at bevilge
koncessioner til rutebilskersel, fra 1927 bade til rutebils-
kersel og fragtkersel.™ Loven af 1927 kan ses som et be-
vidst forseg pa at befri jernbanerne, statsbanerne savel
som privatbanerne, for noget af den harde konkurrence,
de efterhanden var udsat for. Et helt frit transportmarked
kunne blive en alvorlig udfordring. Amtsradene udstedte
bevillinger til kersel pd amtsvejene. Sognekommunerne
skulle udstede koncessioner til karsel pa bivejene. Nar amts-
radene og sognekommunerne havde truffet valg blandt
koncessionsansggerne, skulle koncessionen foreleegges
Ministeriet for offentlige Arbejder. Amterne kunne vedtage
en bevilling, hvis % af amtsradets medlemmer stemte for.
Skete det ikke, kunne ministeriet treeffe afgerelse i sagen.
Ministeriet havde befgjelse til at vurdere, om en konces-
sion kunne skade jernbanetrafikken eller postruterne og
anden koncessioneret trafik. Afviste ministeriet ansggnin-
gen, matte sagen behandles pa ny.

Der blev nedsat et ministerielt udvalg til at undersage
de danske ruteselskaber.™ Det fik tilmed befgjelse til at
indstille visse ruter til nedleeggelse eller omlzegning. Det
var almindeligt kendt, at trafikministeriet sa med velvilje
pa, at DSB, iseer i Knutzens tid, arbejdede pa at vinde kon-
cessionerne pa de givtigste rutebilsruter for at imedega
tab pd togtrafikken. Fra amtsradenes og kommunernes
side gnskede man ofte at begunstige enten lokale kom-
munale selskaber eller private rutebilejere. Knutzen havde
den fordel at have en socialdemokratisk minister, Friis-
Skotte, i ryggen.

11933 @nskede DSB at overtage den udlgbende konces-
sion pa busruten Kolding-Snoghgj-Fredericia.” Man ville
begynde driften pr. 1. oktober 1933. Den blev drevet af A/S
Rutebilerne Kolding-Snoghgj-Fredericia. Amtsradet bad
ministeriet om udseettelse med tilladelsen, men tilkende-
gav, at hvis DSB ville starte driften den 1. oktober, ville
amtsradet modseette sig en tilladelse. Amtet anfarte, at
sagen endnu ikke var feerdighehandlet af de kommunale
myndigheder. Det indbragte amtsradet en raffel, idet mini-

steriet understregede, at Kolding og Fredericia byrad havde
godkendt overdragelsen til DSB. Der ville blive indsendt en
anmodning om tilladelse til kersel pa ruten fra og med 1.
januar 1934, og man forventede tilladelsen givet i god tid,
sa ministeriet kunne na at behandle ansggningen — og der-
med lade DSB overtage ruten. DSB havde allerede indgaet
en overtagelsesaftale med selskabet. P4 denne made over-
tog DSB en stor del af landets givtigste og mest benyttede
rutebilsruter — ikke bivejsruterne, men regionale ruter og
ruter, der farte til stgrre stationer. Privatbanerne fik til gen-
gaeld koncessioner pa bivejsruter.

1 1934 segte Vejle Amtsrad om at fa godkendt forleen-
gelse af koncessioner til i alt 36 rutebilsruter.® Ministeriet
meddelte, at 28 ruter kunne forleenges til 1938. Otte ruter
blev kun forleenget til udgangen af 1935 “... under Hensyn
til den Konkurrence disse Ruter paafarer forskellige Jern-
baner”. Det var i disse ar tanken, at man kunne skabe en
balance mellem trafikarterne. Der skulle ikke veere ungdig
konkurrence mellem bilruter og jernbaner.

Trafikkommissionen af 1936

En konkurrencerequlerende trafikpolitik var 0gsa et tema
i den trafikkommission, der blev nedsat i 1936. Det frem-
gik meget tydeligt i det kommissorium, som ministeren for
offentlige arbejder gav kommissionen. Det hed:

“Som det vil veere Hr. Folketingsmanden (= formanden,
folketingsmand N.P. Nielsen) bekendt, har det voksende Antal
Automobiler her i Landet medfart en skadelig Konkurrence
for Statsbanerne og Privatbanerne. Ogsaa mellem Automo-
bilerne indbyrdes ger den skaerpede Konkurrence sin uhel-
dige Indflydelse geeldende, og man maa vaere forberedt paa,
at denne Udvikling — der i gvrigt ikke er noget seerligt for
Danmarks Vedkommende, men i endnu hajere Grad finder
Sted i andre Lande — vil fortseettes og Konkurrencen blive
endnu skadeligere for alle Parter.”™

| konklusionen bifaldt udvalgets flertal den gennem ar-
tiet etablerede koncessioneringspolitik: ™



—

Storstremsbroen pd indvielsesdagen den 16. september 1937. En kortege af biler og et tog er samtidigt pd vej over broen. Ikke blot det officielle
Danmark deltog, men ogsd udenlandske repreesentanter som den tyske rigstrafikminister Julius Dorpmiiller. Storstremsbroen var et af DSB's
betydeligste projekter i 1930%erne. Den var designet af professor i brobygning ved Polyteknisk Laereanstalt, Anker Engelund, der havde startet sin
karriere som brobygger pd Statsbanernes Brokontor og i 1930%erne havde egen tegnestue. Overdelen blev ud fra handelsbalancehensyn leveret af
den engelske stdlkoncern Dorman, Long & Co., der var kendt for den store havnebro i Sydney. | DSB's arkiver finder man en umddelig maengde
detailtegninger fra det engelske firma med Engelunds godkendelse pdtegnet. For underbygningen stod ingenigr-koncernen Christiani & Nielsen.
Broen var en teknologisk bedrift, Europas laengste, der gav blod pd tanden til danske ingenigrer. Tre ingenigrfirmaer forelagde i 1936 en gennem-
arbejdet plan for et dansk motorvejsnet og broer over @resund og Storebeelt (Danmarks Jernbanemuseum).
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“Samarbejde mellem de 2 Trafikmidler under forskellige
Ledelser forstaaet saaledes, at man tilstraeber en Tilpas-
ning af Trafikmidlernes Beredskab efter det samlede Behov
o0g sager at undgaa en samfundsmeessig set uheldig Over-
trafikering (Spild), kan efter det udviklede ikke taenkes gen-
nemfart ad Frivillighedens Vej — hvad ogsaa de naesten 20
Aars Erfaringer viser. Man maa anse det for muligt ved Ind-
griben fra offentlig Side at etablere saadant Samarbejde
mellem forskellige Ledelser, men det vil falde naturligst og
kan tilvejebringes paa mest betryggende Maade, naar begge
Transportmidler er under feelles Ledelse.”

Det var ifalge kommissoriet opgaven: ... at fremsette
Forslag til en samlet Trafikplan for Landet og til de regule-
rende Foranstaltninger, der i denne Forbindelse eventuelt
vil veere ngdvendige for at opnaa en i gkonomisk og sam-
fundsmaessig Henseende rationel Ordning af den erhvervs-
meessige Person- og Godstransport.”™

Kommissionen var fyldigt besat (22) med folketings-
mand N.P. Nielsen som formand, kontorchef Chr. Buchwald
fra ministeriet som naestformand samt en raekke rigsdags-
medlemmer og et par amtsradsmedlemmer. En handfuld
andre kommunale repreesentanter, nogle ministerielle em-
bedsmaend, DSB's generaldirektar P. Knutzen og afdelings-
chef Terkelsen deltog, ligesom motororganisationerne og
bestyrelsesformanden for Det Danske Luftfartselskab, DDL,
sad med. Sekretariatet blev bemandet af to medarbejdere
fra hhv. ministeriet og Statistisk Bureau. Til behandlingen af
privatbanerne blev der nedsat et arbejdsudvalg. DSB havde
saledes ikke nogen talmaessig overveegt, men stod med sin
status som departement i ministeriet sikkert relativt staerkt
i kommissionen.

Det stod allerede i 1920erne klart, at de danske jern-
baner keempede med overkapacitet og mangel pa forret-
ningsmaessige hensyn.”” Betaenkningen gennemgik privat-
banernes gkonomi og regionale betydning. Man tog fat om
nzldens rad og foretog en vurdering af de enkelte baners
levedygtighed.” Det blev bakket op af fyldige analyser i det
tykke bilagsbind. Udvalget gennemgik 59 privatbaner, som
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opdeltes i fire grupper: (1) De, der ikke havde behov for
statsstatte, (2) de, der var af almen regional betydning,
men behgvede statsstotte, (3) baner af “egnstrafikal” be-
tydning, som skulle stattes forelgbigt samt (4) baner, som
det frarddedes at yde stgtte til. Opgarelsen viste, at syv baner
kunne drives uden statsstatte, mens 11 havde almen trafikal
betydning, men behgvede statte. 22 baner burde forelabigt
kunne regne med stgtte, mens 19 baner ikke burde have
stgtte i fremtiden — de blev reelt indstillet til ophar.

For DSB's vedkommende var nogle streekninger allerede
nedlagt i 1920%rne og flere kom til i 1930erne.? | 1939-
beteenkningen taltes om “sanering af visse sidebaner”.?
Den tog syv sidelinjers fremtid op til behandling: Skeelskar-
banen, Videbaekbanen, Sallingbanen, Viborg-Herning, Langa-
Silkeborg-Bramminge, Himmerlandsbanerne og Assens-
banen. Af disse blev Skaelskar- og Assensbanerne indstillet
til lukning, mens de andre baners skaebne afhang af planer
for brobygning og nye vejstraekninger. DSB fik farst effek-
tueret nedleeggelserne efter 2. verdenskrig. Flere baner,
som Sallingbanen og Himmerlandsbanerne, blev farst ned-
graderet til rene godsbaner.

| de indledende passager i beteenkningen fra 1939 an-
fortes det, at det kunne veere et mal at udarbejde en sam-
let trafikplan. Det ville kraeve omfattende analyser. Der
talesiséfald om en fuldstaendig tilretteleeggelse af trafik-
ken i det af trafikplanen omfattede omrade. Der skulle
laves beregninger af det eksisterende og kommende tra-
fikbehov. Dertil skulle der beregnes behov for nye trafik-
anleeg og anskaffelse af transportmidler.? Betaenkningen
henviste til, at man pa et omrade som privatbilismen ikke
kendte de reelle tal for dens transportarbejde, hverken i
passager- eller tonkilometer.

Kommissionen formaede saledes ikke at skabe en tra-
fikplanlzegning som den, der skabtes af Det Trafikakono-
miske Udvalg i 1950'erne. Kommissionen tyede derfor til at
anbefale tvangsmaessige og regulerende foranstaltninger
og til at koncentrere sig om den kollektive trafik.



Motorveje med Broer 1936 og 1937 og Fugleflugtslinjen
| vejhistoriske fremstillinger bliver tre ingenigrfirmaers plan
fra 1936, Motorveje med Broer over Storebeelt og Bresund,
ofte genstand for omtale, ikke fordi det udarbejdede pro-
jekt havde nogen mulighed for at blive sat i vaerk, men fordi
det var et farste konkret bud pa Det store H, Danmarks
motorvejsnet, og gav et kompetent bud pa faste forbin-
delser over Storebaelt og @resund.? Der blev i en revideret
udgave 1937 anfart, at projektmedarbejderne i relation til
et gnske om at fremme en fugleflugtslinje fra Skandina-
vien ned til Kontinentet udarbejdede en plan for savel en
@stersgbro fra Redby til Femern som en @resundsbro.”
@stersgbroen var urealistisk, da den ville blive meget be-
kostelig. | stedet foreslog man en feergeforbindelse, der
kunne afkorte sejltiden sammenlignet med Gedser-Warne-
minde-ruten. Her anfartes det, at anleeg af jernbanespor
fra Nykghing F til Redbyhavn ikke ville veere meget bekos-
teligt.

Som det efterhanden er vel belyst, blev de tre firmaer
involveret i krigstidens Fugleflugtsprojekt, som var blevet
fremmet af firmaernes lobbyarbejde i Tyskland i 1930°erne,
0g som man fra tysk side efter besattelsen erklaerede sig
beredt til at fremme.?” Folketinget vedtog den ferste an-
leegslov den 22. november 1940. Den omfattede en feerge-
havn i Radbyhavn og jernbaneforbindelse herfra til Ny-
kgbing F. Motorvejsprojektet, der blev vedtaget ved lov i
januar 1941, blev pabegyndt pa Lolland i september 1941.
Arbejdet med motorvejen fortsatte frem til maj 1945. DSB
udfgrte planlegning og projektering af faergehavnen i
Redbyhavn og udfgrte udgravninger og broer til 14 km
bane fra Flintinge til Skottemarke pa Lolland. Det blev
0gsa til et seet tegninger til en ny feerge til ruten. Mang-
lende leverancer af stal og beton bremsede projektet.??)

Generaldirektar Peter Knutzen og minister for offentlige
arbejder ved spadestiksceremonien den 14. september 1941
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

Tre ledere, der havde indflydelse pd Fugleflugtsprojektet under
krigen: statsminister Thorvald Stauning, generaldirektar Peter
Knutzen og minister for offentlige arbejder Gunnar Larsen.
Anledningen til, at de tre ledere madtes, var indvielsen af et nyt
marketenderi i Centralvaerkstedet i Kebenhavn i 1941. Der blev altsd
ikke nadvendigvis dreftet samarbejdspolitik og Fugleflugtslinje
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Storebzeltskommissionen og @resundsudvalget landet i to halvdele, som isen kunne adskille i flere maneder.

1 1948 nedsatte regeringen under indtryk af krigsvintrene og Den store, bredt sammensatte kommissions arbejde fik en
sidst vinteren 1946/47 Storebeeltskommissionen, der skulle parallel i @resundsudvalget, der blev nedsat i 1954. @re-
overveje skabelsen af en fast forbindelse over Storebaelt.?? sundsudvalget fik danske og svenske underudvalg besat
De harde vintre havde vist, i hvilken grad Storebeelt delte med relativt fa eksperter og skonomer. Hele processen

w

DsB
Nri9

havns  Godsbaresgird

Stykgods keres ud fra Kabenhavns Godsbanegdrd i 1949. DSB gjorde meget for at fremme godstransporten og havde stykgodsafdelinger pd de
fleste banegdrde. Hertil harte lastbiler til distribution af godset (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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frem til loven om Storebeltsforbindelsen i 1986 og om
@resundsforbindelseni1992 var langstrakt og kompliceret.
Hvis der i tidligere faser havde veeret forslag om rene hil-
broer, s var det kollektive princip sa meget i fokus i fir-
serne og de tidlige halvfemsere, at det stod klart, at der
skulle anlaegges kombinerede forbindelser. | 1970erne og
80'erne var der iseer pa venstreflgjen varme fortalere for
en biltogslgsning pa Storebaelt.*”

Det var den billigste lgsning, som den socialdemokra-
tiske trafikminister Jens Kampmann stgttede under debat-
terne op til vedtagelsen af den fgrste lov om anlaeg af en
Storebeaeltsforbindelse.” Han blev dog underkendt pa et
ministermade i november 1972. Der var ogsa borgerlige til-
haengere af en biltogslgsning, og Det radikale Venstre havde
absolutte bromodstandere, der i 1974 foreslog at revurdere
forbindelsen. | 1978 fik Venstre, som var indgéet i en useed-
vanlig regeringsdannelse med Socialdemokratiet, stoppet
SSB, Statsbroen Storebeelt. Den nye regering Schliter fik i
1982 iveerksat nye undersggelser, og trafikminister Arne
Melchior gjorde sig til en ivrig fortaler for forbindelsen.*? |
1985 lykkedes det at fa Venstre til at opgive sine gkono-
miske betaenkeligheder ved en Storebeeltsforbindelse, og
dermed kom der for alvor gang i en ny runde forhandlinger
om projektet. Socialdemokratiet vedtog internt i 1984 at
ga ind for, at bade tog og biler skulle kere i tunnel. De
borgerlige partier sluttede op om en brolgsning. Efter
lange forhandlinger i 1986 blev der indgaet et bredt forlig,
der gennemfarte et kompromis med togtunnel under (som
socialdemokraterne gnskede det)og en hgjbro over @ster-
renden og en kombineret lavbro over Vesterrenden. Kom-
promisset indebar 0gsa, at Det store H nu skulle fuldferes
efter den oprindelige plan. Socialdemokratiets trafik-
ordfgrer Jens Risgaard Knudsen fik sikret Vendsyssel to
"hgjklassede” veje som kompensation til Nordjylland for
Storebeeltsforbindelsens negative effekt pa nerrejyske
feergeforbindelser.*® Efter komplicerede forhandlinger var
den gordiske knude hugget over. Anlaegsloven blev ved-
taget i 1987.
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Generaldirektar P.E.N. Skov var lige som forgaengeren Terkelsen
uddannet inden for DSB og af mentalitet en embedsmand, der var
loyal over for de beslutninger, ministre og politikere tog bade
vedrgrende trafikpolitik i almindelighed og DSB i seerdeleshed.

Han stod for en kontinuerlig modernisering af DSB i form af
overgang til dieseldrift og forbedring af signal- og sikringssystemer,
ligesom etableringen af bilfeergeruten Halsskov-Knudshoved skete
i hans tid. Han var ikke indstillet pd en proaktiv planleegningspolitik
som den, der udfoldede sig med Det Trafikekonomiske Udvalg i
drene 1955-1961. Skov ses — i midten — pd en praesentationstur for
kong Frederik IX med den nye faerge M/F Halsskov pd @resund den
9. juni 1956. Til venstre i billedet ses Kai Lindberg, som var trafik-
minister i den periode, hvor Det Trafikekonomiske Udvalg arbejdede.
Heller ikke han var nogen visionaer mand, men han bakkede de nye
trafikpolitiske tiltag loyalt op i en saglig form tilfajet en vis tyngde
af hans store krop og dybe stemme (Jernbanekilder.dk/Danmarks
Jernbanemuseum).

Skant der til @resundsforbindelsen matte anleegges en
sanketunnel fra Kastrup til den kunstige @ Peberholm, blev
det heller ikke et tema her op til den afggrende vedtagelse.
Debatten havde ogsa lagt sig fast pa, at forbindelsen skulle
forbinde Kabenhavn og Malmg, ikke Helsingar og Halsing-
borg. Tre betaenkninger havde vejet K-M- mad H-H-forbin-
delsen — den lange forbindelse mellem en hovedstad og en
svensk storby og den korte vej over det den smalle, trafike-
rede passage, der var gunstig for den sydgaende trafik fra
Mellem- og Nordsverige og fra Norge. Det er veerd at maerke
sig, at regeringen Schliter ikke overdrog projektet til hver-
ken DSB eller Vejdirektoratet, men til et statsaktieselskab,
A/S Storebeelt.
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To medarbejdere fra Statsbanernes Sefartsvaesen drafter i 1955-56
udkast til en ny fzerge. Man kan forestille sig, at det er en ny bilfeerge
til den nye Halsskov-Knudshovedoverfart, der blev taget i brug i 1957.
Ndr DSB's folk havde fuldendt tegningerne, og der var bevilget en
byggesum, blev projektet sendt i licitation hos danske veerfter.
Denne feerge blev bygget pd Helsingar Skibsvaerft og Maskinbyggeri
A/S (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

Beskzering af banenettet - privatbanekommissionen
Privatbanekommissionen af 1954 tog traden op fra 1939-
beteenkningen og underkastede alle privatbaner en kritisk
analyse og inddelte dem i sin beteenkning fra 1956 groft sagt
i de levedygtige, de forelgbigt levedygtige og de urentable
baner, der burde nedlaegges.* Det var farst overvejet at
dele banerne i to grupper: De, der burde fortseette driften,
o0g de, der skulle nedleegges. En del baner kunne dog uden
tvivl fortseette en arraekke, selvom man matte forudse en
senere afvikling.

Samlet set kastede Privatbanekommissionen den illu-
sion overbord, at man kunne gennemfgre en “retfaerdig”
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requlering af den offentlige trafik, der udryddede skadelig
konkurrence mellem trafikformerne. Analysen i betaenk-
ningen fra 1956 var nagtern og ret skanselslgs. Staten ville
ikke pumpe penge i urentable baner, der ikke formaede at
anskaffe tidssvarende materiel, manglede passagerer og
derfor ikke fremstod som troveerdige alternativer til lokale
rutebilsruter. 11950erne kunne det se ud, som om alle pri-
vatbanerne var inde i en dgdsspiral. Man kan citere Det
Trafikekonomiske Udvalgs beteenkning fra 1961 for en reel
dadsdom over privatbanerne. Det var forudsat, at"... prak-
tisk taget alle privatbaner vil blive nedlagt i labet af de
kommende 20 ar.” %

DSB i Det Trafikekonomiske Udvalg (T@U)

11954 iveerksatte Det @konomiske Sekretariat (D@S) under
sekretariatschef Erik Ib Schmidts ledelse en naermere un-
dersagelse af Ministeriet for Offentlige Arbejders ressort.
Sekretariatet var trukket ind i finansministeriets bestree-
belser pa at opstille detaljerede statsbudgetter.*® Dermed
skulle der opnas bedre muligheder for at styre den gkono-
miske udvikling fremadrettet. Som Schmidt berettede i et
foredrag i Nationalgkonomisk Forening i november 1354,
viste D@S' undersagelser bag notatet om ministeriets ak-
tiviteter, at der faktisk blev arbejdet med flere og store
projekter, men der savnedes koordinering. Isar i lyset af
landets betraengte gkonomi og omfanget af de infrastruk-
turinvesteringer, der kreevedes for at imgdekomme det
langtidsprojekt, som isar socialdemokratiet dyrkede, nem-
ligomdannelsen af Danmark til et eksportorienteret industri-
samfund, matte der foretages en begrundet prioritering.
Schmidt var en af de betydeligste arkitekter bag udviklin-
gen af velfeerdssamfundet fra 1950°rne til 70erne.

Fra notatet i april 1954 til foredraget i november samme
ar var Schmidt begyndt at arbejde med tanken om at ned-
satte et trafikgkonomisk udvalg. Han motiverede i sit fore-
drag, trykt i Nationalgkonomisk Tidsskrift, forslaget og sagde,
at”..denmoderne trafik er et led i den industrielle udvikling;
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det ville simpelthen vaere utaenkeligt, at vi skulle fortsaette den
meget stzerke industrialisering, som for tiden er i gang her i
landet og hele Vesteuropa, uden at udbygge vort trafikvee-
sen i passende takt.”*” Schmidt gik i gang med sonderinger.
Hans fgrste intention var at nedseette et ekspertudvalg be-
staende af DSB's generaldirektar Emil Terkelsen, vejdirek-
ter Kaj Bang, to professorer i hhv. bane- og vejbygning, en
professor i driftsgkonomi, en repraesentant for Det Statis-
tiske Bureau, en repraesentant for faerdselspolitiet eller
Justitsministeriet samt eventuelt en byplanlaegger.*® Her-
til kom et sekretariat bemandet af Ministeriet for offent-
lige Arbejder — plus naturligvis Erik Ib Schmidt som udval-
gets skonomiske ekspert og gra eminence. Det var ikke
ministeriet, der reelt styrede udvalget. Det gjorde Det @ko-
nomiske Sekretariat diskret.

Schmidt farte en dialog med vejdirekter Bang. Det er sand-
synligvis ham, der i et notat har streget feerdselspolitiet og
en professorivejbygning ud og i stedet anfgrt cheferne for
Post- 0g Telegrafvaesenet, Vandbygningsvaesenet og Luft-
fartsvaesenet.® Det rad synes Schmidt at have fulgt, for i
neeste udkast til udvalget var det bemandet med ministe-
riets vigtigste styrelseschefer. Han synes at have indset, at
landet ikke havde en stab af trafikforskere, der kunne vur-
dere sektorens investeringsbehov udefra.

Formand for Det Trafikekonomiske Udvalg (T@U) blev
ministeriets departementschef, Palle Christensen. Han
formulerede formalet s&dan, at det var udvalgets opgave
"...at tilretteleegge et samvirke mellem de forskellige stats-
myndigheder inden for trafikomrédet, séledes at disse myn-
digheders dispositioner og deres planer pa leengere sigt
kan s@ges sammenarbejdet ud fra et feelles helhedssyn”.*%!
Selvom udvalgets plan aldrig blev officielt vedtaget af
Folketinget, var det T@U's starste bidrag til dansk trafik-
planleegning, at det indordnede de offentlige trafiksty-
relser i en feelles plan. Styrelser som DSB, Vejdirektoratet,
Statens Luftfartsveesen og Vandbygningsvaesenet matte
kommunikere og tage hensyn til hinandens interesser. Ud-
valget skulle 0gsd analysere trafiksektoren og vurdere de
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Fra tidligt i 1950erne arbejdede DSB pd at forbedre sikkerheden
og effektiviteten pd banenettet. Her er vi i den nye signalpost pd
Odense Banegdrd i 1954. Sikkerhedsassistenten sidder ved
betjeningstavlen til releesikringsanleegget (Jernbanekilder.dk/
Danmarks Jernbanemuseum).

Her ses den nye signalpost pd Odense Station i nydelig redstens-
arkitektur og med godt overblik for sikkerhedsassistenterne.
Aret er 1954 (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Firmavogn tilhgrende Botrans S.A., Paris, lastet med Renault-personbiler ved Bsterport i 1959. Bilfabrikkerne pd Kontinentet benytter stadig
jernbanerne til at kare nye biler frem til importererne (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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fremtidige investeringsbehov. Investeringsbehovet var ifalge
Schmidt sa stort, at det ngdvendigvis matte prioriteres. |
fgrste omgang farte det til en sektorvis femarsplan i 1958.
De store ambitioner blev farst praesenteret i udvalgets be-
taenkning i 1961.

Man kan sige, at den veegtforskydning mellem trafik-
arterne, der skete i 1950'erne med den steerke vaekst i bil-
tallet, viste sig i lgbet af udvalgets arbejde. Jernbanernes
andel i det samlede investeringssken faldt fra farste til
anden beteenkning. Det skyldtes ikke kun kaplgbet mod
massebilismen, men 0gsa at vejbestyrelsen endnu 1a hos
landets amtsrad. Det eendrede sig for sa vidt ikke frem til
1961, men vejloven af 1957 introducerede bade en national
vejplan og amtslige vejplaner. Vejdirektoratet udarbejdede
en plan for et fremtidigt motorvejsnet baseret pa trafik-
teellinger og prognoser. Direktoratet skulle samarbejde med
amtsvejvaesenerne om planer for de overordnede veje.
Selvom kun samarbejdet med Kgbenhavns Amt blev gen-
nemfgrt, gav deti T@U's sidste fase et averblik over vejud-
bygningsbehovet, der tillod at skitsere de fremtidige hoved-
landeveje og motorvejene, Det store H. Det beted, at vej-
sektoren endte med at leegge beslag pa mindst 63 % af
budgettet for det 20-&rige investeringsprogram, som 1961-
beteenkningen satte op.

Fra 1955 til den farste betankning i 1958 afholdt udval-
get en raekke foredrag og foretog en status over trafiksek-
toren ved at indsamle statistik og analyser.*!

| 1953 foretog Det Statistiske Departement en trans-
portundersggelse, der viste, at lastbilerne allerede malt i
tonkm — et mal for afstand gange transportmaengde — stod
for 50 % af godsomsaetningen, mens banetransporten stod
for 30 % og skibstransporten 20 %.? Biltransporterne var
11956 omtrent 2-3 gange stgrre end i 1939. Man var inde i
en markant transportmaessig omveeltning. 1958-betaenk-
ningen matte konstatere, at den samlede persontransport
pa blot seks ar fra 1950 til 1956 var steget 15-20 %. Person-
transporten med privatbil og motorcykel var steget langt
steerkere end persontransporten med bane og bus. Antal-

let af knallerter var vokset til 2-300.000, og cykeltrafikken
var aftaget betydeligt. Man var pa vej ind i den tid, hvor en-
hver teenagedreng skulle have en knallert, nar han fyldte 16.

Ser vi pa de skennede investeringer i den femarige pe-
riode 1958/59 til 1962/63, var jernbanesektoren det neaest-
stgrste investeringsfelt efter vejene. Man gjorde dog i 1958-
betaenkningen opmaerksom pa, at en ikke ubetydelig del af
investeringerne pa grund af en institutionel synsvinkel ikke
var jernbaneinvesteringer. Det gjaldt anskaffelse af nye bil-
feerger til 82 mill. kr., en investering skabt af veeksten i bil-
tallet. Den sterste investering pa omradet var netop afslut-
tet med indvielsen af Halsskov-Knudshoved-forbindelsen,
der trods DSB's ejerskab var en ren bilrute. Tilsvarende skulle
der investeres i udvidelse af feergehavnene. Saledes blev der
satset pa at udvikle hurtigruten Kalundborg-Aarhus. Det
kreevede 18 mill. 1958-kr. Til Helsinggr-Halsingborg satsede
man pa en ny bilfaergehavn syd for Helsingars havn. Lige-
som i tilfeeldet Korser og Nyborg blev presset pa den gamle
jernbanefeergehavn for stort.

Starste enkeltprojekt var Fugleflugtslinjen, der de fem
ar fra 1958 til 1963 kraevede 70 mill. kr. fra jernbanesiden,
det svarede til en fjerdedel til en tredjedel af de samlede
statsbaneinvesteringer.” Her var der tale om nyinveste-
ringer: Ny banegard i Nykebing F., ny bro over Guldborg-
sund, ny enkeltsporet banestraekning Nykabing F.-Rgdby
Havn samt ny station og nyt faergeanleeg i Redbyhavn.

Til den kebenhavnske neertrafik skulle S-banen forleen-
ges fra Glostrup til Tastrup. Det var fuldfert i 1963, og fra
1966 kunne passagererne kere helt til Hgje Taastrup.
Desuden skulle der anleegges en linje fra Jaegersborg til
Lundtofte ved den nye ingenigrhgjskole. Det sidste blev
aldrig til noget. P4 et par hovedstraekninger, Nyborg-Fre-
dericia og Lunderskov-Padborg, gnskede man kapacitets-
udvidelser, dvs. fire spor. Det skete ikke. Der skulle 0gsa
bruges 128 mill. kr. til rationalisering af etaten: banelinjer,
terminalanleeg og veerksteder. Dette arbejde skete gennem
1950%erne og 60'erne med omfattende effektiviseringer af
godsbehandlingen, ikke mindst pa Kebenhavns Hovedbane-
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gards arealer.®® Der var tale om personalebesparelser og
mere rationel udnyttelse af kapaciteten. Man naevnte ogsa
mindre anleegsarbejder: signal- og sikringsanlaeg, linjeblok-
anlag og telefon- og telegrafanlaeg. Krydsningsspor skulle
forleenges, sa der kunne keres med laengere togstammer.
Der skulle opstilles flere automatiske bomme. Desuden
skulle stationsbygninger moderniseres. Alt dette var reelt
processer, der allerede var sat i gang gennem 1950%erne og
fortsatte ind i 1960°erne.

En anden del blev afsat til nyt rullende materiel, i alt 50
mill. kr. DSB var i gang med at udfase damplokomotiverne
o0g erstatte dem med MY-lokomotiver og mindre diesel-
lokomotiver. Planen lad i 1958 pd 20 store lokomotiver til 30
mill., 60 mindre lokomotiver til 60 mill. og 160 rangerlokomo-
tiver til 80 mill. kr. Hertil kom behavet for nye personvogne.“?
Kun 400 ud af etatens 2000 person-, post- og rejsevogne var
bygget af stdl. Det var pdkreevet, at vogne i hurtige tog af
sikkerhedsmaessige grunde var stdlkonstruktioner. @nske-
seddelen lgd derfor pa 300 bogie-personvogne og 100 post-
o0g rejsegodsvogne. DSB havde 13.000 godsvogne. Der skulle
inden for 12-14 ar indkebes ca. 7000 vogne. DSBS ledelse gjorde
opmaerksom pd, at reelt burde anskaffelserne mdske veere af
sterre omfang, men sd heftige indkaeb over et kort tidsrum
ville skabe “en kunstigt haj beskzftigelse”.

Femarsplanen gav DSB god lejlighed til at specificere
sine behov. Nu var det blot sddan, at femarsplanen ikke gav
noget realistisk billede af vejudbygningsbehavet. Dertil var
femars-horisonten ikke tilstraekkelig til at danne et billede
af en langsigtet tveersektoral udbygningsstrategi. Schmidt
og Palle Christensen lod i et notat dateret 30. januar 1960
meddele, at femarsplanerne ikke skulle falges op med en
ny femarsperiode. Det var pa tide at arbejde pa laengere
sigt, og det gav et andet perspektiv. Vejloven af 1957 havde
beordret udarbejdelse af en national vejplan. Nu kunne der
skabes et realistisk billede af vejsektorens investerings-
behov.

Investeringsplanen for de fem ar, 1958/59-1962/63, for-
delte sig saledes for DSB:
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Mill. kr.
Faste anleeg 409
Rullende jernbanemateriel 250
Feergemateriel 82
Bilmateriel 30

Der var efter femars-gnskerne en vis stilstand i udvalgets
arbejde. Ud over problemerne med overblik over de vej-
maessige behov, drejede interessen sig ogsa mod Store-
baeltskommissionens fgrste store betaenkning. Trods for-
bindelsens betydning for landets indre sammenhaeng havde
kommissionen arbejdet siden 1948. En mindre teknisk be-
teenkning havde i 1956 anbefalet en brolgsning.*” Betaenk-
ningen af 1. december 1959 konkluderede, at broanleegget
burde gennemfares som en kombineret vej- og jernbane-
bro.*® Kommissionen havde 0gsa i opdrag at vurdere mu-
lighederne for fortsat at lade feergerne befordre Store-
beeltstrafikken. Her var konklusionen: "..., at det ma anses
for teknisk muligt ved fortsat feergefart at betjene en endog
langt mere intensiv feerdsel, end man efter de opstillede
skgn over trafikudviklingen er tilbgjelig til at forvente i
arene omkring 1980”4 En beteenkning om @resundsfor-
bindelsen var at vente i 1960. Det var derfor ngdvendigt at
bringe de to store projekter ind i den samlede T@U-plan-
leegning. Der blev i 1960 talt om en ny Lillebaeltsbro, en ny
Limfjordstunnel, evt. vejforbindelser til Hanstholm. Sam-
tidig var der i samarbejde med Kgbenhavns Magistrat en
reekke planer pd bordet om Kgbenhavns forbindelser til
landstrafiknettet og om den indre bys sammenbinding med
de nye motorvejsindfgrsler og kanalisering af denne trafik
ad ringgader. Den kgbenhavnske byplanleegning kalkule-
rede ogsa med forbindelse til en @resundsbro til Malma.
Presundsudvalget anbefalede imidlertid i sin beteenkning i
1962 at skabe en forbindelse mellem Helsingar og Sofiero
nord for Halsingborg.®®

Man kan konstatere, at Palle Christensens notat, der
iveerksatte arbejdet med naeste fase, en langsigtet, priori-



teret investeringsplan, ikke konkret navnte jernbanerne.
Deindgik i de feelles rammer for trafiksektoren, men det er
sldende, hvor lidt banerne figurerede i Erik Ib Schmidts og
Palle Christensens tanker. Selvfglgelig blev DSB ikke range-
ret ud pa et historisk sidespor, men det tabte i T@U's arbejds-
periode klart terraen til bilismen og de store vejprojekter.

Arbejdet med den afsluttende store plan blev fordelt pa
fire arbejdsgrupper.® Der var formeend til vej-, se- og luft-
transporten, 0gsa DSB skulle udpege en gruppeformand.

Schmidt anfarte, at udvalget skulle have sin betaenkning
klar inden for et ar.%” Snart ville @resundsbetaenkningen
foreligge, og politikere pressede pa for at saette Storebaelts-
projektet i gang. Palle Christensen fandt det ubehageligt
at skulle forcere arbejdet. Sekretaeren, cand.polit. Kai
Lemberg, fandt, at der foreld et godt arbejdsmateriale.
Under debatterne pa T@U's mader stod P.E.N. Skov for en
noget divergerende holdning til udvalgets arbejde. Han
mente ikke, at udvalget skulle vejlede politikerne (dvs. ved
at forelazgge projekter og visioner til senere debat og ved-
tagelse). Tveertimod skulle politikerne vejlede udvalget.
Udvalget skulle i hver sag afvente Folketingets stilling, “da
vi ikke kan arbejde i strid hermed.” Yderligere erklarede
Skov, at DSB ikke kunne give tilsagn om at stille sagkyndige
fra statsbanerne til radighed for arbejdet. Endvidere ville
han ikke lade DSB forelzegge starre enkeltopgaver i udvalget.
Anleegssager var i forvejen meget komplicerede. Det fik
han departementschefens medhold i. Palle Christensen
fremhaevede, at DSB kun skulle stille med en vejleder til
jernbaneudvalget. Det var kun starre opgaver, der skulle
for udvalget. Vejdirektar Kaj Bang fremhaevede, at “... ud-
valgets opgave er at koordinere — ikke censurere — de en-
kelte styrelsers planer.” Udvalget skulle ikke behandle en-
keltprojekter, kun de helt store enkeltinvesteringer som
broprojekter. Det kan i dag forekomme underligt, at Skov
ikke greb denne chance for indflydelse.

Generaldirekteren fik altsa i en vis forstand sin vilje,
nemlig at beholde enkeltprojekterne i etatsregi. Men han
afslgrede vel ogsa en uvilje mod den langsigtede og bane-
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——— B
Med Povl Hjelts udnaevnelse til generaldirekter i 1970 fik DSB en
dynamisk leder med et forretningspreeget syn pa driften. Han farte
med Plan 90 etaten ind i en mdlstyret langtidsplanlaegning, der
andrede koncernens image og gav fremgang i passagertallet.
Hjelt stod ogsd bag en betydeligt teknologisk udvikling og en mere
bevidst designprofil (Danmarks Jernbanemuseum).

brydende planleegning, som T@U skulle sté for. Traditionen
tro var det for ham politikerne, der kom med projekterne,
hvarefter DSB planlagde og projekterede dem.

Da T@U var neer ved publiceringstidspunktet — pé et
mgde den 16. juni 1961 — kom Skovs holdning til resultatet
af udvalgets planleegning markant til udtryk.> Det hedder,
at "Skov studsede over, at ca. 60 % af redegarelsen om-
handler vejinvesteringer, men ville dog ikke stille konkrete
forslag om afkortninger i vejstoffet. Mere beteenkeligt var
det, at det ser ud, som om udvalget vil forsvare alt, hvad
Vejdirektoratet har lavet”. Skov beklagede ogsa, at sats-
ningen pa nye, store jernbanefaerger ikke fik en mere
konkret og positiv omtale. Det, generaldirektgren surt er-
kendte, var, at vejsektoren nu havde vundet den farste-
prioritet i trafikpolitikken, som jernbanerne havde haft i
mange ar.

Den fhv. generaldirekter Povl Hjelt giver i et af Lars B.
Christensen udgivet erindringsveerk udtryk for, at han ved
sin tiltreeden i 1970 folte, trods et interessant arbejde som
leder for Handelsafdelingen, at DSB som transportvirk-
somhed var ved at ga i sta. Hjelt siger om P.E.N. Skov og
forgeengeren Emil Terkelsen, at de var traditionelle embeds-
meand og ikke virksomhedsledere. De forstod heller ikke,
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at generaldirekteren ogsa er departementschef "... og der-
for ogsa ma komme med trafikpolitiske oplaeg til ministe-
ren.” De manglede visioner, hvilket i efterfglgerens gjne
betad, at DSB mistede pusten i naesten tre artier.

Betaenkningen af 2. oktober 1961 kunne set ud fra titlen
0g stoffets fordeling synes at dreje sig om prioriteringen
af de tre megaprojekter, som var i spil i perioden: Stor-
kebenhavns trafikforbindelser, Storebasltsforbindelsen og
@resundsforbindelsen. Kebenhavn manglede tidssvarende
vejtilfarsler og kanalisering af trafikken inde i byen og fik
farsteprioritet. Storebeelt fik andenprioritet, fordi en forbin-
delse bandt landsdelene sammen, mens @resundsforbin-
delsen skabte forbindelse mellem to lande og derfor matte
fa tredjeprioritet. De tre projekter blev imidlertid indpla-
ceret i et stort 20-ars-perspektiv, der omfattede alle de
statslige trafikinvesteringer. Megaprojekterne var reelt kun
brekdele af de samlede 20-arige investeringer. At de fyldte
sa meget i beteenkningen skyldtes, som anfert, presset for
at fa beteenkningen publiceret. Det medfarte, at de alminde-
lige udbygningsprojekter som motorvejene praesentere-
des i en mere oversigtsagtig form.

| lyset af privatbanekommissionens vurdering af baner-
nes overlevelsesevne fra 1956 sa udvalget, som for anfart,
ingen fremtid for de offentligt ejede privatbaner, og man
satte derfor investeringerne de naeste 20 &r til 0 kr. med en
bemeerkning om, at der ville ske begreensede investeringer
i form af ngdvendige materielanskaffelser, sporforsteerk-
ninger m.m.% Det har vist sig, at nok blev mange baner
nedlagt, men spadommen om privatbanernes snarlige ded
var noget overdrevet. Vigtige regionale baner som @st-
sjeellands Jernbaner, Lollandsbanen og Nordjyske Jernba-
ner eksisterer stadig. Det skal bemaerkes, at der til privat-
banernes rutebilsdrift blev afsat 100 mill. kr. (1961-kr.).

TOU havde i beteenkningens samlede beregninger for
jernbanerne udskilt den kebenhavnske neertrafik.®® Den
var henvist til det fyldige afsnit om de storkabenhavnske
trafikforbindelser. Frem til 1980 regnede man med, at et
arligt personkm-tal (dvs. antal personer transporteret 1km)
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pa 3 milliarder ville forblive nogenlunde konstant. Man reg-
nede med stigende langdistancetrafik mellem landsdelene
og til udlandet, mens kortdistancetrafikken ville falde. Side-
banernes og de mindre stationers tid var forbi. Investerin-
gerne skulle leegges pa hovedstraekningerne, hvor kapaci-
teten skulle udvides og sikringssystemerne udbygges. For
godstrafikken var forudsigelserne mere optimistiske. Man
regnede med en arlig foragelse pa 2-3 % fra 1,4 mia. tonkm
til 2,3 mia. tonkm omkring 1980.

P& ét omrade inden for den requleere banedrift var der
ekspansionisigte. Det drejede sig om den storkgbenhavn-
ske neertrafik, der som naevnt blev behandlet i afsnittet om
de storkgbenhavnske trafikforbindelser, der havde farste-
prioritet blandt rapportens tre store projekter. S-bane-
nettet var langt fra udbygget. Der blev ogsd i disse ar talt en
del om en undergrundsbane. Den var ikke DSB's livret. Der-
imod fortsatte man gerne sporet fra 1930ernes ferste S-
baner. Her bakkedes arbejdet op af Egnsplanudvalget, der
byggede videre pa de planer, der var indledt med Finger-
planen i 1947.5" Det havde i en egnsplanskitse fra decem-
ber 1960 anbefalet, at der satsedes pd en steerk udbygning
af Kage Bugt-omradet og Roskildefingeren.®® Langs Kege
Bugt var S-banestationerne taenkt som nye byomrader.
Roskildefingeren fulgte baneforlgbet og fik som bekendt
sarlige bebyggelseskoncentrationer ved Taastrup og Heje
Taastrup. Kege Bugt-fingeren fik bade en motorvej og S-
banen. | Hgje Taastrup byggede DSB en ny stor station i
1986. Her fik banerne en positiv bosaettelsesskabende
effekt.

Vigtigste plan var som naevnt Kgge Bugt-banen, der
frem til 1980 skulle udbygges fra Enghave til Vallensbaek
0g pa sigt ogsa til Kege. Dertil skulle Hareskovbanen — i
dag Farumbanen — elektrificeres og udstyres med dobbelt-
spor. Der var tale om en Lundtoftebane, der dog aldrig blev
til virkelighed. Der blev allerede i 1961 vedtaget en anleegs-
lov for Kgge Bugt-, Hareskov- og Lundtoftebanerne. | 1963
fremlagde betaenkning 375/1963 et skitseforslag til en tun-
nelbane.



T@U's jernbaneplaner var fokuseret pa den storkgben-
havnske naertrafik, pa udvidelse af faergekapaciteten, men
0gsa pa spergsmalet om et valg mellem faerger og faste
forbindelser over sund og beelt — tunneler var ikke i veelten
endnu. For hovedbanelinjens vedkommende blev der sat
fokus pa moderne materiel, pa kapacitetsforagelse og
stgrre sikkerhed, men uden ambition om vaekst pa dette
omréade. Og der var heller ingen forslag til, hvordan DSB
undgik stagnation.

| beteenkningen konstateredes det, at anleegsvirksom-
heden i den storkgbenhavnske neertrafik var kommet bag-
ud i forhold til trafikudviklingen. De planlagte primeergader,
der var gadenettets hovedfaerdselsarer, og tunnelbaner, som
udvalget @nskede, ville tidligst veere klar til brug 5-10 ar
senere. Der var behov for akut indsats. Der kunne bygges
p-pladser ved S-togsstationer.

TOU's betaenkning var taenkt som forudsaetningen for
en investeringsplan, der skulle vedtages i Folketinget. Det
skete aldrig. Sa fik udvalgsarbejdet og betaenkningen nogen
betydning? Svaret er, at T@U var et af de f4 tilfeelde, hvor
der blev forsggt en sammentankning af hele den offent-
lige transportsektors fremtidige udvikling. TGU havde naeppe
stor effekt for jernbanerne, fordi der ikke var planer om
stor fornyelse i sektoren. Langt mere betgd den for vej-
sektoren, hvor den satte skub i vejplanarbejdet og dermed
motorveje og anden vejudbygning. Overordnet set blev vej-
planlzegningens Store H en masterplan, der gennemfartes
ved stykvise anleegslove. DSB gjorde ikke meget for at for-
mulere fremtidsvisioner og opstille vaekstmal. Det skal
retfeerdigvis siges, at der ikke var behov for at skabe et nyt
skinnenet svarende til motorvejene.

Perspektivplanerne

Sidst i1960%erne udviklede der sig en miljgbevidsthed i dele
af befolkningen, der s olie som en begraenset ressource.
Der begyndte at opstd bekymring for, at bilernes behov for
mere brandstof ikke kunne opfyldes i l&ngden. Meget
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0Ole Andresen (1937-2010) var cand.polit. og ikke som foregdende
generaldirektarer uddannet indenfor organisationen. Andresens
karriere startede med nogle dr i den socialdemokratiske presse.
11969 kom han til DSB som kontorchef. Han blev efter Povl Hjelts
tiltreeden som generaldirekter i 1970 leder af DSB's nye sekretariat
09 i 1978 direktar for den nye skonomi- og planlaegningsafdeling.
Andresen var en drivende kraft bag Plan 90. Da Hjelt overraskende
valgte at forlade sin ellers succesrige lederkarriere i 1981, var Ole
Andresen det oplagte valg til at fortseaette den nye kurs. Han var
udadvendt, fremadtaenkende og altid hurtig i replikken. Andresen
forlod DSB i 1989. Her ses ‘Ole And’(TH) sammen med Povl Hjelts
anden naere medarbejder, ‘Peter Plan’(Peter Langager) i 1988 ved
genindvielsen af Jernbanemuseet i Odense. Samme dr blev Ole
Andresen aflgst af Peter Langager pd generaldirekterposten
(Danmarks Jernbanemuseum).

kunne tale for en ny satsning pa den offentlige transport.®
Det s& man kun delvis i PP |, den farste perspektivplan,
som var led i Erik Ib Schmidts planlaegningsprojekt for det
danske samfund, der afsluttedes med PP Il i 1974. Begge
perspektivplaner satsede pa at kortlaeegge en reekke ten-
denser i samfunds-udviklingen med det formal bedre at
kunne styre og prioritere for fremtiden. PP Il krydsede
olie- og energikrisen i 1973. Det fik som konsekvens, at
holdet bag planen ikke fik tid til at indarbejde de nye per-
spektiver i trafikudviklingen i planen.
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| PP | prioriteredes den kollektive trafik med baner og
busser i forhold til individuel biltransport.®”’ Perspektiv-
planen blev offentliggjort far krisen. Men der foreld allerede
en reekke problemstillinger, som trafikministeriet matte
tage hurtig stilling til, sdsom den fremtidige vejpolitik og
Kastrup Lufthavns fremtid.® Derfor fremskyndede per-
spektivplanudvalget i samarbejde med trafikministeriet
udarbejdelsen af en redegarelse, officielt betegnet "Trafik-
plan 1970-71til 1984-85" af april 1970. Den blev 0gsa beteg-

net som “Hvidbogen”. Hvidbogen blev gengivet i PP | som
den baerende del af kapitel 12 om transport.

Hvidbogen regnede med endog sterre investeringer i
vejsektoren end T@U-beteenkningen fra 1961, nemlig % af
det samlede investeringsbelgb. Man matte dog af hensyn
til betalingsbalancen holde igen med vejudgifterne i farste
femarsperiode og ferst satse pa motorvejene i anden pe-
riode. Da ville gkonomien veere genoprettet, og der kunne
satses pa motorvejs-Het og de storkebenhavnske trafik-

En af tiltagene i Plan 90 var udviklingen af et nyt intercity-tog. Der blev arbejdet med tanker om elektrificering af hovedbanenettet, men da
Storebeltsforbindelsen blev skrinlagt i 1978, opgav man planerne, der forudsatte en fast forbindelse over eller under bltet. | stedet valgte DSB at
satse pd en helt ny togtype, som blev lanceret i 1984. 11985 blev der skrevet kontrakt med Scandia A/S i Randers om produktion af de nye togsaet.
De farste IC3-tog blev leveret i 1989 efter en hel del interne problemer hos Scandia. Indkeringsproblemerne fortsatte de naeste dr, men siden har
de selvkarende togsaet veeret driftssikre. Her ses et af de nye tog under montering (Danmarks Jernbanemuseum).
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projekter. | tredje femarsperiode skulle motorvejsnettet
fuldendes. Og hvad var da planerne for jernbanerne?

Hvidbogens udbygningsplan bestod af falgende hoved-
elementer:

1. De mindre vejarbejder skulle nedprioriteres til fordel for
projekter af trafikekonomisk betydning. Effekten ville
blive fremhjulpet af afskaffelsen af vejrefusionsordnin-
gen ved ikrafttreeden af den nye vejlov af 1971 pr. 1. april
1972.

2. Motorvejsudbygningen uden for hovedstadsregionen
skulle fremskyndes, sa den var realiseret ved udlgbet af
de15ar.

3. Udbygningen af S- og tunnelbaner i hovedstadsregio-
nen skulle fremmes.% Motorvejsinvesteringerne i hoved-
stadsregionen skulle begraenses. De starkgbenhavnske
kommuner skulle deltage i finansieringen af regionens
motorveje.

4. DSB's investeringer skulle forblive pa aktuelt niveau,
bortset fra investeringerne i de faste forbindelser.

5. Anlaegsarbejderne pa Storebaltsforbindelsen kunne
tidligst pabegyndes 1975-76. Dermed kunne forbindel-
sen tages i brug 1985 eller i et af to falgende ar.

6. Der var afsat 800 mill. kr. til endelig udbygning af Kastrup
Lufthavn. Nar lufthavnens kapacitet var opbrugt, skulle
den aflgses af den nye Saltholm Lufthavn.

7. Anlaegget af den nye Saltholm Lufthavn kunne pabegyn-
desi1978-79. Den skulle veere klar sidst i 1980%erne.

8. Enfast K-M(Kgbenhavn-Malmg)-linje kunne &bnes i 1983.
Der skulle anlaegges tunnel til Saltholm i arene 1978-83,
og den kunne indgé som den danske del af forbindelsen
til Malmae.

9. En H-H(Helsingar-Halsingborg) -linje skulle veere en et-
sporet jernbanetunnel. Den kunne pabegyndes tidligst i
1975 og veere feerdig i 1980. Biloverfarterne skulle stadig
foreqa pr. feerge.

10.Pabegyndelse af en Rgdby-Femernbro var ikke aktuel
far efter 1985.

DSB kunne vente ekspansion i S-togsanlaggene, ligesom
en tunnelbane i Kabenhavn var et gnske, som DSB ikke selv
var begejstret for. DSB skulle i gvrigt holde det eksisterende
udgiftsniveau. Og sa ville det blive involveret i sund- og baelt-
projekterne, hvilket medfarte store anleegsopgaver. Nok sa
vigtigt ville det reducere rejsetiderne. Programmet var pree-
get af 60ernes vaekstoptimisme. Men lige om hjgrnet, i ok-
tober 1973, brad Yom Kippur-krigen ud.® Det farte til olie-
stop og siden olieprisstigninger i en takt, der udlgste en
gkonomisk krise i hele den vestlige verden og ikke mindst
i et land, der dengang ikke kendte omfanget af de danske
olieforekomster i Nordsgen.

Pa vejomradet medferte kommunalreformen i 1970, at
amtsradene afgav de almindelige hovedlandeveje til stat-
ens bestyrelse.® Staten satsede farst i 1970erne pa ud-
bygningen af motorvejsnettet, men her blev olie- og ener-
gikrisen enbremsende faktor. Krisen medfarte til gengeeld,
at DSB's nye Plan 90 kom til at indgad markant i trafikminister
Niels Matthiasens trafikpolitiske redegarelse i 1975. Krisen
medvirkede til at leegge Storebeltsforbindelsen pa is og
aflyse Saltholmprojektet. Planerne om hele to @resundsfor-
bindelser blev 0gsa lukket ned pa ubestemt tid.

Nye tider - ny generaldirekter og kursskifte i etaten
11970 gik generaldirektar P.E.N. Skov pé pension. Den loyale
og driftssikre chef havde staet for en gradvis, teknisk mo-
dernisering af statsbanerne, og som anfgrt set sig som em-
bedsmand og ikke som virksomhedsleder. Aflgseren, Povl
Hjelt, var uddannet indenfor etaten, men havde undervejs
suppleret med en juridisk embedseksamen.® Ligesom den
neesten samtidigt udpegede vejdirektar, Per Milner, havde
Hjelt karisma, presseteekke og evne til at taenke nyt, frem-
ad og udad. Dertil var han meget optaget af moderne ma-
nagement-teori.” Han kunne derfor matche Milner i den
offentlige debat og var manden, der om nogen kunne op-
stille et kollektivt alternativ til privatbilismen.

Tidligt i Hjelts periode udarbejdede DSB Perspektivplan
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1970-1985. Planen blev et fgrste udspil fra det sekretariat,
som Hjelt installerede i den tidligere embedsbolig i hoved-
kvarteret i Sglvgade under ledelse af cand.polit. Ole Andre-
sen. Planen fulgte op pa styrelsesloven af 1969, der havde
omlagt DSB's struktur og ophaevet distriktsinddelingen.®
Loven definerede ikke nogen maélseetning for DSB, men
ifalge perspektivplanens forord var hensigten at effektivi-
sere statshanerne og pé leengere sigt at forbedre drifts-
resultatet. Hjelts hensigt var at endre den departemen-
tale adfeerd til fordel for en mere udpreaeget virksomheds-
hedstaenkning, der passede bedre til en sa stor transport-
virksomhed. Der blev henvist til, at Nordisk Komité for
Transportgkonomisk Forskning som led i Nordtransbeteenk-
ningen havde opstillet en skannet vurdering af udviklingen
i person- og godstransportarbejdet i Danmark.®

Som helhed anfarte perspektivplanen, at der ikke kunne
forventes nogen betydelig veekst i fjerntrafikken, far Store-
beeltsforbindelsen var taget i brug.

Da perspektivplanen i lyset af olie- 0g energikrisen i 1975
blev aflgst af Plan 90 og var noget mindre ambitigs med
hensyn til at skabe vaekst i etaten, skal der ikke bruges megen
plads pa at referere den. Hovedpunkterne i planen var: 7

« Moderniseringer af hovedbanenettet

« Ombygning af stationer

- Forggelse af streekningshastigheden pa hovedbanenettet

« Nye baneanle&g, bl.a. til en H-H-tunnel, som var et nyt
punkt i DSB's planleegning

- Ombygning og modernisering af rangerbanegarde

« Udflytning og rationalisering af centralvaerkstederne

« Anlzg for rutebiler

« Anleeq for faergetrafikken — vurderingen var afhangig af
tunnel- og brobyggeri over eller under @resund og Storebeelt

+ Automatisk centralledelse af S-banerne

« En-mandsbetjening af S-togene

- Integrerede databehandlingsanleg

- FElektrisk udstyr til S-tog

« FEkspropriationsudgifter
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| 1970-priser svarede det til investeringer pa 90-100 mill. kr.
Alt var dog endnu pa et tentativt plan men ma ses som
tillgbet til den gennemarbejdede og ambitigse Plan 90, der
markerede et af de vigtigste kursskifter i DSB's nyere histo-
rie. Perspektivplanens mal om modernisering af hovedbane-
nettet og forggelse af karehastigheden gik over i Plan 90.
Den kom pa den anden side af energikrisen og kunne der-
for satse pa den kraftigere ekspansion af DSB's passager-
0g godstrafik.

Plan 90 - en ambitigs plan for ekspansion

i den kollektive trafik

11973 besluttede DSB's ledelse, at sekretariatet skulle ud-
arbejde en plan for, som det understregedes, “virksomhe-
dens” (ikke etatens!) aktiviteter frem til 1990.7" Arbejdet
stod pa indtil oktober 1975. Rapporten kom altsa samtidig
med den trafikpolitiske vending, der udviklede sig i olie-
krisens kalvand. Bevidstheden om, at olien var en begreen-
set ressource, bredte sig — symbolsk udtrykt i de bilfrie
sendage. Opinionen stettede i hgjere grad en satsning pa
den kollektive trafik. Det ellers begunstigede vejdirektorat
matte udarbejde en rapport om udbygning af vejnettet til
"Det lille H".” Det indebar en beskaering af Det store H.
Saledes skulle den jyske motorvej nu kun udbygges som
2-sporet motortrafikvej nord for Aarhus, og arbejdet pa
Sydmotorvejen skulle forelabig stoppe ved Rgnnede. DSB
kunne sa til gengeeld komme med sin Plan 90, der var en
plan for ekspansion af den kollektive trafik.

Med et rgdt omslag, vist DSB's nye foretrukne design-
farve, fremlagde DSB som noget gennemgribende nyt en
"... reekke mal for DSB's fremtidige udvikling samt forslag
til, hvilke aktiviteter der skal igangseettes fra i dag og de
neeste 15 ar...".® Hensigten var at udarbejde et oplaeg til
“politisk stillingtagen om den kollektive trafiks og specielt
DSB's rolle i det fremtidige danske samfund.”” Planen
skulle veere et redskab til ledelse og styring af koncernen.
Ambitigst udmeldtes det, at planen var et bidrag til sam-
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Hgje Taastrup Station. Det I som en fast bestanddel af planerne for Storkabenhavns egnsudvikling, at der skulle satses pd bebyggelsen langs

.‘h‘h.. (] . y

Taastrup- og Kege Bugt-fingrene. Med den betydelige boszettelse i Vestegnen blev der behov for en starre station med bdde lokale og nationale tog-
forbindelser. Stationen i moderne design tilknyttet et lokalt forretnings- og boligkvarter kunne indvies i 1987. Udover passagertrafik skulle stationen
omfatte et godsbanecenter og et S-togsdepot. Pd billedet er mange folk stimlet sammen til den officielle indvielse (Danmarks Jernbanemuseum).

fundsplanlaegningen, sdsom perspektivplanlaegningen og
lands- og regionsplanleegningen. Udover PP | og PP Il om-
fattede det Erik Ib Schmidtske planlaegningsprojekt 0gsa
lands- og regionsplanlaegning. | farste halvdel af 1970%erne
lanceredes tre planlovskomplekser, som hvilede pa Lands-
planudvalget af 1963's arbejde.”™ Landsplanlaegningen hvi-
lede i vidt omfang pa trafikplanleegningen. DSB's bidrag var
Baneplanudvalget.

Forudseetningen for Plan 90 var en antagelse af, at den
kollektive trafik kunne forages, og det bade persontrafik-
ken og godstransporten over leengere afstande. Det store
usikkerhedsmoment i planlzegningen var de faste forbin-
delser. Man havde i 1973 vedtaget at etablere selskabet
Statsbroen Storebeelt (SSB). Man fornemmer en uudtalt
angst for, at 0gsa det projekt kunne ga i std og som andre
Storebaltskommissioner og -udvalg ende med kun at pro-
ducere planer pa papir. Det blev da 0gsa tilfeeldet, da S-V-
regeringens sparebestraebelser lukkede SSB ned igen i
1979.7 For DSB var udfordringen en fleksibel planlaegning.”
DSB lagde veegt pa et rimeligt hejt serviceniveau, indtil de
faste forbindelser skulle dbnes.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Hvis vi ser pé planens hovedforudsaetninger, var forud-
sigelsen for passagertrafikken, undtaget S-togene, meget
optimistisk.” 1 1990 skulle passagertallet veere fordoblet.
For S-togene, der allerede havde et stort passagertal, for-
ventedes kun en stigning pa 25 %. Godstrafikken forven-
tedes at stige med 125 %. Feergeoverfgrslerne af person-
biler med feerger ville stige 100 %, lastbiler med 70 %.
Fordoblingen af passagertallet uden for Storkgbenhavn
skulle opnas ved Intercitytogenes timedrift med hastig-
heder op til 160 km/t og de nye lyntog, samt ved at etablere
fadelinjer. Dertil kom et system af tilbringerbusser.”

Usikkerheden gjaldt frem for alt Storebeeltsfeergedrif-
ten. 11973 havde DSB 10 jernbanefaerger pa Korsgr-Nyborg-
ruten. Heraf var hele syv utidssvarende — gennemsnits-
alderen var 34 ar. Dertil var en raekke faergelejer nedslidte,
og der var behov for nye, brede lejer med to spor, der
kunne fordele togstammerne pa fire spor pa faergerne. De
skulle anlaegges i arene 1975-80. Planen arbejdede med tre
femarsperioder. De gvrige investeringer, iseer feergerne,
skulle afvikles i takt med trafikudviklingen. Endemalet var
sat efter den forventede fordobling af passagertallet.
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Som et resultat af Storebaeltsforliget skulle jernbanetrafikken fares gennem en tunnel under @sterrenden og via en kombineret lavbro over
Vesterrenden. Efter et langvarigt og til tider problematisk forlgb, hvor den skotske boremaskine pd et tidspunkt traf pd en vandlomme, og
tunnelen blev oversvemmet, var skinneforbindelsen klar i 1995, og requlaer togtrafik pabegyndtes den 1. juni 1997. Broen blev Gbnet for biltrafik i
pr. 14. juni 1998. Her er arbejdere i gang med at laegge sveller og skinner (Peter Thornvig/Danmarks Jernbanemuseum).

For bilruten Halsskov-Knudshoved, der var taget i brug i
1957, forventedes en fordobling af biloverfgrslerne plus 70 %
foregelse af lastbiloverferslerne.® En faerge, m/s Halsskov,
skulle udrangeres. Man ville gerne indseette to nye storfeer-
ger, der normalt skulle sejle som tredaekkerfaerger, men
kunne forvandles til firedaekkere. Pa de andre ruter var der
anfert behov for en ny feerge pa Redbyhavn-Puttgarten
forsti1980%erne og naeppe noget behov for nogen ny feerge
pa den mindre benyttede rute Gedser-Warnemiinde. Dog
var der snart behov for et nyt feergeleje i Gedser.®” Skulle
Kalundborg-Aarhus-ruten beholde markedsandele, kree-
vede det nye faerger, men med usikkerheden om en Store-
beeltsforbindelse var der ikke budgetteret med nye fzerger.

Pa @resund sejlede DSB bade Helsingar-Halsingborg-
ruten og Kebenhavn-Malmeg. Pa H-H-ruten var der maksimal
kapacitet. | 1980%erne kunne der indsaettes nye dobbeltspo-
rede feerger. Skulle kapaciteten gges yderligere, krevede
det en ny sydhavn i Helsinggr. P& ruten Kgbenhavn-Malmg
kunne der indsaettes gamle Storebeaeltsfeerger.

Kerneaktiviteten var dog stadig passager- og gods-
trafik med tog. Som anfert var Hjelt naesten fradag 1i1970
i gang med at modernisere tog og stationer. Han allierede
sig med arkitekten Jens Nielsen, fik aflgst de brune farver
0g Vingehjulet med en ny designprofil, der brugte rede og
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sorte farver.®? Togdriften var reelt todelt, i de ordinaere tog
pa langdistancerne og mellem regionerne og sa S-togene
i Storkgbenhavn. | planens investeringsskean var forste fase
en modernisering af regionaltogdriften @st og vest for Store-
baelt samt et system af “tilbringerbusser”. Naeste fase var de
nye lyntog med hgjere hastighed, 160 km/t. Hertil ville man
bygge en fjerntrafikstation i Hgje Taastrup og iveerkseaette
timedrift for fjerntrafikken. | tredje fase fortsatte udbyg-
ningen med veegt pa at indsaette nyt Intercity-materiel.
Det blev til IC-3-toget, der ligesom de farste lyntog blev ud-
viklet i et samarbejde med Scandia i Randers. Tilbringer-
busserne kan ses som DSB's forsgg pa at udstraekke sit
netveerk, efter at det havde mattet beskeere dele af bane-
nettet. Der skulle oprettes buslinjer fra byer med over 5.000
indbyggere, der ikke havde adgang til intercity- og lyntogs-
nettet, til neermeste IC-station.®

S-banenettet blev allerede anset for effektivt udnyttet.
0SB ville fortseette udbygningen af det eksisterende bane-
net, men kunne ikke gge frekvensen yderligere. Det skulle
reekke ud til yderregionerne i det storkgbenhavnske om-
rade: Kage med udbygning ferst til Hundige og siden Sol-
rgd, Hareskovbanen skulle veere dobbeltsporet, S-bane til
Haje Taastrup, senere forleenget helt til Roskilde, S-bane
Ballerup-Malav og S-bane til Frederikssund.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



DSB mente 0gsa, at den nye kollektive satsning kunne
medfgre en steerkt gget godstrafik. Det var et omrade,
hvor DSB gjorde sit yderste for at give lastbiltrafikken
konkurrence. Landet havde rene lastbilsystemer, der ud-
forte speditionsopgaver, men DSB skulle sta for regularitet
med godsterminaler, der kunne sende godsladninger hur-
tigt videre med lastvogne ejet af DSB Gods.® Til den brug
ville der blive satset pa transportmoduler, altsé containere
0g andre moduler, der let kunne lgftes fra togvogne til last-
vogne. Allerede i 1970 anlagde DSB sin farste containerter-
minal i Kgbenhavn. Her sa man klart, at det var fremtiden.
Til gengeeld havde godsafdelingen pakhuse ved naesten alle
stationer.® Det gjorde stykgodsforretningen underskuds-
givende. Fremtiden var nogle fa store godsterminaler som
den, der blev bygget i Taulov.

Endelig overvejede DSB en elektrificering, der bade kunne
betyde en besparelse ogmindre afhangighed af dieselolie.
Det er hidtil forblevet et felt, hvor de store ambitioner aldrig
er blevet virkeliggjort. Men mange andre dele af Plan 90 skulle
blive omsat i handling: Intercitytog med timedrift, godster-
minaler, der erstattede nedlagte godsekspeditioner pa alle
stationer, og en del andet preesenterede offentligheden for
en forbedret kollektiv transport. Man kan 0gsa notere sig, at
sekretariatets planlaeggere ikke lancerede forslag om hegj-
hastighedsbaner. De var begyndt at dukke op i flere lande
som Shinkansen i Japan, TGV i Frankrig og ICE i Vesttysk-
land. Ligeledes tog DSB ikke fat pa at skabe et under-
grundsnet i Kebenhavn.

Trafikministerens redeggrelse i 1975

- en trafikpolitisk kursaendring

DSB havde timet dette for etaten sa banebrydende udspil
heldigt. Den 16. oktober 1975 afgav trafikminister Niels
Matthiasen sin trafikpolitiske redeggrelse til Folketinget.®
Redegarelsen ma have givet anledning til tilfredshed i
Selvgadehovedkvarteret. Ministeren opregnede nye sats-
ningsomrader, der var hentet i Plan 90.

Matthiasen konstaterede indledningsvis, at staten havde
ansvaret for grundtreekkene i landets trafikpolitik. Den inden-
rigske fjerntrafik og udenrigstrafikken var statens anliggen-
de. De lokale og regionale trafikopgaver Igstes derimod af
amter, kommuner og hovedstadsradet.

Generelt mente Matthiasen, at den kollektive trafik ikke
havde gennemgaet en tilfredsstillende udvikling i 1960%erne
og farst i 1970'erne. Men ministeren mente nu, at befolk-
ningen var blevet bevidst om fordelene ved den kollektive
trafik. Modsat lignende redegarelser i 1961 og 1969 hand-
lede denne redeggrelse ikke overvejende om Storebeelt,
@resund, Saltholm og motorveje samt landeveje. Dagsor-
denen var nu overvejelser om, hvardan den kollektive trafik
kunne fremmes.?” Senere, da NM talte om de reducerede
vejudgifter, talte han om en trafikpolitisk kursaendring.

Bemaerkelsesvaerdigt nok afblaeste ministeren den med
mgje af Vejdirektoratet og amtskommunerne udarbejdede
Skitse til Vejplan, der var offentliggjort lidt tidligere i 1975.%)
Den ambitigse vejplan hvilede pa forudseetninger, som man
ikke kunne bygge pa nu i1975.% Det matte vejdirektar Per
Milner skrive i forordet. Investeringsniveauet var for haijt,
og ambitionerne var ikke i trad med den voksende skepsis
over for yderligere veekst i biltallet. Det ville uundgaeligt fa
betydning for vejtrafikkens starrelse. Ministeren anfarte, at
det kunne indvendes, at den nye politik ville medfare, at vej-
standarden faldt. Matthiasens kommentar var falgende:

"Sagt med andre ord, at der kan veere fare for, at bilerne
pd visse tider af dret eller dagnet, ndr trafikken er taettest,
ikke kan komme sd hurtigt frem, som hvis man byggede
flere veje. Det vil jeg ikke bestride. Vi kan godt komme ud for
situationer — midlertidige eller mere varige — hvor trafikken
kommer lidt langsomt frem. Men hvor stor er ulykken egent-
lig ved det? Det kunne jo animere en og anden til at lade
bilen std og tage tog eller bus. Og hvem har egentlig fast-
sldet, at de hidtidige normer var de absolut rigtige?”%®

| den efterfalgende folketingsdebat® kom ministeren
under beskydning fra borgerlige politikere for at fare en
socialistisk politik, der ville bremse vejudviklingen og
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fremme den kollektive sektor pa bilisternes bekostning.®
Det fgrte Matthiasen til i sine afsluttende bemaerkninger
atunderstrege, at der ikke var ikke tale om snigsocialisme
og en dgdsdom over den private bilkersel.% Den radikale
trafikordfarer Jens Bilgrav Nielsen kom ministeren til und-
seetning ved at fremhaeve, at ambitionen var at mindske
bilismens andel i persontransportarbejdet fra 93 % til 86
%.% Niels Matthiasen halede afslutningsvis lidt i land, for
redeggrelsen var startet med flot at erkleere vejinveste-
ringerne krig. Det bar tilfgjes, at ministeren erkleerede, at
Hovedstadens Trafikselskabs koordinering af tog- og bus-
trafik skulle fortseettes, og at der skulle lovgives om en
lignende koordinering med feelles billetsystemer og lig-
nende i alle amtskommuner.% Det var tiltag, der uden tvivl
fremmede den kollektive transport. Indfgrelsen af trafik-
zoner med feelles billetter blev en af de seneste 50 ars
stgrste forbedringer af den kollektive trafik.

DSB plan 2000

DSB fulgte Plan 90 grundigt i hus. Der blev hvert &r efter
1975 udarbejdet en arlig femarsplan, der fulgte op pa plan-
er og resultater og definerede nye malsatninger.*®® Ser
man pa transportstatistikken, vil det fremgé, at den kollek-
tive satsning fik nogen medvind fra sidste halvdel af 1970~
erne og gennem “fattigfirserne.”’ | 00®rne var andelen igen
faldet til 7 %. Den trafikpolitiske kursaendring synes sale-
des overordnet set ikke at veere slaet igennem.

Hen mod 1990, i 1988, hvor Plan 90-projektet ville udlabe,
publicerede DSB en ny fremtidsvision, DSB plan 2000. Det
blev konstateret, at det var lykkedes nzsten at fordoble
passagertallet, som det havde veeret Plan 90's mal. Man
bemeerkede ikke, at den procentuelle forskel i forhold til
biltrafikken ikke var flyttet ret meget. Plan 2000 havde en
lille farvelagt graf, der viste, at mens biltrafikken var steget
med 25 % fra 1975 til 1987, var togtrafikken malt i passa-
gertal naesten fordoblet, og flytrafikken steget ca. 60 %.%
Man var dog stadig neermere pa biltrafikkens 90 % end pa
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Niels Matthiasens 84 %. Planen tog bestik af to store projek-
ter, der blev succeser: Storebeeltsforbindelsen, hvor togene
kunne kegre gennem tunnelen fra 1997 og passagererne
spare en time, samt de nye IC3-tog.

Slutord - stzerke ledere bag effektfuld planlegning
Trods sit tunge hierarki formaede DSB i 1920%rne og
30¢erne at gennemfare en reekke nyskabende tiltag: Store
broer, der var blandt tidens ypperste, elektriske S-tog i
Kebenhavnsomradet og lyntog samt en reekke moderne
stationer. De blev til i samarbejde med ministeriet og
Folketinget, derigen handlede pa basis af lokale interesse-
organisationer og kommunal planlaegning. Selvom han
ikke havde sat det hele i vaerk, blev generaldirekter Peter
Knutzen fra sin tiltreeden i 1931 en eminent pr-mand for
etaten, der udover at kare de nye ting i hus arbejdede pa at
rationalisere og modernisere DSB. Trods Knutzen og for-
nyelsen lurede flere basale problemer, der kreevede poli-
tisk handling, bag facaden: DSB's og privatbanernes bane-
netvarvokset ud over kapacitetsbehovet, og konkurrencen
fra landevejenes erhvervskgretgjer og privatbilister vokse-
de hastigt. Det fik DSB og ministeriet ind p& det kompen-
serende modtraek at overtage en lang reekke rutebilskon-
cessioner.Regeringennedsattei1336 entrafikkommission,
hvis kongstanke var, at der kunne gennemfgres en regu-
lering af den offentlige transport, der fjernede den over-
fladige konkurrence mellem baner og busser. Samtidig tog
den hul pa den prekaere mangvre at vurdere hvilke privat-
baner og DSB-sidebaner, der i fremtiden skulle have stats-
tilskud.

Krigen gav jernbanerne en kortvarig medgang, men
efter krigen meldte udfordringen fra bilismen og en raekke
urentable baner sig igen. Passagertallet stagnerede, gods-
fragten gav underskud. Nar dagsordenen er nedskeeringer
0g status quo, kan det bremse en ekspansiv t&enkning. DSB
blev af ministeriet beordret til at deltage i Det Trafikako-
nomiske Udvalgs arbejde i arene 1955-61 med udarbejdelse
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Siden 1975 er antallet af togrejser steget til
nesten det dobbelte. Det betyder, at toget i
dag har en noget sterre markedsandel end
dengang.

Men de seneste 5 ar har reduceret togets
konkurrencemsmssige stilling, hovedsagelig pé
grund af en ugunstig udvikling | benzinpriser
og takster.

DSB plan 2000 fra 1988 dokumenterer stigning i trafikmeaengden
(Danmarks Jernbanemuseum).

af en 20-arig investeringsplan for den offentlige trafik.
Hverken Terkelsen eller P.E.N. Skov viste interesse for
langsigtede visioner. De var ikke i stand til at formulere
strategier til modsvar mod bilismens veekst, men holdt sig
til de kortsigtede — men vigtige — moderniseringsprojekter.
Kun pa bilfeergernes omrade og med Fugleflugtslinjen
skete der noget virkelig nyt. Kombinationen af en vok-
sende miljgbevidsthed og en energisk ny generaldirektar,
Povl Hjelt, fik i 1970%erne opstillet de bedst mulige vilkar for
at fremme DSB's aktiviteter og bringe det ind i fremtiden.
Plan 90-taenkningen gav DSB fremgang i omkring 15 ar,
men den kollektive trafikpolitiske satsning, som trafik-
minister Niels Matthiasen lagde op til i 1975, rykkede ikke
pa leengere sigt balancen mellem de kollektive og de pri-
vate transportformer.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Afsluttende kan det siges, at perioderne med fremsynet
planlzegning i DSB blev baret frem af dynamiske ledere.
Peter Knutzens og Povl Hjelts indsats, er ikke til at overse.
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Summary

This article explores the extent to which, during the period
1930-1990, DSB drew up a long-term strategy that might
have strengthened the corporation’s position when chan-
ging governments were formulating their traffic policy ob-
jectives.

During the 1920s and particularly 1930s, DSB completed
three large projects that positioned the corporation as one
of Europe’s most modern state railways. Peter Knutzen,
who was appointed as Director General in 1931, implemen-
ted the projects; he was a great organiser and had a talent
for PR. The bridge division planned and projected the Little
Belt Bridge, the Storstrem Bridge and various medium-sized
bridges under the management of Anker Engelund who was
one of the leading bridge experts of his generation. With
the new electrical S-trains in the Copenhagen area and the
new express trains, the State Railways offered passengers
modern types of trains and enhanced service. The moderni-
sation cannot be regarded as a part of the overall strategy:
it was clever utilisation of DSB's potential.

While implementing the modernisation process, DSB was
also fighting overcapacity and poor operating economy.
DSB was collaborating with the Ministry of Public Works, as
the Ministry of transport was called at the time, and DSB
took over a number of concessions on profitable regional
and inter-regional coach routes with the willing assistance
of the Ministry. In this way, the corporation acquired a decent
proportion of the road passenger transport services which
started competing with the existing railway services. It
also applied to the transport of goods.

Onits own initiative, DSB started closing branch lines in
the 1920s and 1930s. Efforts were made to accelerate this
process by establishing the Traffic Commission in 1936. In
itsreport, the Traffic Commission assessed the conditions
of 59 private railways in order to determine whether they
should receive government subsidies in the future. Seven
DSB branch lines also came under scrutiny. However, the
contemplated closures were halted by the German Occu-
pation on 9 April 1940, and it was not until 1956 when the
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Private Railway Commission prepared a report based on
similar classifications that extensive closures were made
during the next few decades. The main idea of the Traffic
Commission was that adjustments of the train and coach
services would prevent unnecessary competition between
the different types of transport.

During the 1950s, DSB modernised the rolling stock by
introducing diesel engines. Only the S-trains were powered
by electricity. New car ferry ports were built at Halsskov in
Zealand and Knudshaved on the island of Fyn and double/
triple decker ferries were commissioned on the route, while
the existing Korsar-Nyborg route was reserved exclusively
for railway ferries. The largest new construction project
which DSB was involved in before 1970 was Fugleflugtslinjen
(meaning bird flight line) with a railway line from Nykabing
Falster to Radby port and from there the ferry link to Feh-
marn which was established during the period 1958-1963.

In 1955, the Economic Secretariat (Det @konomiske Se-
kretariat) and the Ministry of Public Works established the
Transport Economic Committee (Det Trafikekonomiske Ud-
valg). The committee was tasked with developing a twenty-
year prioritised investment plan for the entire public trans-
port sector. Promoting the industrialisation and urbanisa-
tion of Denmark was particularly on the agenda of the Sacial
Democrats. It required a modern, well-developed infra-
structure according to Erik Ib Schmidt who was the head
of the Economic Secretariat and one of the most impor-
tant architects of the welfare state. The committee’s final
report from 1961 strongly recommended and prioritised an
expansion of the road network, not least the motorways.
The minutes of several meetings show that DSB's Director
General P.E.N. Skov expressed the view that the Ministry
and Parliament should award DSB the planning projects.
He was a reticent participant in formulating joint objec-
tives for the future. The projects that he and his staff pro-
posed for the committee’s first five-year plan were simple
rolling stock purchases and improvements rather than a
vision for the future of the railways. It may well be one of



the reasons why the committee did not expect any growth
in passenger numbers on the railway network. The com-
mittee only anticipated expansion for the S-train network
and the ferry services.

The 1961 report prioritised three huge projects in the
following order: the transport connections of Greater Co-
penhagen, the Great Belt Fixed Link and the @resund Bridge.
It seemed as if this prioritisation was the objective of the
report, but these three projects constituted only a very
small part of a very extensive infrastructure investment.

Throughout the 1960s and the early 1970s, the public
sector was preoccupied with long-term, national planning.
Perspective plans PP I and PP Il reviewed the development
of society from which the government would have to take
its direction when it came to long-term planning. PP l inclu-
ded all the major infrastructure projects at the time, from
the Saltholm airport to a motorway network. Towards the
end of 1973, PP Il was forced to abandon presenting a new
scenario for the transport sector on account of the oil and
energy crisis.

The oil crisis made it relevant to consider how to im-
prove public transport. DSB appointed Povl Hjelt as the
corporation’s new Director General in 1971 and he was a
very enterprising man. Povl Hjelt made it his business to
lead DSB out of the stagnation which had characterised
the corporation for a few years and turn it into a transport
company. He formed a secretariat and it developed Plan
90 which was published in 1975. The plan became DSB's
first proposal for a long-term plan that could affect the
country’s transport policy for many years to come. DSB
succeeded in setting goals that were both realistic and
ambitious for the year of the launch in 1975 and till 1990.
One of the main goals was to double the number of pas-
sengers. Hourly services were to be introduced on the main
lines together with new and faster trains, and the goods
traffic was to be handled by a few, large goods terminals in
the course of the fifteen-year period. In addition, Povl Hjelt
initiated an overhaul of DSB's design and brand which saw

the end of the brown colour and the winged wheel. Many
stations were modernised, and the plan was to introduce
shuttle-bus services to major stations from towns with at
least 5000 residents and no railway.

The government, under the leadership of Anker Jargen-
sen, welcomed Plan 90 as a feasible improvement of Den-
mark's public transport services. In October 1975, the Mini-
ster for Public Works Niels Matthiasen announced in a trans-
port policy statement to Parliament that the future invest-
ments in new roads were to be reduced, and the funds would
be redirected to support the growth of the public transport
sector. The goals of Plan 90 were set as a standard. Like the
coordination of the train and bus/coach services, the intro-
duction of zone tickets was also praised. However, the tar-
get was only to reduce private motoring from 93 to 86 per
cent of the overall number of passenger journeys. Public
transport kept gaining ground until the early 1990s but after
that the development in car and fuel prices once again fa-
voured private motoring.

Finally, it must be emphasised that not till late, and
maybe too late, did DSB attempt to shape the future of the
railway sector. In addition, it should be noted that the pe-
riods which saw constructive initiatives coincided with the
periods during which two strong Director Generals, Peter
Knutzen and Povl Hjelt, were at the helm and they were
primarily concerned with what made sense in business
terms rather than what would benefit society at large.
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Kold krig pa skinner

DSB og dansk infrastruktur i en gsttysk optik

Af Ulrik Vestergaard Jensen og Peer Henrik Hansen

"Materialets omfang viser, med hvilken lethed det kan skaf-
fes til veje. Samtidig viser det, hvad det betyder, ndr en ikke
tilfeeldig turist ‘tager et uskadeligt billede af et vejkryds i

Vestjylland'. Systematisk anvendelse af sddanne 'uskadelige'

billeder som i det foreliggende materiale dementerer veer-
dien af den nedvurdering, som sikkerhedsbestemmelserne
ofte er udsat for."

Med disse ord konstaterede en afdelingschef i Forsvarets
Efterretningstjeneste (FE), at fremmede spioner under
den kolde krig havde haft let spil, nar de indsamlede infor-
mationer om Danmark. Det méatte han og resten af efter-
retningstjenesten sande, da de fra en udenlandsk samar-

bejdspartner modtog et omfattende men ufuldstaendigt
materiale bestdende af mapper og hafter indeholdende
billeder og oplysninger om blandt andet den jyske vest-
kyst, Fyn, Langeland og Lolland samt infrastruktur og mili-
teere oplysninger.? Materialet, som fyldte en almindelig
flyttekasse, stammede fra den gsttyske militeere efterret-
ningstjeneste Verwaltung Aufklarung og blev nu gennem-
gaet af FE's sikkerhedsafdeling. Det var tydeligt, at spioner
havde veeret pa spil 0g havde rejst landet tyndt for at skaf-
fe de mange billeder og informationer. Det er ikke sa tit, at
man far mulighed for at kigge fjenden i kortene, men det
er muligt med det foreliggende materiale. Hvordan s& man
pa Danmark, og hvor stor indsigt havde gsttyskerne i de
danske forhold? Hvad var eksempelvis jernbanens rolle i
den danske krigsplanlaegning? Hovedveegten af de est-
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Planerne om en fast forbindelse over (og under)

Storebaelt blev fulgt ngje af gsttyskerne, der sd brobyggeriet
som en vigtig faktor, ndr der i tilfselde af krig skulle flyttes
danske og vestlige styrker fra vest til gst (RA, FE's arkiv).

tyske indhentninger i det foreliggende materiale var pro-
dukter baseret pa den sakaldte terraenrekognoscering, og
her rettede majoriteten sig mod det jyske omrade. Udover
det jyske omrade blev dele af Lolland, Langeland og Fyn
beskrevet. Der var i alt tale om ti pakker med i alt 35 bind
fordelt pa felgende vis:

- Pakke | - Vestkysten/Esbjerg (tre bind)

« Pakke Il - Vestkysten/Remg (et bind)

« Pakke Il - Vestkysten (11 bind)

- Pakke IV - Vestkysten (et bind)

- Pakke V - Nordjylland (tre bind)

« Pakke VI - Fyn og ghavet (seks bind)

- Pakke VIl - Langeland (fire bind, det femte mangler)
« Pakke VIl - Lolland (et bind)

« Pakke IX - Diverse militaere udklip m.m. (fire bind)

« Pakke X - Dansk infrastruktur (et bind)

Hvert af de 35 bind var fyldt til randen med billeder, be-
skrivelser og analyser af de danske forhold. Forud for pro-
duktionen af det omfattende materiale 1a hundredvis af
dages rekognasceringer i Danmark. Rekognosceringer, der
ifelge FE var grundigt forberedt og derefter metodisk efter-
behandlet af de @sttyske analytikere. Informationer om
danske militeere og geografiske forhold (avisklip m.m.)
havde veeret under opbygning siden 1960°erne, og den fy-
siske indhentning af fotografier, oplysninger og frit til-
gaengeligt materiale (eksempelvis informationsmateriale
fra DSB) blev udfert i perioden 1978-1989, hvoraf de sidste
opdateringer blev udfgrt i sidste halvdel af november 1989
og formentlig journaliseret i 1990. Materialet var dog ufuld-
steendigt, og oplysninger om diverse danske militeeranlaeg
var fjernet fra materialet.”

Danske Leopard T-kampvogne pd avelsen ‘Golden Crown’ ved Kassel
september 1988 (Christen Laursen).

Storebaelt
T

EAST RAILWAY TUNNEL

State of the Project
March 1988

Kold krig pa forskningsfronten

Siden 1990erne er forskningen i den kolde krig gradvist
vokset. Adskillige store undersagelser har forsggt at kaste
lys over Danmarks rolle under den kolde krig. Dansk Uden-
rigspolitisk Institut (DUPI) preesenterede i 1997 den sa-
kaldte Thulerapport om Danmarks atompolitik pa Grenland,
og tiarsenere kom DUPI/DIIS's undersagelse af Danmarks
stilling under den kolde krig, herunder truslen fra @st.

Ti ar efter sin nedsaettelse kunne PET-kommissionen i
2009 fremleaegge resultaterne af de mange ars underseg-
else af efterretningstjenestens virke under den kolde krig.
Endelig preesenterede Center for Koldkrigsforskning under
historiker Bent Jensens ledelse sin rapport i 2014 — en rap-
port, der synes at veere et erkleeret modsvar til de forteellin-
ger, som DIIS og PET-kommissionen fremlagde ar tidligere.”

Ved siden af dette har en raekke projekter gget vores
viden om den kolde krigs betydning for forholdene i Dan-
mark. Ogsa en reekke personlige bidrag har &bnet op for
nye vinkler, men de skriver sig som oftestind i den politiske
forteelling om den kolde krig.”

Og her ligger en skaevvridning. Fokus har oftest ligget pa
den politisk-diplomatiske fortaelling, nar den kolde krig er
blevet udforsket i et dansk perspektiv.® Ikke nok med det:
Forskningen har 0gsa veeret anvendt som et politisk vaben
i kampen om, hvem der havde ret og uret under og efter
den kolde krig — noget, som historiker Rosanna Farbgl har
set naermere pa.”
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TR T T T,

En afggrende og igjnefaldende mangel i den danske
koldkrigsforskning er det militeere og forsvarsmaessige
aspekt. Nok er det behandlet i de store undersggelser, men
det er sjeeldent uddybende og ofte kun en "biforteelling" til
eksempelvis at sige noget om den politiske udvikling.

Vil man vide mere om de militeere og forsvarsmasssige
aspekter, kan der findes mange spaendende oplysninger i
mindre udgivelser med mere specifikt fokus pa eksempel-
vis den militzere trussel fra @st, festskrifter eller erindrings-
beger.®’ Fremhaeves skal dog Kulturstyrelsens underseg-
else af den kolde krigs anleeg og den dertilhgrende ud-
givelse, hvor den kolde krigs politiske, diplomatiske, efter-
retningsmaessige, samfundsmeessige og (infra-)struktu-
relle forteelling seges forbundet, sa laeseren far en bedre
forstaelse af den kolde krigs "forbundne kar" i Danmark.”

Noget, som de store undersggelser bragte med sig, var
en sterre indsigt i og efterfalgende voksende forsknings-
indsats inden for efterretningstjenesternes virke. Det er
0gsa inden for dette felt, at denne artikel indskriver sig,
dog med et forsgg pa at bygge bro til de militeere, forsvars-
meessige og infrastrukturelle aspekter af den kolde krigs
forteelling. Artiklen vil fokusere pa perioden lige for og om-
kring murens fald. De fleste teenker sikkert, at den kolde
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Warszawapagten svede igen og igen fremrykningen mod Vest.
For Danmarks vedkommende handlede det om hurtigt at rykke
frem og seette sig pd den jyske halve. PG den mdde kunne man
kontrollere gennemsejlingen til Dstersgen og afskaere danske

styrker fra at modtage forstaerkninger fra Vest (RA, FE's arkiv).

krig sluttede med murens fald den 9. november 1989, og at
arene op til dette havde veeret rolige og stilfaerdige. Qver-
ordnet set kan vi pa baggrund af det ovenfor beskrevne
materiale konstatere, at gsttyskerne fortsatte efterret-
ningsarbejdet mod Danmark efter november 1989, og at
man i arene og manederne op til murens fald havde gen-
nemfgrt indhentninger en raekke steder i Danmark. Disse
aspekter er tidligere blevet bergrt i andre artikler og pu-
blikationer. Denne artikels eerinde er at give indblik i @st-
tyskernes kortleegning af den danske infrastruktur og der-
med Warszawapagtens muligheder for at operere i Dan-
mark. Vi vil forsgge at svare pa,

« hvilket syn man fra gsttysk side havde pa den danske
infrastruktur

« hvilke vurderinger af det danske jernbanenets militeere
betydning der praesenteres i det gsttyske materiale

- hvilke trafikknudepunkter og omrader der blev tillagt
seerlig veerdi

« hvordan gsttyskerne sa pa civile og militeere mal med
den danske infrastruktur

Hvorfor overhovedet kigge naermere pa dette materiale?
Selv om det gsttyske materiale synes ufuldsteendigt, inde-
holder det en reekke interessante oplysninger og betragt-
ninger om, hvordan fjenden — i dette tilfelde DDR og dets
militeere efterretningstjeneste — sa pa Danmark og de
danske forhold. Store maengder af det @sttyske arkivma-
teriale blev destrueret i tiden lige efter murens fald, hvor-
for denne lille kildegruppe er interessant. Det maske vig-
tigste perspektiv i denne artikel er forholdet mellem den
civile og militeere optik, og hvordan en vejstraknings eller
jernbanes formal kan fa vidt forskellig betydning, afhaen-
gig af om man analyserer den set gennem danske civile
briller eller den gsttyske militeere monokel. Materialet kan
0gsa give et bud pa, hvor god eller hvor darlig indsigt de
psttyske analytikere havde i de danske jernbaners mulig-
heder og faktiske opgaver i tilfeelde af krig.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE
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Danmark og DDR som frontlinjestater

Under hele den kolde krig lurede faren for en krig mellem
@st og Vest. Indtil 1949 havde USA monopol pa atombom-
ben, men en omfattende spionagevirksomhed gjorde rus-
serne i stand til at spreenge og teste deres fgrste atom-
bombe flere ar far end ventet.

Atlantpagten blev stiftet i 1949, og Danmark var blandt
de stiftende lande. Det var blandt andet frygten for den
sovjetiske fiende i @st og behovet for militeer assistance,
som gjorde, at Danmark brad med flere ars alliancefrihed
0g gik med i den forsvarsalliance, som senere blev til NATO.
Udover medlemskabet af Atlantpagten valgte regeringen
at udstede den kongelige forholdsordre 6. marts 1952 for
at understrege, at Danmark og danskerne selv skulle kunne
optage kampen mod en angribende fjende." Ingen matte
veere i tvivl om den danske forsvarsvilje, og Atlantpagten
skulle sikre Danmarks overlevelse i tilfzelde af en ny krig.

Overfor denne alliance dannedes Warszawapagten i
1955, 0g dette var det sovjetisk-ledede modstykke til NATO.
Warszawapagten talte stort set alle de gsteuropeeiske
lande, og der var aldrig tvivl om den sovjetiske ledelse og
overkommando inden for pagten.

Mens NATO-landene dreftede og debatterede den feel-
les strategi, havde Sovjetunionen det privilegium at kunne
diktere den gstlige pagts strategi og planer. Det var blandt
andet en hjgrnesten i pagtens doktrin, at en ny krig mellem
@st og Vest ikke matte udkeempes i @steuropa, men skulle
udkeempes pa vestlig jord. Denne tilgang gjorde, at War-
szawapagtlandenes militeer var i et neermest konstant for-
hgjet beredskab, 0g at enkelte enheder kunne veere krigs-
klar i Igbet af meget kort tid sammenlignet med deres dan-
ske modstandere.

Fra slutningen af 1950'erne og frem udvikledes planer
for Warszawapagtens fremrykning i tilfeelde af krig, og Dan-
mark ville meget tidligt blive bergrt af Warszawapagtens
sdkaldte Kystfront. Kystfronten var en front ledet af den
polske generalstab men bestdende af styrker fra Polen,
DDR og Sovjetunionen. | tilfeelde af krig var det styrkernes

38

opgave at rykke vestover og med flade-, fly- og landstyrker
indtage Danmark og sikre kontrollen over danske belter,
streeder og sunde. Dele af kystfronten skulle fortsztte
vestover til Holland, og i visse gvede scenarier indgik 0gsa
Norge som et militaert mal. Danmark var imidlertid en fast
bestanddel af Kystfrontens opgaver. Man skal saledes fore-
stille sig, at hen mod 100.000 gstlige styrker havde til opgave
at rykke hurtigt frem og med bistand fra taktiske atom-
vaben indtage Danmark og omradet omkring @stersgen.”?

De ostlige efterretningstjenester var ngdt til at ind-
samle alle teenkelige oplysninger om danske forhold, heri-
blandt den danske infrastruktur, for at kunne optimere
sine operationer pa dansk jord i tilfeelde af krig.

Pa dansk side vidste efterretningstjenesterne, at elveer-
ker, havne, kajpladser, jernbaneknudepunkter, jernbane-
broer og lignende, der i tilfeelde af krig kunne fa betydning
for Warszawapagten, blev fotograferet og iagttaget af @st-
blokkens spioner.” Den slags observationer blev foretaget
under hele den kolde krig og indgik i gstblokkens plan-
leegning. En polsk militaerattaché kunne eksempelvis fa til
opgave at indberette enhver militeer installation, broer,
jernbanenet og -stationer samt flyvepladser i et bestemt
omrade.” Et nyt objekt af militeer betydning, og dermed
ogsa et mal for de gstlige tjenester, var Farg-broerne, som
ved gentagne lejligheder i 1980%rne blev besigtiget fra
pstlig side. Fargbroernes konstruktion og baerekabler blev
blandt andet studeret af en tjekkoslovakisk ingenigr, lige-
som sovjetiske lastvogne blev parkeret ved broerne, inden
der blev “fotograferet mod Farg-broerne, ligesom der blev
foretaget notater.” ™ Dette var en del af den kolde krigs
hverdag, og malene forandrede sig hele tiden. Nye veje,
jernbanelinjer og lignende kom til.

Som dansk sikkerhedstjeneste var det omvendt PET's
opgave at holde gje med gststaternes aktiviteter i Dan-
mark og holde et vagent gje med de diplomater og "spio-
ner', der rejste rundt i Danmark for at skaffe informationer.

De pgstlige efterretningsofficerer vidste formentlig, at
man fra dansk side havde etableret et fintmasket net af



Den gsttyske efterretningstjeneste indsamlede alle taenkelige
oplysninger fra diverse dbne kilder, som senere kunne fd betydning
for den militsere planlaegning. Selv en lille dansk avisnotits om den
nye Lillebeeltsbros indvielse fandt vej ind til arkivet (RA, FE's arkiv).

meddelere over hele landet, der kunne melde tilbage til
myndighederne, nar de sa en af gstambassadernes diplo-
matbiler i lokalomrédet eller pa vej pa feergen. 'l stedet for
at gere brug af de saedvanlige ruter over Storebaelt, nar de
sovjetiske efterretningsofficerer skulle pa rejse til Jylland
og Fyn, gjorde de brug af feergeruter, hvor PET's melde-
system ikke var sa velfungerende som pé Storebeeltsover-
farten," skriver DIIS-rapporten.®

Hos Forsvarets Efterretningstjeneste havde man en af-
deling, den sakaldte Ngglepunktssektion, der sad med det
forkromede overblik over Danmarks vigtigste militeere og
civile knudepunkter, som skulle beskyttes i tilfeelde af
krig. Afdelingen gjorde, hvad den kunne, for at slgre hvilke
punkter der i tilfzelde af krig var af vigtighed for det danske
beredskab. De offentligt tilgeengelige centimeterkort gav
ikke altid det fulde indblik i et omrade, eller hvad det rum-
mede af eksempelvis militaere objekter. Sddanne objekter
sgrgede ngglepunktssektionen nemlig for at fa udeladt pa
de endelige og tilgengelige kort. Mens broer, veje, jern-
baner og motorveje ngdvendigvis matte veere tydelige pa
kortene, var det langtfra alle militeere ngglepunkter sdsom
kaserner, depoter, radarstationer og lignende, som kunne
afleeses pa de danske kort.”

Hvis de @stlige efterretningstjenester ville vaere helt
sikre pa, hvordan tingene forholdt sig pd eksempelvis
havnen i Esbjerg, ved Lillebaeltsbroen eller ved et depot i
Nordjylland, matte der sendes folk af sted for at indsamle
oplysninger og billeder samt foretage observationer. Det
er sadan, dette omfattende materiale er blevet til. De gst-
tyske efterretningstjenester, som i dette konkrete tilfeelde
havde veeret pa spil, gjorde brug af flere typer indhentere
til at skaffe de gnskede oplysninger. @sttyskerne havde i
den kolde krigs sidste ar en raekke tilstedeveerende efter-
retningsofficerer, der under daekke af savel diplomatisk
daekstilling (der skulle skjule, at deres egentlige arbejds-
giver var efterretningstjenesten) som diplomatisk immu-
nitet kunne operere frit i Danmark. Det samme kunne ud-
vekslingsstuderende og stipendiater, som var i Danmark
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med et legalt @rinde, men med hemmelige opgaver ud-
stukket hjemmefra. 0gsa tilrejsende specialister — per-
soner, som kom til Danmark under falsk identitet under
deekke af at veere turister eller politiske flygtninge — blev
anvendt til at indhente oplysninger.® Lastbilchauffarer var
ikke bare lastbilchauffarer. Nogle af de @steuropeeiske
chauffgrer havde i virkeligheden tilknytning til eksempel-
vis polske, gsttyske eller sovjetiske specialstyrker og blev
sendt til Danmark for at "besigtige pa forhand udpegede
militeere mal, som de pagaeldende i tilfeelde af WAPA-an-
greb vil veere ansvarlige for. Disse mal omfatter ogsa broer,
jernbaneknudepunkter osv.”

Endelig kunne ogsa danskere i hemmelig gsttysk tjene-
ste veere behjeelpelige med at skaffe informationer til efter-
retningstjenesterne pa den anden side af jerntaeppet.”!

Under hele den kolde krig foretog disse grupper lgbende
observationer af nggle- og knudepunkter, og dele af den
indhentning endte i slutningen af 1980'erne i det @sttyske
materiale, som FE fik overdraget i 1995.

Dansk infrastruktur i asttysk optik

Det gsttyske materiale indeholder en ukomplet rapport fra
begyndelsen af 1984, hvori forskellige oplysninger om dan-
ske og norske forhold blev behandlet.?” De indkomne
oplysninger om danske og norske lufthavne og flyveplad-
ser blev sammenlignet med den viden, man allerede var i
besiddelse af hos de gsttyske tjenester.?” Danmark var
ifelge de gsttyske analyser af stor betydning for NATO pa
grund af landets geografiske placering. Danmark var i
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Et andet eksempel pd en uskyldig dben kilde, der har til formdl at holde
danskerne orienteret om diverse anlaegsbyggerier, men som i heenderne
pd den psttyske efterretningstjeneste pludselig kunne hjeelp “fienden”
til at forstd danske forhold og infrastruktur bedre (RA, FE's arkiv).

stand til at blokere for Warszawapagtens udsejling af
Pstersgen og abne op for NATO's vej ind i samme omrade.
Den jyske halvg var afgarende for, at Danmark kunne mod-
tage vestlige forstaerkninger.” Materialet gav indtryk af, at
den militeere planlagning indtog en stor plads i de danske
politiske beslutninger. "Den norske og danske infrastruk-
tur er samlet set udbygget séledes, at de nationale og allie-
rede styrker pa et sikrere grundlag kan udfare kamphand-
linger i dybden," hed det blandt andet.?” Set med gstlige
gjne var den danske gkonomi og infrastruktur en af hjgrne-
stenene for, at NATO kunne fgre sin strategiske planlaeg-
ning ud i livet i det nordeuropaeiske omrade.
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Den danske infrastruktur var med andre ord af betyd-
ning for hele den vestlige alliance, og udviklingen i den
danske infrastruktur blev derfor fulgt ngje af Warszawa-
pagten, der havde brug for alle detaljer til at optimere sin
egen militeere planlaegning.

Broer, motorveje, feergeforbindelser og tunneler blev
studeret, ligesom deres fremtidige udbygning op gennem
1980%erne og 1990'erne var genstand for @sttyske vurderin-
ger. Disse emner var indfart pa forskellige kort over Danmark.
Tilgennemgangen af den danske infrastruktur og dens frem-
tidige udvikling havde den gsttyske tjeneste gode ressour-
cer at treekke pa i form af en reekke abne kilder. Abne kilder
er en betegnelse for materiale, som er frit tilgeengeligt for
alle, og som pa forskellig vis giver indblik i diverse samfunds-
forhold. Det kan veere landkort, bykort, aviser, kareplaner,
oplysningspjecer, foldere og lignende. Af denne type oplys-
ninger og materiale kan naevnes DSB's oplysningshaefter
om fremtidige brobyggerier, feergeoverfarter og lignende,
som gsttyskerne anvendte i dette analysemateriale. Mens
bykort og telefonbager i Banmark var frit tilgaengelige, var
den slags klassificerede i @stblokken, hvor de indeholdte
oplysninger blev anset for "nemmelige". Den her omhand-
lede analyse fra 1989 blev udfaerdiget af DDR's militeere efter-
retningstjeneste og beroede blandt andet pa materiale fra
Vejdirektoratet og DSB omhandlende blandt andet det
forestdende byggeri af Storebaeltsbroen, Guldborgsund-
tunnellen og diverse feergeforbindelser. Ogsa fremtidige
projekter sdsom @resundsbroen og en eventuel fast for-
bindelse til Femern blev omtalt i analysen.?!

Den danske infrastruktur var i gsttyskernes optik seer-
deles udbygget og var pa grund af Danmarks geografiske
forhold preeget af en raekke broer og feergeforbindelser.
Der var ifglge gsttyskerne flere arsager til, at Danmark havde
en sa god infrastruktur. Motorveje samt bro- og tunnelbygge-
rier havde til opgave at binde de forskellige dele af landet
bedre sammen, men der var ifalge gsttyskerne ogsa en anden
mindre udtalt dagsorden. Udbygningen af den danske infra-
struktur var karakteriseret af en reekke bro- og tunnelbyg-
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gerier, der var strategisk vigtige med henblik pa at binde
forskellige ger og landsdele sammen. Brobyggerierne var
ifelge de osttyske analytikere pavirket af en raekke militeere
faktorer’. Den nye Lillebeeltsbro havde eksempelvis til formal
at binde ger og Jylland sammen med Vesttyskland, mens
Sallingsundbroen var af betydning for viderebefordringen
af vestlige forsteerkninger landsat i Hanstholm, hed det.?!

Det danske jernbanenet

Hvordan sa gsttyskerne pa de danske jernbaner? Den gst-
tyske rapport omtalte den fremtidige udvikling af DSB og
det danske jernbanenet. Rapporten gjorde brug af “DSB-
plan 2000” som kilde til beskrivelsen samt sandsynligvis
egne observationer i Danmark. De @sttyske analytikere
startede med at konkludere, at der ikke forela planer om at
udvikle og udbygge det danske jernbanenet ud over den
allerede andetsteds i rapporten omtalte store og centrale
opfarelse og ibrugtagen af Storebzltsforbindelsen. Rap-
porten beskrev de eksisterende hovedstreekninger Keg-
benhavn-feergeforbindelse Redby-Puttgarten/BRD (Vest-
tyskland), Kebenhavn-Odense-Aalborg samt Kebenhavn-
Odense-Padborg/BRD, og derudover omtaltes det, hvordan
DSB ansas at ville optimeres gennem 1990%rne og frem
mod ar 2000 ved hjeelp af rationalisering og forbedringer i
selve organisationen, indfarelsen af ny teknik, elektrifice-
ring af delstreekninger og naturligvis det vigtigste: benyt-
telsen af den nye faste forbindelse over Storebeelt. De gst-
tyske analytikere var i afsnittet om jernbaner helt sikre pa,
at Storebeeltsforbindelsen stod feerdig som planlagt i 1993,
men som navnt ovenfor talte de gsttyske analytikere om,
at forbindelsen over Storebelt med tilhgrende fuldt ud-
bygget motorvejsnet fgrst forventedes endeligt feerdig i
1996. Analytikerne nzevnte flere gange, at den danske lo-
gistik helt ville @ndres netop efter 1993 som fglge af den
faste forbindelse over Storebeelt. | dag ved vi naturligvis,
at den faste forbindelse farst blev taget i brug for jern-
banetrafik 1. juni 1997 og for biltrafik 14. juni 1998.77
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Kortlaegningen og beskrivelsen af de danske

broer blev suppleret med “broernes Danmarkskort”,
hvorpd det var muligt allerede i fredstid at forberede
sig pd, hvor man i tilfeelde af fremrykning risikerede
at made en bortspraengt bro (RA, FE's arkiv).

DSB's plan 2000 med undertitlen Moderne transport pd skinner, der
udkom i 1988, indgik ogsd i rapporten (RA, FE's arkiv).

Rapporten fortsatte med at opremse den omtrentlige
reducerede rejsetid pa det danske hovednet. For eksem-
pel regnede gsttyskerne med, at rejsetiden Kgbenhavn-
Odense blev mindsket fra ca. tre timer til en time og 15
minutter. Samtidig blev det naevnt, at selve driftssikker-
heden ville blive @get og vejrafhangigheden ville blive
mindsket betragteligt sammenlignet med faergeforbindel-
serne. DSB og jernbanedriften ville blive gjort vaesentligt
mere uafhangig af vejrliget, og det ville derfor bidrage til
driftssikkerheden og palideligheden.
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Med indfarelsen af den fgromtalte "ny teknik" hentydede
gsttyskerne til indfgrelsen af de nye IC3- togseet, der ind-
gik i planleegningen allerede fra 1988. @sttyskerne regnede
med, at IC3-togene var fuldt implementerede i personbe-
fordringen i midten af 1990erne, og fortsatte med at op-
remse de omtrentlige eksisterende persontogshastig-
heder sammenholdt med de kommende IC3-togs @gede
hastigeder. Rejsetiden pa straekningen Kgbenhavn-Ham-
borg forventedes at blive reduceret fra fem til fire timer.

Rapporten omtalte endvidere elektrificeringen af del-
streekninger, herunder Kgbenhavn-Ringsted og senere
videre til Odense, ligesom den videre plan for udvidelse af
de elektriske straekninger videre over Kolding til Padborg
0g Vesttyskland blev bergrt. Dette blev set positivt i for-
bindelse med muligheden for troppe- og materieltrans-
porter Kgbenhavn-Vesttyskland og den anden vej.

Afsnittet om jernbaner og DSB blev afsluttet med en
opremsning af, hvad man ansé for knudepunkter for det
danske jernbanenet. For godstransport var det Aalborg,
Arhus, Esbjerg, Fredericia, Kolding, Padborg, Odense, Nykg-
bing Falster og Kabenhavn. For persontrafik var det Hoved-
banegarden, Odense, Senderborg, Vejle, Esbjerg, Arhus,
Aalborg og Holstebro. Det fremgar ikke af rapporten, hvor-
for netop disse stationer af gsttyskerne blev anset for vig-
tige knudepunkter.” Selv om jernbanens militaere betyd-
ning blev naevnt flere gange, gjorde gsttyskerne intet ud af
at beskrive, hvori betydningen la.

Det betones ikke i det gsttyske materiale, men hvis
krigen var kommet, ville Esbjerg havn have faet afggrende
betydning for forsvaret af Danmark.

Som fglge af NATOs planer om, at forsteerkninger — hoved-
sageligt tropper og tungt materiel sésom panser — skulle
ankomme til Danmark via Esbjerg havn, udbyggede og for-
steerkede man denne med Europakaj i 1976-77, og man an-
lagde jernbanespor hertil. Det ses af luftfotos af omradet i
dag, at sporene fgrtes sammen med de eksisterende hav-
nespor og videre ud ad havnemolen teet forbi de to pa da-
veerende tidspunkt nye store varehaller.?? Hallerne, jern-
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baneskinnerne og forsteerkningerne var alt sammen et vig-
tigt led i Danmarks rolle som NATO Host Nation.*? | samme
periode, 1976-77, udbyggede man streekningen Varde-Nr.
Nebel (Vestbanen) med et side- spor til Oksballejren. Den
nye station fik navnet Oksbal Syd, og der blev anlagt ran-
gerspor for togstammer samt to leesseramper, sa man der-
ved ikke behgvede at benytte leesserampen inde i lands-
byen Oksbal, nar kampvogne og andet panser skulle til og
fra ovelser i Oksbalterraenet.” Det er selvfalgelig neerlig-
gende at samtanke de to anlaegsarbejder som led i den
samme plan: at Danmark rent logistisk skulle blive bedre
til at fragte, opbevare og omlade materieltransporter inde-
holdende tungt panser. Oksbgllejren var landets starste
pvelsesterreen med tilherende veerksteder, depoter og
mandskabsfaciliteter, og desuden 1a lejren i kort afstand
fra Esbjerg havn og samtidig sa tilpas afsides, at man her-
fra videre ville kunne organisere en mabilisering af mod-
tagne styrker fra andre NATO-lande. Derudover skulle dan-
ske kampvogneitilfzelde af krig bringes til Slesvig-Holsten,
hvor de skulle indgd i en styrke med vesttyske kolleger og
sammen forsgge at stoppe den store mangde af frem-
rykkende enheder fra Warszawapagten.

Danmark stod i denne rolle overfor en vaesentlig udfor-
dring med hensyn til transportkapacitet for tungt panser.
DSB radede ikke over vogne, der egnede sig til transport af
den nye type kampvogn, som Danmark modtog og tog i brug
i begyndelsen af 1950%erne. Det drejede sig om Centurion-
kampvognen, der havde en egenvaegt pa b1ton.*” Samtidig
skabte Centurion-kampvognen behov for et starre gvelses-
areal, sa der kunne gves bade i bredden og i dybden med
en forstaerket bataljon, herunder en kampvognseksadron.
Det fik man i Oksbal fra slutningen af 1960erne.* Lasnin-
gen var i en periode at benytte tyske specialvogne eller
DSB's litra RS.*¥ Disse lgsninger var ikke holdbare i leeng-
den, hvorfor Heerens Materielkommando (HMAK) i samar-
bejde med DSB anskaffede 20 nye fladvogne i 1971. Disse
fik litreringen SImmps med hjemsted i Varde.*® Forbindel-
sen mellem Oksbal, Esbjerg, Varde og forsvarets og der-



Den vigtige forstaerkningshavn Esbjerg indgik naturligvis ogsd
i gsttyskernes overblik, men havnens vigtige jernbanespor fdr
ikke mange ord med pd vejen. Europakajen ses til hgjre i billedet
(kort, RA, FE's arkiv, luftfoto fra 1978, Det Kongelige Bibliotek).
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med NATOs interesser i omradet med hensyn til jernbaner
er derfor tydelig.®®

Kort sagt var Jyske Divisions forsvar mod et angreb fra
@st betinget af, at de danske kampvogne madte fjenden i
Slesvig-Holsten. En sikker transport af de mange danske
kampvogne pa de alt for fa fladvogne kraevede, at Danmark
0g NATO havde luftherredemmet over dansk omrade, og at
man kunne afholde Warszawapagtens fly fra at bombe de
danske jernbanestraekninger. Ud over de fa fladvogne ra-
dede heeren over endnu feerre blokvogne, der kunne kare
kampvognene sydpa. | yderste ngdsituation kunne kamp-
vognene selv kgre mod Slesvig-Holsten, men dette var for-
bundet med sa store vanskeligheder for sével materiel
som personel, at det for alt i verden skulle undgas.

Ekines =t Forontandarien 1

Det civile forsvar og jernbanen
Det var ikke grebet ud af den bla luft, nar de gsttyske ana-
lytikere kiggede neermere pa de danske jernbaner og
landeveje og tillagde dem militeer betydning. Men det gst-
tyske fokus pa den danske infrastruktur har imidlertid ikke
taget hgjde for, at veje, broer og jernbaner indgik i en starre
sammenhang, som rakte langt ud over det militeere for-
svar af Danmark, nemlig totalforsvaret.

| december 1956 besluttede den danske regering under
ledelse af statsminister H. C. Hansen at pabegynde arbej-
det med at danne et civilt beredskab, og i 1958 Ia det ud-
pegede regeringsudvalgs arbejde klar.*” Danmark blev
inddelt i syv civil- og militeerregioner, der igen var delt i to
landsdelsadministrationer, hhv. @ST og VEST, regionerne

Fafen van Pabaoarg

Poto 3+ Hlisk Uber #is wiws 19 & treits Finfahrt zum Hafen vea
dor Fordmole wud mofgéncesse auf dép D88s21s : sain lemchi=
frusr umd ain gelbes Sshiffakciseichan - Bredenk. ¢

Havne og faergeruter var af flere drsager af betydning for Warszawapagten. Mest overraskende er nok, at man fra gstlig side overvejede at bruge
de danske feerger i tilfeelde af krig til at transportere tropper videre fra det danske omrdde til den centraleuropeeiske front (RA, FE's arkiv).
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I-IV var VEST, og V-VII var @ST. De syv civilregioner skulle
farst veere fuldt etablerede i tilfeelde af krig, men centrale
personer, der havde plads i de respektive regionsledelser,
var pa forhand udpegede og var bekendte med deres op-
gave.®® Under ét kaldtes dette system for totalforsvaret,
0g her 13 alle funktioner, der kunne teenkes at skulle op-
retholdes under krise eller krig, herunder selvfalgelig ogsa
transport og logistik. Man opererede altsd med et parallelt
system for det militeere og det civile forsvar, men felles
for systemet var, at man havde en gstre og en vestre lands-
ledelse, idet den ene var et spejl af den anden. Disse to
ledelser havde i den sidste del af den kolde krig plads i to
atomsikrede udflytningsanleeg i hhv. @st- og Vestdan-
mark. | det ene anlaeq skulle regeringen, regenten, chefer
for forsvaret, Civilforsvaret, Rigspolitiet samt chefer for
andre myndigheder, der skulle kunne virke i tilfeelde af
krig, placeres, og i det andet anleeg sad alle deres vice-
chefer, neestkommanderende og for politikernes vedkom-
mende departementscheferne for ministerierne. Man havde
en aktuel centraladministration med regering og regent
0g et spejl af dette i et tilsvarende alternativt anleeg. Op-
gaverne for denne centraladministration i krise- og krigs-
tid var steerkt begreensede, idet man kun arbejdede med
det mest ngdvendige i en krise eller en krig. Af centrale
forhold, som landets aktuelle ledelse skulle varetage var:

» udenrigspolitik

« indseende og foling med militeere operationer pa
dansk grund

» fremseette udtalelser til befolkningen

- treeffe beslutninger (love), der kraevede kongelig
resolution, eller szrlige forholdsregler for at opret-
holde orden

« prioritere ressourcerne mellem de forskellige dele
af totalforsvaret

. afgere starre spergsmal, der kunne fa betydning for
Danmark i fremtiden, f.eks. anvendelsen af A-vaben
pa dansk territorium.®

Inddelingen af landet fortsatte ned pa mere lokalt niveau,
sa de fleste kommuner havde en kommunal kommando-
central, kaldet en KC, hvorfra civile opgaver skulle ledes og
koordineres. | civilregion 1V, der var det fynske omréde,
fandtes der ni KCer. Danmark var altsa deekket af et civilt
0g et militeert ret fintmasket net af ledelser, der skulle
varetage styringen og indsattelsen af redning, forsvar og
opretholdelse af mange af de funktioner, der skulle til for
at opretholde et funktionsdygtigt land.

Nar det kommer til DSB og jernbanernes rolle i dette, er
det danske totalforsvar grundigt behandlet af Asbjgrn Rune
Riis-Knudsens “Totalforsvar pa skinner”, hvorfor dette kun
er en opsummering.‘®

Som led i totalforsvaret havde man som beskrevet
ovenfor inddelt landet i et civilt og et militeert beredskab
og forsvar. DSB havde plads i begge. Alle starre virksom-
heder, offentlige som private, der havde over 75 personer
ansat, skulle have et bedriftsveern.” Et bedriftsveern Ia for-
melt under Civilforsvarsstyrelsen og havde til opgave at ud-
fere brandslukning, redning, sikring af installationer og
udfgre forebyggende foranstaltninger imod skader, der
kunne teenkes at indtreeffe som fglge af krigshandlinger.
En lang reekke af DSB's anleeg, virksomheder, stationer og
kontorer havde under den kolde krig en sterrelse, der gjorde,
at disse matte have eget bedriftsveern. Forkortelsen var BV,
og disse bogstaver ses, hvis man gar pa opdagelse efter
dem, i nogle af de tilbageveaerende bygninger ejet af DSB.
Saledes er der pamalet BV med redt pa en der i keelderen
under Danmarks Jernbanemuseums nuveaerende admini-
strationsbygning, den daveerende overnatningsbygning for
lokofgrere.*

Et godt eksempel pa bedriftsvaern under DSB ses i Lise
Astrup Frandsens bog "Af banen!”, hvori hun behandler
DSB's Centralveerksted i Kabenhavn. Her havde DSB i over-
ensstemmelse med ovenstaende oprettet bade et bedrifts-
veern og et jernbanekompagni, og behovet for begge frem-
star tydeligt her, idet Centralveerkstedet i vid udstraekning
var selvforsynende og ikke afhaengig af andre leverandg-
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I sin samling rdder Jernbanemuseet over netop en af de fladvogne,
som i tilfzelde af krig skulle anvendes til at transportere danske
kampvogne ned til de dansk-vesttyske linjer i Slesvig-Holsten, hvor
man sammen med 6. Panzergrenadierdivision skulle forsgge at
stoppe den fremrykkende fjende (2011, Danmarks Jernbanemuseum).
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Forsvaret af Danmark og Vesttyskland var bundet op pd brugen
af kampvogne, men fra dansk side havde man for fd fladvogne
til at transportere de mange danske kampvogne til fronten i
Slesvig-Holsten. Transportmdl pa Centurion og Panserjeeger.
Tegninger udarbejdet i 1959 (Danmarks Jernbanemuseum).
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DSB Baneafde-
lingens tegning
af en ende-
rampe fra 1920
var stadig aktuel
og blev forsynet
med stempel:
"Haertransport-
officerens forbin-
delsesofficer til
DSB"(Danmarks
Jernbane-
museum).




rer udefra. Her fandtes et oplag af ramaterialer, og der
fandtes store lagerbehaoldninger af alle dele til vedligehold
af DSB's materiel og dermed til opretholdelse af den fort-
satte drift af jernbanen. Vaerkstedet kunne selvstandigt
udfgre alle former for reparationer og vedligeholdsop-
gaver af DSB's rullende materiel, hvorfor der ikke var stort
behov for tilfersel af leveringer og serviceydelser udefra.
Det betad selvfglgelig, at Centralveerkstedet dels var vigtig
i sig selv for DSB's drift, men dels 0gsa at vaerkstedet ville
veere et oplagt mal for sabotagevirksomhed som falge af
b.-kolonnehandlinger eller deciderede bombemal med hen-
blik pd at seette DSB og jernbanedriften ud af spillet.*”

Det militaere forsvar af jernbanen i Danmark

Under hjemmeveernet oprettedes der i lighed med de civile
bedriftsveern enheder pé virksomheder af en vis starrelse.
Jernbanerne og DSB fik jernbanehjemmevaernet, der havde
til opgave at forsvare straekninger, materiel, stationer og

Bedriftsveernsavelse pd Helgoland i 1958 (Danmarks Jernbanemuseum).
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vitale installationer, der var ngdvendige for at opretholde
jernbanedriften. Arbejdet organiseredes i jernbanekom-
pagnier, og personellet var i forvejen ansatte ved banen.
Bestemmelserne for, hvarnar jernbanekompagnierne skulle
treede sammen og mobilisere, var fastlagt i bestemmelsen
"Hjemmevaernet pa plads’, omtalt i den kongelige forholds-
ordre.*

Jernbanen og dets anleaeg var altsa segt bevogtet mili-
teert gennem Jernbanehjemmevaernet og organiseret un-
der haerhjemmevaernet, der var en del af haeren og dermed
forsvaret.

Ud over det civile bedriftsveern og det mere militeere
jernbanehjemmeveern, fandtes der fra1976 en beredskabs-
instruks pa DSB's stationer. Denne var “Til Tjenestebrug’, hvil-
ket betad, at den var hemmelig pd laveste klassifikations-
niveau og altsa kun til brug i tjeneste. | en militeer kontekst
bruges samme klassifikationsbegreb om det laveste niveau,
og indhold af materiale med denne klassifikation ma altsa
ikke omtales udenfor tjenesten. | praksis var “Beredskabs-
instruks” med gyldighed fra august 1976 opbevaret skjult
pa bl.a. stationerne, og tanken var ferst at fremdrage den
i det tilfeelde, at indholdet skulle aktiveres.*

Beredskabsinstruksen aflgste tidligere udstedte for-
handsordrer, bl.a. “instruks for danske stats- og privat-
banestationers forhold ved det militeere forsvars foragelse
af fredsstyrken”, december 1962, samt opdateringen af
samme 1. september 1970.% Instruksen omhandler i hoved-
sagen, hvordan DSB skal forholde sig ved forggelse af
fredsstyrken, dvs. deltage i mobilisering. Det er beskrevet,
hvordan materiel, faerger, tog, perroner og andet skal prio-
riteres med forrang for indkaldt personel til forsvarets en-
heder. DSB og privatbaner skal befordre det personel, der
skal give mgde som anfart i deres mgdebefalinger. Et inte-
ressant afsnit i instruksen er pkt. 2.6 @delseggelser. Her
omtales, hvordan DSB skal medvirke til, at materiel og an-
laeg ikke intakt méa falde i fiendens heender. Til udfarelse af
disse @delzeggelser skal jernbanepersonalet medvirke, og
i praksis var det teenkt sddan, at jernbanehjemmeveernet
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Kebenhavns Godsbanegdrd 1950, i mgdegangen pd maskindepotet.
En lokomotivmester udpeger dagens karsler og lokomotivernes
placering for lokomotivpersonale. Herren til hgjre md formodes at
vaere medlem af Jernbanehjemmevaernet, eftersom han pd venstre
overarm baerer et hiemmevaernsemblem (Danmarks Jernbanemuseum).

|
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skulle udfere opgaven.”” Der var saledes planleegnings-
maessigt taget hand om forhold ved krise eller krig i forhold
til DSB og jernbanedriften under den kolde krig, men det
neevnes ikke i det gsttyske materiale.

De danske faergeforbindelser
Det var forst efter den kolde krigs afslutning, at en fast
forbindelse over Storebalt blev etableret, men som det

_ FALTEZ N

”'—( aarhu;s-xalundborg (DSE)
B’

fremgar nedenfor, blev der flere gange taget skridt til at
forbinde Fyn og Sjeelland med en bro. Indtil da blev Dan-
mark forbundet af feergeruter. Med den jyske halvg var
Danmark landfast med Vesttyskland og det europaiske
kontinent, og derudover bestod landet af mange store og
sma ger, som gjorde faergetrafik nedvendig. Disse faerger-
uter blev ogsa behandlet af gsttyskerne.

Farst preesenteredes de internationale faergeforbin-
delser benavnt med antal, herunder de to til DOR. Den ene,

g . - S it ¥ B
t{openhagen-Helsingﬁrr{DANLINK, DSE u. }

,T.L'lir' A

=

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



SaBnitz-Renne, var dog kun aktiv i sommerhalvaret. Den
anden var Gedser-Warneminde, der besejledes af kombi-
nerede bil- og jernbanefeerger, bl.a. DSB's M/F Dronning
Ingrid og M/F Kong Frederik d. IX."® @sttyskerne angav det
samlede antal danske indenrigsoverfarter til 65 og oplyste,
at DSB pa dette tidspunkt var hovedrederi pa disse overfarter.

Herefter blev de vigtigste feergeforbindelser i Danmark
gennemgéaet, samt hvorfor disse blev anset for vigtige. Ud-
gangspunktet var hensynet til, hvor ofte der blev sejlet, og
hvor mange passagerer eller hvor meget gods der blev
fragtet pa ruten. Det drejede sig om de indenrigslinjer, der
forbandt @st- og Vestdanmark og herunder allervigtigst:
de statsejede faerger i DSB's regi samt de private bilfeerger,
der besejlede Storebeelt. Det samme gjaldt for ruterne over
Kattegat: Odden-Ebeltoft, Arhus—Kalundborg 0g Grena-
Hundested.

Psttyskerne havde lavet en komplet liste af andre faerge-
ruter, der forbandt de danske landsdele, samt hvilke rede-
rier der ejede og besejlede disse. Ogsa ruterne til andre
lande blev beskrevet. Den vigtigste rute er ikke over-
raskende ifglge rapporten Redby-Puttgarten. Pa baggrund
af samtidige abne kilder som foldere fra bl.a. Vejdirekto-
ratet kiggede esttyskerne naermere pa de danske faerge-
forbindelsers formodede fremtidsudsigter. Vigtigst var nok
den centrale indstilling af feergedriften over Storebzlt og
den mulige indsattelse af nogle af feergerne fra denne
rute pa Redby-Puttgarten. Mindst to af de tre ruter over
Kattegat ville i den gsttyske optik blive indstillet, og Odden-
Ebeltoft ville formentlig blive en af dem. | dag ved vi, at
netop denne overfart er den eneste tilbageveerende.*® Et
kig i den gsttyske krystalkugle viste, at Danmarks to vigtig-
ste danske feergeforbindelser i 1993 ville vaere Helsingar-
Helsingborg samt Rgdby-Puttgarten.

Det gsttyske materiale fremhaever overfarten Redby-Puttgarten
samt Storebeeltsforbindelsen som vigtige, mens f.eks.
Spodsbjerg-Tdrs og Bajden-Fynshav overses (RA, FE's arkiv).

Faergehistorien - myte eller realitet?

Mange, der beskeftiger sig med den kolde krigs historie
herhjemme, er sikkert stgdt pa beretningen om, at de dan-
ske DSB-faerger var tilteenkt en dobbeltrolle og skulle kunne
fungere som minelaggere, hvis alt andet gik galt.

Asbjern Rune Riis-Knudsen beretter i sit speciale om,
hvordan storebeeltsfaergerne skulle veere konstrueret, s
man i de indre danske farvande kunne udleegge sg-miner fra
dem ved hjeelp af jernbaneskinnerne pa feergernes deek.””!
Historien bygger pa en trad pd sitet jernbanekilder.dk samt
fra konstruktionen af hakporten, der pé disse faerger
kunne dbnes opad.

Denne artikels forfattere har segt mere grundig doku-
mentation for, at feergerne var tilteenkt denne rolle, og det
har afstedkommet en del korrespondance mellem histo-
rikere og personer indenfor militeerhistorie, faergehistorie
og DSB Rederi. Pensioneret generallgjtnant Kjeld Hillingsg
kender historien om feergernes dobbeltrolle, men har ikke
kunnet bidrage med kildemateriale eller op- lysninger om,
hvor rollen beskrives mere udtemmende.® Flere tidligere
hejtstdende officerer fra sgveernet kan huske samtaler
om feergernes rolle, men det, de bedst husker, er, at disse
samtaler fandt sted for ca. 1960, hvor Danmark ikke radede
over serlig stor minelaeggerkapacitet. Danmark indfarte
mineleeggere af FALSTER-klassen i arene 1962-63, og disse
i alt fire skibe udgjorde grundstammen i minevabnet til et
stykke efter den kolde krig. Far ca. 1960 kunne statsskibe
med jernbaneskinner vaere et udmeerket bidrag til mine-
lzegning, og en udskrivning hertil var ifglge en af vores
kilder forberedt hertil.5?

Sevaernets Historiske Konsulent, Seren Ngrby, er ogsa
fra tid til anden stgdt pa historien om jernbanefaergerne
som minelaggere under den kolde krig, men han har hel-
ler aldrig kunnet finde belaeg for, at feergerne havde denne
ekstra funktion.” Tom Wismann, der har skrevet flere
beger om Sgveernet og dets skibe, bidrager yderligere til
historien ved at berette, at svenskerne havde produceret
mineskinner til feerger og gvet ombordtagning af miner
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under gvelser. Ifglge Wismann, der videre refererer til tid-
ligere orlogskaptajn Finn Linnemann, havde sgvaernet mine-
lzegningskapacitet nok, medmindre minelaggerne ville
blive seenket. Wismann skriver videre, at man i veerste fald
i princippet ville kunne bruge feergerne til minelaegning
ved at kere miner ombord med lastbiler og derefter dumpe
minerne i vandet ved handkraft, hvis man ellers havde per-
sonel, der kunne handtere og klargere minerne hertil.%
Minelaegning fra mere civile fartgjer var dog indtaenkt og
afprevet, idet statens miljgskibe af Gunnar Thorsen og
Marie-klassen, der dog blev driftet af Seveernet, fik udfeer-
diget mineskinner, der blev afprgvet.*
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Et dansk miljgskib klargeres til at kunne leegge anti-invasionsminer
ud for de danske kyster, hvor man forventede fjenden ville gennem-
fore sin landgang (Tom Wismann, ca. 1995).

Hovedkonklusionen pa historien om storebaeltsfaergerne
som mulige minelaggere er, at det ikke i denne sammen-
haeng har veeret muligt at finde dokumentation for, at de
danske DSB-feerger havde en dobbeltrolle. Men det ikke er
dermed sagt, at det ikke forholdt sig sddan. Lad dette veere
en opfordring til, at der i den fremadrettede forskning kig-
ges na&ermere pa savel faerger som tog for at fa afdaekket
deres mulige krigstidsfunktion under den kolde krig.
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@sttysk blik for broer og veje

Den gsttyske efterretningstjenestes interesse for de dan-
ske broer handlede ikke kun om at f& et overblik over
vestlige forsteerkningsstyrkers mulige fremrykning, sa de
kunne stgtte de danske styrker i kampen mod Warszawa-
pagtens enheder. Det handlede 0gsd om at kunne forbe-
rede sig grundigt pa, hvor man kunne magde modstand og
"sten pa vejen’.

En sten pa vejen, som ganske givet ville have skabt
problemer for Warszawapagtens fremrykning, var netop
de danske broer. Hiemmeveernsfolk rundt om i Danmark
havde til opgave at spreenge en reekke broer, som forven-
tedes at skulle anvendes af Warszawapagtens styrker pa
deres fremrykning gennem Danmark. En sadan bro var
Langelandsbroen, og i dag ved vi, hvordan lokale hjemme-
veernsfolk igen ogigen treenede og forberedte sprangnin-
gen af Langelandsbroen. 92,5 kilo trotyl var gjort klar til at
blive placeret i en sakaldt spreengningsbrend inde i broen,
der sdledes som mange andre danske broer og vitale byg-
gerier var forberedt til at kunne blive destrueret, sa fjen-
den ikke kunne anvende dem. | dette tilfeelde skulle det
farste brofag teet pé Sig spraenges i stykker, hvis eksem-
pelvis Warszawapagtens styrker gik i land pa Langelands
gstkyst.%)

At man fra dansk side gnskede at besveerliggere War-
szawapagtens fremrykning, var ikke ukendt for de gstlige
efterretningstjenester. Af samme grund matte gstlande-
nes militeere stabe forberede sig pa at skulle genopbygge
danske broer eller finde andre lgsninger til at gennemfare
fremrykningen. Derfor var det vigtigt for gsttyskerne og de
gvrige gstlande, at de allerede i fredstid havde et godt
overblik over danske broer, havne, veje og lignende, sé det
kunne indgd i den bedst teenkelige plan- leegning af opera-
tionen pa dansk jord.

De danske motorvejes leengde, antal af spor, pabegyn-
delsen af deres udfgrelse samt det forventede tidspunkt
for arbejdets feerdiggarelse var at finde i det gsttyske ma-
teriale. Motorvejen fra ﬂlborg til den vesttyske greense,

motorvejen tveers aver Jylland, Fyn og Sjzlland samt mo-
torvejsstraekningen fra Helsinger i Nordsjeelland over Kg-
benhavn til Redby pa Falster udgjorde "det store H" og ind-
gik ifelge gsttyskerne i NATO's militaere planlaegning for at
forbedre muligheden for forsteerkningers hurtige overfar-
sel til Slesvig-Halsten.®” | Jylland skulle Danmarks starste
kampenhed, Jyske Division, i tilfeelde af krig flyttes til den
nordlige del af Vesttyskland, hvor man sammen med vest-
tyske kolleger skulle forsgge at stoppe Warszawapagtens
fremrykkende styrker. Her spillede de danske kampvogne
0g togtransporten af disse fra Midt- og Nordjylland en af-
gerende rolle for denne del af det vestlige forsvar. 0gsa Jyske
Divisions operationsmuligheder forventedes forbedret med
udbygningen af motorvejene, ligesom vestlige forsteaerkning-
erhurtigt ville kunne komme fra Hanstholm og Frederiks-
havn til greensen. Danske kampvogne skulle ikke bare trans-
porteres pa togvogne men 0gsa pé lastvogne. Ingen af delene
neevnes dog i det gsttyske materiale!

Den sammenkadning mellem Jylland og Sjeelland, som
en bro- og motorvejsforbindelse over Storebeelt ville med-
fare, var ligeledes ifalge @sttyskerne af stor betydning for
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Gik fienden i land pd Langeland, var det lokale hiemmevaerns-
gruppers opgave at spraenge Sig-broen, sd fiendens fremrykning
blev forsinket (RA, FE's arkiv).
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For gsttyskerne handlede de
danske motorvejes udbygning
ikke om at give danskerne
bedre infrastruktur men om
at forbedre militaerets evne
til at flytte styrker fra de
forskellige landsdele til en
anden (RA, FE's arkiv).
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troppebevagelserne. Anleegsarbejde mere end ti ar ud i
fremtiden blev analyseret, og med den faste forbindelse
over Storebaelt, pa dette tidspunkt forventet feerdigbygget
i 1996, ville det danske vejnet for alvor vaere bundet sam-
men. Den planlagte Storebeeltsbro forbandt dermed Kaben-
havn, Jylland og Vesttyskland med motorveje. Dertil skulle
lzegges de planlagte motorvejs- og jernbanebyggerier i
Jylland, der stort set alle ventedes faerdiggjort i 1996, og
som ville forbinde omréadet fra Frederikshavn og Hirtshals
inord med det dansk-vesttyske greenseomrade i syd. Der-
med var nordjyske havne — heriblandt Frederikshavn og
Hanstholm, hvor det var planlagt, at vestlige forsteerknin-
ger skulle landseettes — forbundet med Vesttyskland i Syd.
Alle vigtige forsteerkningshavne ville ogsa i 1996 vaere for-
bundet til det danske motorvejsnet.

"Den samlede planlaegning af motorvejsnettet viser, at
militeere motiver i hgj grad ligger til grund for den omfat-
tende udbygning,” led den gsttyske konklusion.®® De gst-
tyske analytikere havde ret i, at Storebeelt var af stor be-
tydning for den danske sammenhangskraft. Mistede man
herredemmet over Storebeelt, var Danmark reelt delt i to.
"Under hele den kolde krig blev der jeevnligt arbejdet med
dremmen om en fast forbindelse over Storebzlt. Som
bekendt blev projektet farst realiseret, da den kolde krig
neesten var overstaet, men det & ikke nedvendigvis i kor-
tene under forarbejdet, og man var derfor ngdt til at til-
godese forsvarets behov i denne centrale forbindelse',
forklarer Asbjarn Riis-Knudsen i sit speciale om DSB's rolle
i det danske totalforsvar under den kolde krig.5® | Danmark
havde man i 1950'erne dreftet mulighederne for en Store-
beeltsbro, og i modseetning til den gsttyske tankegang
mange ar senere var det ikke de militeere argumenter —
sadan som psttyskerne gentagne gange fremheevede i
deres vurderinger —der fra dansk side kom i fgrste raekke.
Riis-Knudsen paviser, at forsvaret var imod de tidlige kold-
krigsplaner om etableringen af en fast forbindelse over
Storebeelt, da en bro blev anset for at veere alt for sérbar. |
en betaenkning fra 1960 hedder det blandt andet:

“Efter sdledes at have peget pd de ulemper, der ud fra
militaere synspunkter ma veere knyttet til etablering af en
fast forbindelse med bortfald af feerger og feergelejer, skal
man som forsvarets grundindstilling til spargsmdlet udtale,
at det mad veere landets civile interesser (forbindelsens sam-
fundsmaessige betydning), der er afgarende for, hvorvidt der
bar etableres en fast forbindelse over Store Baelt, og — sd-
fremt forbindelsen etableres — hvorvidt bro eller tunnel bar
foretraekkes". &

At det danske forsvar i betaenkningen fra 1960 under-
stregede, at det matte veere de civile interesser, som
skulle veere afgarende for en etablering af en fast forbin-
delse over Storebaelt, gar stik imod de gsttyske analytike-
res generelle syn pa beslutninger taget om den danske
infrastruktur og dens overordnede formal. | det hele taget
synes gsttyskerne at have haft et overvejende militeert
fokus pa de danske forhold, men som det vil fremga ne-
denfor, havde gsttyskerne ikke blik for en meget vaesentlig
detalje vedrgrende de danske jernbaner.

Konklusion og perspektivering

Nar man kigger tilbage pa de gsttyske analyser, led kon-
klusionen, at Danmark radede over en veludviklet infra-
struktur med et stort antal broer og feergeforbindelser,
som samtidig var de sarbare punkter i infrastrukturen.
Storebeeltsbroen ville binde de forskellige jernbanestrak-
ninger helt sammen og medfare en forkortelse af rejse-
tiden. Danskerne og de vestlige styrker ville ikke leengere i
samme grad veere afhangig af vejrforhold, og troppe-
transporter kunne efter broens opfgrelse gennemfares
fra Esbjerg havn til Sjeelland pa omkring fire timer uden at
anvende faergeforbindelser. Alle udbygninger og forbed-
ringer af infrastrukturen blev af gsttyskerne set som led i
en militeer teenkning hos de danske beslutningstagere.
Det var for sa vidt korrekt, at dele af den danske infra-
struktur var blevet til som fglge af den kolde krigs udvik-
ling. For at kunne operere optimalt i tilfzelde af krig havde

57



man fra dansk side etableret "et vidt forgrenet net af depo-
ter, veje 0g jernbanespor over hele landet til opbevaring og
hurtig transport af mandskab og materiel."® Det hgrer
dog med til historien, at langt de fleste af disse koldkrigs-
etableringer blev foretaget pa militeere omréader uden for
den almindelige danskers synsfelt.

N&r sa meget af den "civile" infrastruktur blev tillagt mi-
liteer betydning af gsttyskerne, skyldtes det formentlig en
spejling af den gsttyske situation, hvor militaere beslutnin-
ger og hensyn havde hgjeste prioritet. Interessant er det
at bemeerke, at den gsttyske tjeneste ikke har inddraget
den mulighed, at den gradvist forbedrede infrastruktur i
Danmark kunne have til opgave at forbedre forholdene for
de danske rejsende og trafikanter. Forbedringerne blev
udelukkende set i en militeer kontekst.

| tilfzelde af krig var den danske infrastruktur af afge-
rende betydning for savel danskerne og NATO som for
eventuelt fremrykkende styrker fra Warszawapagtens kyst-
front. Vi ved fra andre kilder, bl.a. Kjeld Hillingsg, at War-
szawapagten udmaerket var klar over, at NATO netop plan-
lagde at indskibe forsteerkninger i form af bade tropper og
materiel i tilfzelde af krise eller krig til Danmark og det
nordlige Europa via Esbjerg havn.®” Havnen og herunder
Europakaj blev som naevnt udvidet og forsteerket bl.a. med
nye jernbanespor frem til omradet i 1976-77.%) Det er gan-
ske givet arsagen til, at rapportens forfattere tilfgjer den
kendsgerning, at tropper efter 1993, hvor de antager, at
Storebaeltsforbindelsen stér feerdig, nu kan forskydes hur-
tigt til Sjeelland. Samtidig ved vi, at Warszawapagten ville
landseette en invasionsstyrke via det sydlige Sjeelland. Der-
for passer disse observationer helt med den kolde krigs
pvrige scenarier for det nordlige Europa.®

Warszawapagten havde som nzevnt en forventning om,
at Danmark kunne indtages i lgbet af ti dage.® Det var
vigtigt, at man lgbende var opdateret omkring de danske
forhold, og det var her, de udsendte “turister”, spioner, om
man vil, kom ind i billedet. For det er disse tilbageven-
dende spionbesgg, som ligger til grund for det billedmate-
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riale og de beskrivelser, som de @sttyske rapporter inde-
holder om feergehavne, broer, veje og jernbaner. Rappor-
ternes afsnit om jernbaner og feergeforbindelser er inte-
ressante, fordi der tilfgjes, hvordan Storebeeltsforbindelsen
samtidig gar det muligt at flytte tropper tveers over landet.
Tilfgjelsen omhandler mere prescist troppetransporter fra
Esbjerg havn til det sjeellandske omrade, og denne for-
skydning vil nu kunne forega med jernbane pa ca. 3,5-5
timer. Analysen af de danske jernbaner har formentlig ikke
kun tjent det formal at kende til transportmulighederne pa
de indre danske linjer. Fra vestlig side foretog man sig
lignende analyser, og i DIIS-rapporten vurderes det, at "det
pstlige jernbanesystem ville veere et hovedmal" i tilfeelde
af krig.® Derfor er det ikke uteenkeligt, at de danske jern-
baner ville veere et af de forste bombemal i krigens ind-
ledende fase, s& der eksempelvis kunne seettes en effektiv
stopper for de tog, som skulle bringe danske kampvogne
fra Nordjylland til den nordlige del af Vesttyskland, hvor de
skulle indseettes mod de fremrykkende styrker fra War-
szawapagten.®”

| Warszawapagtens og DDR's egne planer for angreb
mod NATO og Vesteuropa indgik jernbaner og tog i stor stil.
Vi ved fra Hillingse, at afheengigt af arstal var der i DDR
forberedt mellem 400 og 448 tog og syv landeveje til tung
militeer transport og forberedt udladeomrader med oplaeg-
gelse af rampemateriel teet ved den indre tyske grense.
Da en division kraevede 60 tog, betad det omtrentligt om-
regnet, at fem-seks divisioner skulle fremfares med jern-
bane. Det svarer til planen for indszettelse af polske styr-
ker indtil 1981 fgrste angrebsbalge og efter 1982 i anden
angrebsbalge.® Afsnittet om faergeforbindelser omtaler
ikke muligheden for at benytte ruterne til militaere trans-
porter; dog antydes det, idet afsnittet flere gange omtaler
Redby-Puttgarten som den vigtigste bade i rapportens
samtid og i fremtiden, og altsa anses denne som vaerende
vigtig i muligheden for at transportere sig til og fra Vest-
tyskland. Det mé derfor formodes, at denne vigtighed ogsa
omfatter mulighederne for f.eks. troppetransporter ad



samme rute, bade for NATO og Warszawapagten. Efter en
relativt hurtig beseettelse af Danmark havde Warszawa-
pagten @remeerket de danske feerger til en ganske seerlig
funktion i Kystfrontens videre fremrykning mod Vest.
Feergernes betydning kom blandt andet til udtryk i gvelsen
"Val-74", hvor fire danske faerger skulle flytte en kampvogns-
division til Holland, hvor Kystfrontens offensiv sluttede.
Ikke bare i dette tilfeelde men ogsé i andre Warszawapagt-
gvelser indgik "de danske faerger som en betydelig sgmili-
teer transportressource”.® Netop fordi de danske feerger
var teenkt ind i de forskellige scenarier, som Warszawa-
pagten gvede, og fordi gvelserne var en afspejling af krigs-
planerne, var det vigtigt at have viden om de danske faer-
ger og feergelejer. Derfor var faergehavnene mal for de
pstlige spioners besgg gennem arene.””

Nogle gange ligger det interessante ikke i det, som stér
i kilderne, men i hgjere grad i det, som ikke star i kilderne.
Den maske mest interessante konklusion, som kan udle-
des af det gsttyske materiale, retter sig mod beskrivel-
serne af de danske jernbaner. Som vist ovenfor spillede
jernbanerne en central rolle i transporten af danske
kampvogne fra Nord- og Vestjylland til krigsskuepladsen i
Slesvig-Holsten, hvor de store og blodige slag med fjenden
forventedes at skulle std. DSB havde en krigstidsopgave
og skulle fragte danske kampvogne af sted pa fladvogne
fra blandt andet Oksbagl, Viborg, Alborg 0g Holstebro. | det
perspektiv var jernbanen af stor betydning for den danske
krigsplanlzegning og for den faktiske udfgrelse, i tilfzelde
af at den kolde krig gik hen og blev alvor. Hvordan det s
rent faktisk havde udviklet sig, er en anden snak, men DSB
og jernbanen var tilteenkt en meget vigtig rolle i tilfeelde af
krig. Det interessante i denne sammenheang er, at de gst-
tyske analytikere ikke naevner denne transportfunktion
med et eneste ord i det foreliggende materiale. Hvad kan
dette skyldes? Der kan veere flere forklaringer. Maske
kendte gsttyskerne simpelthen ikke til jernbanens cen-
trale rolle i forbindelse med det danske krigsberedskab.
Maske kendte de til det begreensede antal fladvogne over

for det store antal kampvogne, som skulle transporteres
til Slesvig-Holsten, og tillagde derfor ikke jernbanens rolle
nogen betydning. Hvorfor jernbanens funktion som binde-
led mellem de keempende styrker i tilfeelde af krig ikke
naevnes med et ord, kan der kun gisnes om. Forhdbentlig
vil fremtidens studier kaste nyt lys over jernbanens rolle i
forhold til Danmark og NATO's krigsplanlagning.
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pé et tidligere studie af materialet, Hansen, 2005, som ikke leengere
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En af de fa DDR-sager, som har fart til domfaeldelse herhjemme, er
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psttyske efterretningstjeneste med oplysninger om "fiendeomradet
Falster, https://politiken.dk/indland/art5660801/F %C3 %A6ngsel-til-
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Summary

Throughout the Cold War, networks of people and organi-
sations were established on both sides of the Iron Curtain
to record and report on everything that might be impor-
tant for warfare in a potential new confrontation between
the world's two superpowers and their allies. It happened
as part of an extensive scheme to gather information from
open sources as well as via shady methods, espionage if
you will, and such material from the East German military
intelligence agency, Verwaltung Aufklarung, was surrende-
red by the West German intelligence agency, Bundesnach-
richtendienst (BND), to the Danish Defence Intelligence Ser-
vice at some point during the mid-1990s. The material con-
sists of a large number of East German reports on Denmark
and Danish infrastructure, including railways and ferries,
and various other details that might be of importance for
military operations on Danish sail.

The material indicates that data about Denmark was
gathered even towards the end of the Cold War, and this is
the starting point of this article. It is contrasted with the
knowledge that already existed during the Cold War about
the Warsaw Pact's plans for war against the West and the
information on the same subject that has emerged so far
after the Cold War. We also reflect on this information in
relation to the West's and Denmark's own mobilisation
plans during the Cold War. From the East German material,
we know for example that the port of Esbjerg was of par-
ticular interest, as it was photographed from a chartered
plane. As it happens, from the 1970s, the port of Esbjerg
formed an important part of Denmark's and NATO's plans
on the deployment of reinforcements in the form of troops
and supplies which were to be reloaded onto the railway
via tracks on the quay itself, making swift transport to
Zealand and North Germany possible which was where the
confrontation with the troops of the Warsaw Pact was
thought likely to take place. We know from various other
sources that the Warsaw Pact’s plan was that a war was to
be fought in the West, and the East German material may
therefore be regarded as part of the preparations for such

military operations. Some of their scenarios were prac-
tised using Danish ferries as part of their own logistics to
transport troops and supplies to the battlefields in Wes-
tern Europe.

Thus, the objective of this article is to give an insight
into the East Germans” mapping of Danish infrastructure
and thereby the capacity of the Warsaw Pact’s troops to
operate in Denmark. We attempt to answer:

+ What was the East Germans' view on Danish infra-
structure and what was the reason for their interest?

» What were the transport hubs and areas that were
considered particularly valuable?

+ How did the East Germans regard civilian and military
targets in relation to Danish infrastructure?

A few individuals have previously written about Denmark's
preparations during the Cold War, focusing particularly on
DSB and railways. One such contribution is Asbjgrn Rune
Riis-Knudsen's Jernbaner i krig (Railways at War), in which
he explores the roles of the Railway Home Guard and the
Railway Protection Unit which were under the orders of
the Danish Civil Defence. This information is also included
here in brief, but the new contribution of this article is the
views of foreign powers and their efforts to - so to speak
- map Denmark and thereby utilise detailed knowledge on
Danish infrastructure.

Our research has revealed that far from all aspects of
our own and our then opponents’ plans have been uncove-
red as yet which is why we decided to conclude the article
with the story about the Danish Great Belt ferries. Did they
play yet another hidden role in the great game of war?
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Jeg skal ikke sidde pa

et kontor resten af mit liv ...

|

Ellen Helleberg Rasmussen fortzller om at veere
kvindelig trafikassistent i 1930-40'erne

Af Lars Bjarke Christensen

Da den jernbanefaglige organisation Dansk Lokomotivmands
Forening i 1979 kunne fejre organisationens 80-arsdag, ud-
sendte foreningen jubileeumsbogen “Lokomotivets maend”.
Egentlig en harmlgs titel, der satte foreningens medlem-
mer i fokus allerede pa bogens forside. Men pa den anden
side forteeller bogens titel ogsd om en mandsdomineret
arbejdsplads, hvor kvinder ikke bare var et sjeeldent syn
bag farerpulten i et lokomativ. De fandtes slet ikke. Farst
fem ar efter jubileeet — 11983 — blev den ferste kvindelige
lokomotivfgrer ansat ved DSB.” Andre steder varede det
betydelig lzengere tid, for kvinderne fik plads forrest i toget,
og farst i slutningen af maj 2011 kunne Nordjyske Medier i
en artikel forteelle, at Rikke Jensen som farste kvinde havde
"taget styringen”i et af Nordjyske Jernbaners togsat.*’ Den
danske jernbanehistorie er ogsa fyldt med netop meend,
som satte sig aftryk i historien. Flere af de farste jysk-
fynske jernbanestrakninger blev anlagt af maendene bag
det britiske selskab Peto, Brassey & Betts, mange af landets
kendte og fredede stationsbygninger sasom Kabenhavns
Hovedbanegard, @sterport Station og Esbjerg Station er
tegnet af DSB's overarkitekt Heinrich Wenck, mens perle-
reekken af ledende jernbanemaend — fra generaldirektarer-
ne Niels Holst, Peter Knutzen, Povl Hjelt, Peter Langager til
DSBs administrerende direkter Flemming Jensen —er lang.
Maendene er langt i overtal, ndr man ser pa den jernbane-
historiske udvikling, og mange maend har haft stor betyd-
ning for jernbanernes udvikling og den kulturarv, vi i dag
stér tilbage med i form af broer, stationsanlaeg og rullende
materiel. Men adskillige kvinder har ogsa haft deres dag-
lige gang padanskejernbanestationerogiadministrations-
kontarerne, om end deres vej mod toppen af magtpyrami-
den og indflydelsen har veeret langvarig og besveerlig. P&
sin vis adskiller ligestillingsspgrgsmalet i den danske jern-
banehistorie sig ikke nevneveerdigt i forhold til i landene
omkring os. Ved en opteelling af den samlede arbejdsstyrke
ved de norske statsbaner i 1890 var der blot 1,7 % kvinde-
ligt ansatte (37 personer), 0og i 1945 var dette tal blot steget
til 5 %.% | lande som Storbritannien og Tyskland kom kvin-
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derne fgrst for alvor ind i jernbanernes verden under ver-
denskrigene i 1900-tallet, hvor maendene var sendt til front-
linjen, og der derfor var behov for kvindelig assistance, sa
arbejdsopgaverne kunne udfgres.” Saledes havde man i
Tyskland allerede i 1938 udarbejdet en hemmelig plan for
beskeeftigelse af kvinder i en ngdsituation, og under 2. ver-
denskrig gjorde flere kvinder tjeneste ved de tyske rigsba-
ner som togfarere, billetkontrollgrer, tegnere, lokomotiv-
fyrbadere og billetsaelgere.®

Mest kendtinden for dansk jernbanehistorie er forment-
lig historien om Xenia Jernbo (1887-1982), der blev den far-
ste kvindelige stationsforstander ved DSB. Kvindelige jern-
baneansatte var ikke noget saersyn ved overgangen fra det
19. til det 20. arhundrede, idet flere kvinder arbejdede som
ledvogtersker ved jernbaneoverskeeringerne, som medhjelp
pa kontorerne eller som billettrykkere. Men med Xenia Jern-
bo, der blev ansat som trafikelev ved DSB i begyndelsen af
1900-tallet, var det imidlertid anderledes, idet en kvinde nu
for fgrste ganginogle af de bekymrede mands gjne kunne
risikere at ende som stationsbestyrer med et betydeligt
sikkerhedsmeessigt ansvar — endog med et ledelsesansvar
overfor meend. Det vakte derfor betydelig opsigt, da Xenia
Jernbo ifelge dagspressen i 1908 havde anmodet justits-
ministeren “om at maatte baere Mandfolkeklaeder”, sd hun
havde mulighed for at deltage i det, man dengang kaldte
det udvendige arbejde — altsa at deltage i togenes ekspe-
dition ved perronerne og ikke blot vaere henvist til at fare
telegramjournalen, stemple udgdende post og andet fore-
faldende kontorarbejde. Blandt mange jernbanemaend blev
der kaeempet en indeedt kamp for at undga at fa kvinder i
trafiktjenesten, og ved DSB s@gte man gentagne gange at
lzegge hindringer i vejen for trafikminister Svend Hagsbros
gnske om, at kvinder fik lige adgang til de samme eksa-
miner og prgver som mandene. Svend Hggsbro havde,
inden han blev minister i 1905, gennem en laengere ar-

Blakspruttens opfattelse af en ‘konebetjent-station i 1935.



reekke veeret medlem af hovedbestyrelsen i Dansk Kvinde-
samfund, men flere jernbanemand havde ikke samme pro-
gressive syn pa ligestillingsspargsmalet som ministeren.
Xenia Jernbo var imidlertid ikke en kvinde, man fejede veek
uden kamp, og gennem adskillige artier keempede hun for

retten til at blive ligestillet med mandene. Kampen for
kannenes ligestilling kronedes for Xenia Jernbos vedkom-
mende i 1943, da hun blev udnzvnt til stationsforstander
pa Stremmen Station naer Randers.” En anden markant
jernbanekvinde var Anna Westergaard (1882-1964), der blev

= = i
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ansat som ekstraskriver ved DSBi1899. Hun naegtede i lig-
hed med Xenia Jernbo at acceptere, at kun meaend kunne
videreuddanne sig indenfor jernbaneetaten, og at der var
forskel i lgnnen for maend og kvinder. Derfor tog hun kam-
pen op, tog som den farste kvinde trafikeksamen i 1911 og
avancerede senere i graderne, indtil hun i 1951 blev forfrem-
met til overtrafikkontrollgr. Anna Westergaard var — foruden

at veere hovedbestyrelsesmedlem i den faglige organisa-
tion Jernbaneforeningen gennem flere ar — ogsa seerdeles
aktiv inden for kvindebeveegelsen og er blevet betegnet som
en af de kvinder, der har betydet mest for ligestillingen.
Blandt andet var hun aktiv i spargsmalet om en ligelgnslov
i1910erne og sad i nogle artier som medlem af landstinget
valgt for Det radikale Venstre.?

Det var denne virkelighed, de farste kvindelige trafikelever madte — her Skanderborg station. Billedet er udateret, men kan ud fra uniformerne
dateres til for 1906, formentlig umiddelbart far 1906 (Danmarks Jernbanemuseum).
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Forberedelseskursus for elever pd Statsbanernes Jernbaneskole i Hellerup, 1931. Kensfordelingen er tydelig (Danmarks Jernbanemuseum).

Selvom Xenia Jernbo, Anna Westergaard og enkelte an-
dre kvinder blev ansat som trafikelever ved DSB i begyn-
delsen af 1900-tallet, sa var det alligevel set i forhold til
antallet af maend forholdsvis fa kvinder, der blev optaget
pa Jernbaneskolen i Kebenhavn i begyndelsen af 1900-tal-
let med henblik p& en uddannelse inden for stationstjen-
esten. En gennemgang af DSB’s personalefortegnelse for
1934 med titlen "De danske Statsbaners Tjenestemeend”
viser, at der ud af 21 trafikelever blot var en enkelt kvinde.
En tilsvarende oversigt for 1940 — efter at DSB var begyndt
at optage flere elever —viser, at der i alt var registreret 179
trafikelever fra argangene 1936-39, hvoraf ca. 10 % var
kvinder (20 personer).”

Ellen Helleberg Rasmussen

Historien om de danske jernbanekvinder er imidlertid ofte
blevet overskygget af den spektakuleere og dramatiske
historie om Xenia Jernbo, og det var baggrunden for, at jeg
i forsommeren 2013 tog kontakt til Ellen Helleberg Ras-
mussen, der pa dette tidspunkt var 94 ar gammel og boede i
den gstjyske stationsby Hadsten. Hun blev ansat som trafik-
elevved DSB som en af de fire kvinder, der blev optaget pa
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Jernbaneskoleniefteraret 1935. Blandt hendes medstude-
rende var derudover 36 maend. For spargsmalet var, om andre
kvinder havde veeret udsat for lignende kensdiskrimination
som Xenia Jernbo, og var kenskampen en lige sa levende
og vaesentlig del af tilvaerelsen, som den havde veeret for
Xenia Jernbo? Selvom der er nogle artiers forskel mellem
Xenia Jernbos oplevelser og Ellen Helleberg Rasmussens
beretning, gjorde de tjeneste pa nogle af de samme sta-
tioner (Skanderborg og Hadsten), og selvom nogle af deres
oplevelser var de samme, viste det sig, at der ogsa var tale
om to meget forskellige kvinder.

Den varme sommerdag i begyndelsen af juni 2013, da
jeg sad i Ellen Helleberg Rasmussens stue i villaen pé Dr.
Larsens Vej i Hadsten, fik jeg ikke indtrykket af, at kans-
spergsmalet spillede en afgerende rolle for hende. Som det
fremgar af hendes beretning pa de falgende sider, kom hun
under vores samtale ogsa ind pa ligestillingsspargsmalet,
men jeg ma erkende, at det nok ikke havde vaeret tilfeeldet,
hvis jeg under samtalen ikke specifikt havde spurgt ind til,
hvordan hun oplevede det at vaere kvinde i et mandsdomi-
neret fag. Godt nok havde Ellen Helleberg Rasmusseniden
scrapbog, hun viste mig, enkelte udklip fra aviser og dag-
blade om andre jernbanekvinder, men det klare indtryk var,
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at det var jernbanedriften, samarbejdet med kolleger og
kontakten med kunderne, som havde den helt afgagrende
betydning for, at hun med gleede s tilbage pa sin jern-
banetid i1930-40erne. Nu kan man naturligvis ikke konklu-
dere noget ud fra blot to forskellige personers oplevelser,
men et af de interessante forhold ved hendes beretning —
som en modsatning til Xenia Jernbos — er hendes vegt-

ning af det daglige arbejde, samarbejdet og oplevelserne,
men ikke det kenspolitiske spargsmal, ligestilling og den
faglige kamp for ligeberettigelse. Ellen Helleberg Rasmus-
sens beskrivelse af sin uddannelse og ophold pa forskel-
lige jernbanestationer adskiller sig pa mange mader ikke
fraandrelignende beretninger framandlige jernbanemaend,
og kun fa steder dukker ligestillingsspargsmalet op, selvom
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hun ogsa blev udsat for diskrimination pa grund af sit ken.
I modsaetning til Xenia Jernbo tog Ellen Helleberg Rasmus-
sen ikke kampen op, hvis en mandlig stationsforstander
neegtede at modtage kvindelige elever, og som hun selv af-
sluttende fortalte, var ligestillingsspargsmalet ikke noget,
som havde den store betydning for hende.

Som adskillige andre jernbanemand og -kvinder var
Ellen Helleberg Rasmussen (fadt Bach) ud af en jernbane-
familie, idet hendes far var togbetjent ved DSB. Ellen blev
fgdt i Allingabro den 21. oktober 1918 og gik bort som 95-arig
i Hadsten den 8. oktober 2014. Men lad os overlade ordet til
hende selv. Erindringerne er opbygget pa den made, at Ellen
Helleberg Rasmussens egen forteelling er angivet i kursiv,
og i relation til nogle af afsnittene er indfgjet supplerende
eller forklarende bemeerkninger. Man kan séledes lese
hendes egne erindringer blot ved at lzese den kursiverede
tekst. Erindringerne blev til pa den made, at samtalen blev
optaget pa band og derefter sammenskrevet til en sam-
menhangende tekst. Samtalen var delvist styret, idet der
var fokus pé kens- og ligestillingsspargsmalet, men som det
fremgar, blev en maengde andre begivenheder og oplevel-
ser 0gsa berart for at komme rundt om arbejdslivet ved DSB
i 1930-40%erne. Efter sammenskrivningen af samtalen var
teksten derefter til godkendelse, kommentering og rettel-
se hos Ellen Helleberg Rasmussen. Ellen Helleberg Rasmus-
sen naede desveerre ikke at leese denne artikel i sin hel-
hed, men udelukkende den kursiverede tekst. Lydoptagel-
sen af samtalen opbevares i dag i Rigsarkivet:

Det var ikke min idé, at jeg skulle sage om ansettelse i
DSB, for faktisk ville jeg allerhelst have veeret kriminalbe-
tient. Far havde nemlig en faetter, der var politimand, og ndr
han fortalte, lad det som et meget spaendende arbejde. Pd

Elever undervises i betjening af blok- og centralapparater
i Statsbanernes Jernbaneskole i Selvgade, Kebenhavn, i 1941
(Danmarks Jernbanemuseum).

det tidspunkt boede jeg endnu hos mine foreeldre i Aarhus,
og derfor gik jeg ned pa den lokale politigdrd for at hare, om
der var mulighed for at blive ansat, idet jeg havde fdet for-
talt, at der allerede var ansat en kvinde hos politiet i Aarhus.
Men jeq fik det svar, at jeg allerfarst skulle tage en sygeplejerske-
uddannelse, hvorefter jeg sd kunne sage ind til politiet, og
hvis jeg var heldig, ville jeg blive ansat og komme til at arbejde
med sager omkring barn. Da det imidlertid var det almindelige
politiarbejde, jeg snskede at deltage i, startede jeg i stedet
som kontorpige pd et fabrikskontor, umiddelbart efter real-
skolen var afsluttet. Det var udelukkende for at tjene nogle
penge, 0g kun indtil jeg havde fundet noget, der var mere inte-
ressant. Heldigvis opdagede min mor kort efter en annonce i
avisen, hvor DSB og Postvaesenet sagte nye elever. Hun mente,
at det var noget for mig, og viste mig annoncen, da jeg kom
hjem fra kontoret. “Du kan tro, at det ikke er noget for mig’,
svarede jeg: "Jeg skal ikke ind for at sidde pd et kontor resten
af mit liv". Men mor forklarede, at en trafikassistent i DSB havde
et meget varieret arbejde og ikke sad pd kontoret hele tiden.
Jeg genleeste derfor annoncen, hvor der stod, at man person-
ligt skulle aflevere et ansegningsskema pd banegdrden, og
jeg besluttede mig for at gd hen med et udfyldt skema til den
naestkommanderende pd Hovedbanegdrden.

Ambitionen om at blive ansat som betjent ved politiet
var om end ikke urealistisk s& dog meget vanskelig at rea-
lisere. Godt nok var den fgrste kvindelige politibetjent ble-
vet ansat ved politiet i Aalborg i 1911, men det var farst sket
efter omfattende diskussioner. Kvindesagsorganisationen
Dansk Kvindesamfund havde séledes allerede i 1908 argu-
menteret for behovet for anseettelse af kvindelige betjente
navnlig ved behandlingen af seedelighedssager mod barn,
idet det var foreningens antagelse, at bgrnene ville udtrykke
sig friere, hvis afhgringen skete med en kvindelig udsper-
ger. Gennem de falgende ar foreslog foreningen gentagne
gange ansettelse af kvindelige betjente, men stgdte blandt
andet pa modstand fra politiets ledelse, som ikke havde
“fglt savnet af kvindeligt politi’, som en ledende politimand
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udtrykte sig. Selvom der blev dbnet for, at kvinder kunne
ansattesi politiet, var antallet af kvinder inden for politiet
dog fortsat lavt. Blandt tusinder af betjente i 1940 var der
saledes kun ansat 18 politikvinder, hvoraf de 14 var ansat
ved politiet i Kgbenhavn. Endnu s& sent som i 2017 var
antallet af kvindelige betjente blot naet op pa ca. 1600 mod
9000 meend."

Far var dengang ansat som porter i Aarhus, men uddan-
nede sig senere til togbetjent og endte som togfarer. SG der
var naturligvis spaending hos mine forzeldre, om jeg ville falge
i fars fodspor, men forelabig var der intet andet at gare end
at afvente det videre optagelsesforleb og DSB's afgarelse.
Da jeqg havde 14 dages opsigelsesfrist pd kontoret, hvor jeg
arbejdede, opsagde jeg min stilling, allerede inden jeg havde
fdet svar fra DSB, 0gsd selvom det var sveert at fd et andet
arbejde. Det skyldtes ikke mindst, at jeg havde bestdet laege-
testen, som jeg var blevet bedt om at indsende, ligesom jeg
havde vaeret til en psykoteknisk optagelsesprave pd Hoved-
postkontoret i Kannikegade i Aarhus, hvor vi skulle udfere
forskellige opgaver pd tid, ligesom de ville hare vores evner
i tysk, fransk og engelsk. Efter praven blev jeg kaldt ind til en
samtale med trafik- og personalechef Emil Terkelsen fra DSB.
Hans opgave var at tale med alle de elever, der havde segt
ind til DSB, for at vurdere, om de var egnede til at gennemgad
uddannelsen pd Jernbaneskolen i Kebenhavn. Han var en
meget behagelig mand, der fortalte, hvor mange elever der
var brug for, og hvar mange man havde udvalgt til at deltage
i den psykotekniske prave. Jeg kan huske, at han under sam-
talen spurgte, hvad jeg ville sige til at have en vagt pd en
landstation om natten, hvortil jeg svarede, at det ikke betad
noget, for jeg havde aldrig veeret markeraed. Det var mit ind-
tryk, at praverne og samtalen gik godt. Min forudanelse holdt
stik, og fa dage efter fik jeg et brev, hvori der stod, at jeg
skulle made pd Jernbaneskolen den 1. september 1935. | ku-
verten Id ogsd et fripas, sa jeg kunne tage toget til Kaben-
havn. Det vakte naturligvis gleede hos mine forzeldre, men
samtidig ogsd en vis bekymring over at sende deres 16-Grige

70

pige til Kebenhavn. Nu skulle jeg pludselig flytte hjemmefra
0g bo i et pensionat, men mine foreeldre allierede sig med min
moster, der boede i Kebenhavn, og hun fandt et ordentligt
sted i Narregade, der Id taet pd Jernbaneskolen i Salvgade.

Ved et tilfeeldigt sammentreef har netop en af Ellen Helle-
berg Rasmussens mandlige medstuderende pa Jernbane-
skolen, Svend Anker Guldvang(1917-2006), skrevet om sine
erindringer og oplevelser under tiden pa Jernbaneskolen
0g om sin karriere ved DSB. Hos flere eldre jernbanefolk,
som oplevede den psykotekniske optagelsesprgve og mg-
det med Jernbaneskolen, stod oplevelserne, der farte op
tilindlemmelsenijernbaneetaten, skarptideres erindring.
Dette er ogsa tilfaeldet for savel Ellen Helleberg Rasmussen
som Svend Anker Guldvang, om end sidstnavntes psyko-
tekniske prgve og samtale med trafik- og personalechefen
fandt sted pa Teknisk Skole i Esbjerg. Der er ingen tvivl
om, at mange habefulde unge og deres foreeldre i &renes
lob i spaending har holdt gje med, hvornar postbuddet kom
med kuverten fra Post & Telegrafvaesenet eller DSB med
meddelelsen om, at den unge var optaget som elev hos en
af trafiketaterne. Bade i ovenstaende beskrivelse og i Svend
Anker Guldvangs erindringer peges pa den glaede, som bud-
skabet blev modtaget med. Navnlig i 1930%erne var der stor
arbejdslgshed, og en anszettelse med en fremtidig karriere
som embedsmand indenfor det offentlige ville sikre den
unge mod konjunktursvingninger og veere fundamentet for
en stabil tilvaerelse. Dette understreges ogsa i Svend Anker
Guldvangs erindringsbog med gengivelsen af en familiedis-
kussion om, hvorvidt han skulle tage imod en elevplads ved
Post & Telegrafvaesenet, hvis etaten tilbad ham en sadan.
Som passioneret jernbaneentusiast kunne Guldvang ikke

Habefulde trafikelever pd Jernbaneskolen i Selvgade i
Kebenhavn i efterdret 1935. Blandt maendene stdr Ellen
Helleberg Rasmussen. Svend Anker Guldvang stdr som nr. 3
fra hgjre med hdnden pd signalets hdndsving (foto i privat eje).



forestille sig andet end en karriere indenfor DSB uanset det
faderlige rad om, at 0gsé en ansattelse indenfor postetaten
ville veere en adgangsbillet til en sikker og tryg fremtid.”
Nedenfor beskriver Ellen Helleberg Rasmussen, at 10 %
af de nye elever ved Jernbaneskolen var kvinder, og at hun
ikke falte, at der fandt nogen forskelsbehandling sted mel-
lem de to ken. Svend Anker Guldvang kom ikke i sine erin-
dringer ind pa kensforskellen blandt eleverne udover at

konstatere, at der blev optaget fire kvindelige medstude-
rende. Det spillede tilsyneladende ingen naevneveerdig rolle,
men man skal nok tage i betaenkning, at det kun var for-
holdsvis kort tid, eleverne var pa Jernbaneskolen i under-
visningsperioderne, og at den stgrste del af uddannelses-
tiden blev tilbragt ude i landet pé de forskellige stationer. |
begyndelsen af 1900-tallet var kvindernes rettigheder inden-
for erhvervslivet — navnlig indenfor offentlige embeder —
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efterhanden blevet mere ligestillet. Sdledes gennemfartes
1919 en lov, der fastslog, at kvinder ansat indenfor staten
ellerikommunerne skulle have samme Ign som maend, der
sad i samme stilling. To ar senere fik kvinder lige adgang pa
linje med meend til alle offentlige stillinger, dog undtaget
gejstlige og militeere. Det blev saledes lovfaestet, at der
skulle veere ensartede forhold for begge kan, og samtidig
blev det sldet fast, at det ikke var tilladt at afskedige en
kvinde fra hendes arbejde eller nagte ansettelse, blot
fordi den pageeldende kvinde enten giftede sig, var gift,
ventede barn eller havde barn.”

Mgdet med Jernbaneskolen

I midten af 1930€erne var det meget sveert at finde et arbejde,
og der var derfor mange, der mente, at man havde vundet i
lotteriet, hvis man blev antaget som elev i DSB. Det dr, jeq
startede pd Jernbaneskolen, blev der optaget 40 nye elever,
hvoraf der var fire kvinder — vi var to pd det hold, jeg kom pd.
Det var min klare opfattelse, at vi blev behandlet fuldstaendig
ens, og der blev ikke gjort forskel pd, om man var pige eller
dreng. Det var nejagtig den samme uddannelse, og bdde
leererne og vores medstuderende behandlede os som lige-
veerdige. Som trafikelever var vi en del af holdet, og det var
jeg ganske godt tilfreds med. Efter seks uger pd skolen blev
vi fordelt pd en raekke landstationer til videre uddannelse,
og generaldirektoratet besluttede at sende mig til Brabrand,
der ogsd dengang var en forstad til Aarhus. Stationsforstan-
der Jespersen var en veeldig flink mand, og jeg fik ogsd en
meget positiv modtagelse, da jeg stod af toget. Bortset fra
det sikkerhedsmaessige — som vi ikke mdtte beskaeftige os
med i begyndelsen — indgik jeg pd lige fod med de andre ved
stationen og blev opleert i at szlge billetter, udfylde fragt-
breve og passe postkontoret, som DSB havde pd de fleste
mindre stationer. Det kunne godt veere et slidsomt arbejde,
0g jeg kan huske, at jeg ved juletid fik vabler i hdnden af at
hdndstemple de hundredevis af breve, som passerede gen-
nem stationens postkontor, og hvor frimeerkerne skulle an-
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Brabrand station 1924. Neeppe meget har &endret sig,
inden Ellen Helleberg Rasmussen tiltrddte som elev i 1935
(Rutherford/Danmarks Jernbanemuseum).

nulleres, inden brevene blev sendt videre til modtagerne. Jeg
var aldrig alene pd stationen, for der var altid en kollega til
stede — enten forstanderen eller en af assistenterne — sd jeg
kunne sparge, hvis der var noget, jeq var i tvivlom. Brabrand
var en travl station med lokaltog ind til Aarhus, ligesom man
0gsa var ved at anlsegge dobbeltspor mellem Aarhus og Ran-
ders pd grund af den travle trafik. S der var en del arbejds-
tog og ingenigrer i Brabrand, men jeg var mest optaget af
arbejdet inde pd stationskontoret, hvor sG mange nye, spaen-
dende ting skulle leeres.

Efter et halvt drs tid skulle jeg op til en forelabig prave, og
man var nedt til at bestd denne eksamen for at kunne fort-
seette i DSB. Alle pigerne bestod preven, men der var desvaerre
tre af drengene, der dumpede, og derfor blev vi reduceret til
37 trafikelever. Som led i uddannelsen blev jeg derefter sendt
til Skanderborg for at leere, hvordan det var at arbejde pd en
sterre bystation, hvor der naturligvis var mange arbejdsop-
gaver, der lignede dem, jeg kendte fra Brabrand, men 0gsd
mange andre arbejdsopgaver, fordi der var tale om en starre
banegdrd. Skanderborg var jernbanemaessigt set et ret inte-
ressant sted, fordi stationen ligger pd den gstjyske hoved-
bane mellem Aarhus og Fredericia, ligesom Silkeborgbanen
videre mod Skjern beted, at der var mange passagerer, som
skulle skifte tog i Skanderborg. Der var derfor en livlig trafik
i Skanderborg, og vi havde nok at gare, ndr vi var pd arbejde.
Det var farst og fremmest at seelge billetter, ekspedere gods
0g give oplysninger om rejsemuligheder bdde i telefonen og
til de rejsende, der madte op pd banegdrden. Hurtigt fik man
en god rutine i at sld op i kereplanen, hvilket godt kunne
veere lidt vanskeligt for de folk, der ikke rejste sd ofte.

| lebet af de femten mdneder, jeg var i Skanderborg,
skulle jeg i en mdneds tid ogsd ud at kare sammen med en
togfarer, sd jeq leerte at billettere i togene, men ogsd at
sidde i et koldt godstog for at passe hdndbremsen, da brem-
serne i nogle af togene dengang blev betjent manuelt ved at
skrue pd et hdndtag. Det var midt under den kolde isvinter i
marts 1937, og jeq husker, at vien af dagene karte med eks-
prestog 85 op gennem Vendsyssel. Varmergrene havde sim-
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pelthen vredet sig i kulden, og systemet var derfor gdet i
stykker, sd det var en meget kold forngjelse at rejse med
toget. Udenfor kunne jeg se det flotte syn, hvor hgje sne-
driver truede med at falde ind over det ryddede jernbane-
spor.

Vi karte ikke fast i driverne, men derimod har jeg i Skan-
derborg oplevet, hvordan natekspressen mod Kabenhavn
ikke kunne komme videre, fordi et foregdende tog var kart
fast leengere sydpd. De rejsende fra det standsede tog var

i

Skanderborg station ca. 1926, hvor Ellen Helleberg Rasmussen fortsatte sin uddannelse (Danmarks Jernbamuseum).
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naturligvis meget ivrige efter at hare nyt om, hvorndr de
kunne vente at komme sydpd, og der var derfor en livlig
trafik ind og ud af kontoret for at hare de seneste meldin-
ger. Der var ogsd mange, der gerne ville Idne telefonen for at
give besked om, at de var forsinkede. Udenfor pd perronen
0g gaden |G der sne, men ndr de kom ind i varmen pd sta-
tionskontoret, forvandledes den nedtrampede sne pd fod-
tajet til sjap, og jeg har aldrig set kontoret sG snavset som
den aften. Toget kom farst videre naeste dag.
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Stationsforstander Vrads i Skanderborg var en lidt spe-
ciel person. Han var ikke saerlig elsket af personalet pd sta-
tionen, uden at jeg dog kan sige hvorfor. Vrads var mdske
nok lidt mere kontant og korrekt, og det var ikke sddan, at
venligheden lyste ud af ham. Det gjorde den i stedet hos hans
naestkommanderende, Hannestad, der var elskeligheden selv.
Stationsforstanderen var det meste af tiden pd sit eget kon-
tor, fordi mange af hans opgaver var lidt anderledes end det
arbejde, vi havde ude i stationskontoret. Jeg havde derfor
mere med assistenterne og overassistenterne at gare end
med stationsforstanderen.

For flere trafikelever var ansettelsen ved DSB farste
gang, de matte flytte fra hjemegnen. Nogle sa naturligvis
dette som en stor oplevelse, mens det for andre var en
meerkbar omveeltning af den hidtidige tilveerelse. Ensly-
dende i mange beretninger er dog vigtigheden af at finde
et godt pensionat, altsd et sted, hvor man som minimum
kunne spise til middag og eventuelt ogsa leje eget vaerelse,
medmindre man havde fundet et lejeveerelse hos en privat
familie. Svend Anker Guldvang omtaler i sine erindringer sa-
ledes flere gange, hvorledes han i de nye stationsbyer, han
sendes pa tjeneste til, ma lede efter et ordentligt veerelse
eller pensionat, og at det var vaesentligt at finde et godt
sted til en rimelig pris.™ Frem til 1960erne var det vanske-
ligt for enlige maend og kvinder at fa mulighed for at fa
deres egen lejlighed, og for DSB's trafikelever var der sam-
tidig den vanskelighed, at den begraensede elevign og de
tidsbegraensede ansaettelser pa de forskellige stationer
satte graenser for, hvor fast de kunne boseette sig de en-
kelte steder. Det var ikke kun jernbanens trafikelever, men
0gsé adskillige andre danskere, som mere eller mindre
nadtvungent matte finde sig et pensionat. Pensionaterne
fandtes savel i de store som de mindre byer og kunne
veere af varierende kvalitet og sterrelse. For nogle veerter
0g veertinder var pensionatet et kald og for andre blot en
forretning, hvilket ogsa betad, at der kunne veere stor for-
skel pa, hvor meget de enkelte ejere gjorde ud af at skabe
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sammenhold og faellesskab pa pensionatet. Nogle steder
blev der arrangeret fester, udflugter og segt skabt en god
kemi mellem de forskellige geester, mens dette andre ste-
der ikke blev prioriteret i neevneveerdig grad.® Det er 0gsa
klart, at de indbyrdes relationer og forhold i seerdeles hgj
grad pragedes af de enkelte pensionzrer, og som det var
tilfeeldet ogsa for Ellen Helleberg Rasmussen, métte lektie-
laesningen for mange trafikelever forega udenfor arbejds-
tiden i pensionatet eller det lejede veerelse.

Da jeg arbejdede i Brabrand, boede jeg hos mine foreel-
dre i Aarhus, men forstanderen i Skanderborg ville ikke give
tilladelse til, at jeg boede i Aarhus, fordi han mente, at jeg
skulle studere de udleverede undervisningsbeger, og hvis
jeq tog toget hjem, ville det betyde, at der var mindre tid til
at laese op til den afgarende prave pd Jernbaneskolen. Der-
for mdtte jeg bo pd pensionat i Skanderborg, og det var sd
dyrt, at jeg knap havde rdd til at betale for kost og logi. |
september 1936 steg lgnnen til 10 kr. mdnedligt, og det
beted, at der nu 0gsad var lidt lommepenge, men det var un-
der tiden i Skanderborg, at jeg lzerte, at man trods alt godt
kan overleve, selvom man ikke har mange penge at gare
godt med. | pensionatet havde jeg endeveeg til byens bio-
graf, og selvom jeg var over et dr i Skanderborg, var jeg kun
i biografien én gang. Det var en film med den kendte italien-
ske operasanger Beniamino Gigli, som jeg altsad ville se. Det
viser, hvor fd lommepenge der var til rddighed. | stedet
brugte jeg fritiden til mange gd- og cykelture i omrddet,
ligesom jeg selv skulle styre min lektieleesning, og bagerne
IG hjemme pd pensionatsvaerelset og ventede pd at blive db-
net, ndr jeg kom hjem fra arbejdet. Den daglige arbejdstid
var ni timer, og sammen med lektielaesningen beted det, at
der heller ikke var megen fritid. Jeg har ogsd oplevet, at jeg
en dag med meget store trafikvanskeligheder madte til tje-
neste tidligt om morgenen og var der hele dagen. Det var
reglen, at jeg ferst mdtte gd, ndr der blev givet tilladelse til
det, men denne dag havde alle sd travit, at de glemte at give
mig fri ved normal arbejdstids opher. Samtidig syntes jeg



ikke, at jeg kunne forlade stationen, fordi der var sd travit,
og det var ferst hen under aften, at der var en, der spurgte:
“Sig mig, hvorndr madte De egentlig, frk. Bach? Da jeg for-
talte, hvorndr jeg var madt, blev jeg omgdende sendt hjem.
Tilbage pd pensionatet greed jeg af treethed ovenpd den
hdrde dag.

Efter Skanderborg kom jeg til Ry, hvor der ogsd var
postekspedition. Der var jeg i fire mdneder, fra september
til nytdr, og i den tid cyklede jeg flere gange til Himmelbjer-
get. Pd stationen blev jeg veeldig godt modtaget, og jeg kan
huske, at forstanderen havde en datter, som han gerne ville
have, at jeg gav noget lektiehjeelp i engelsk. Det var en
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Ry station ca. 1915 (Danmarks Jernbanemuseum).
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hyggelig tid, og foreeldrene var glade for, at jeg ville hjeelpe
deres barn. Det dr ndede jeq ogsd at fejre en halv juleaften
hos mine foraeldre, der pd det tidspunkt var flyttet til Keben-
havn, fordi far var blevet forfremmet. At det kun blev en halv
juleaften skyldtes, at jeg mdtte rejse tilbage med toget
samme nat for at veere klar til at mede pd stationskontoret
naeste morgen. Senere — da jeg blev trafikmedhjzelper — havde
jeg ofte vagten juleaften. Som ung og ugift kunne jeq lige sd
godt tilbyde mine kolleger at tage deres juleaftensvagt, for jeg
havde ingen glaede af at sidde alene pd mit veerelse, mens
kollegerne derimod gerne ville holde fri sammen med famil-
ien. Men i Ry ndede jeq at holde julen sammen med familien,
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og fa dage senere rejste jeg tilbage til Kebenhavn for at af-
slutte uddannelsen med 32 mdned pd Jernbaneskolen. Selv-
om mine forzeldre nu boede i byen, valgte jeg at finde et lejet
veerelse, fordi jeg hver dag skulle leese meget for at veere klar
til den endelige eksamen. Dog spiste jeg hver dag middags-
mad derhjemme hos far og mor.

Den anden kvindelige medstuderende pd min drgang var
frk. Kristensen fra Struer, som jeq egentlig ikke havde sd
megen kontakt med. Bortset fra en enkelt gang jeg var i Ke-
benhavn, og hvor hun inviterede mig hjem til te, sd jeg hende
ikke efter afslutningen af vores uddannelse. Om hun gik ind
i administrationen — som mange af kvinderne gjorde — ved jeg
ikke, men hun sagte hurtigt til hovedstaden. Ligesom frk.
Kristensen, som fik det bedste eksamensresultat af hele hol-
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Ry station ca. 1915 (Danmarks Jernbanemuseum).
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det, fik jeg heldigvis ogsd en god eksamen i marts 1938.
Efter min eksamen blev jeg udneevnt til trafikmedhjeelper,
hvad man var, indtil man vist blev 24 dr, der var alderen for
fast anseettelse, hvorefter man blev kaldt trafikassistent.
Efter eksamen i 1938 blev jeg sendt til Glyngere. Vi havde
et vist antal stationer, vi kunne veelge imellem, og man skrev
sig derfor pd listen ud for den station, man gerne ville sendes
til. Hvis man var den eneste, der skrev sig pd ud for statio-
nen, blev man sendt dertil, men ellers mdtte der traekkes lod.
Samtidig skulle der ogsd traekkes lod mellem de stationer,
hvor der ikke var nogen, der ville sendes hen, og der var sd-
ledes en pulie med bdde gode og ddrlige stationer. En min-
dre attraktiv station var Thisted. Jeg ville gerne til Thisted,
for der boede min mormor, men pd stationslisten, vi fik til
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gennemsyn, var der to stationsforstandere, der pd forhdnd
havde frabedt sig at fG en kvinde. En af dem var stationsfor-
standeren i Thisted. Det enske respekterede man fra ledel-
sens side, og derfor var jeg udelukket fra at sage hertil. | ste-
det kom en af mine kammerater fra Jernbaneskolen til Thisted,
og derfor fik jeg lidt kontakt med byen, fordi han kunne fd en
hilsen med til min mormor. | stedet madtte jeg sammen med
de andre treekke lod om, hvilken station jeg skulle sendes til.
Ndr det nu ikke kunne blive Thisted, ville jeg allerhelst have
veeret til en graensestation for at opleve, hvordan det var at
arbejde et sddant sted, men det var kun Helsingar, der stod
pd listen, og da en af mine kammerater havde veeret elev i
Helsingar, og stationen gerne ville have ham tilbage, fordi
man var glad for ham, sd var det selvsagt udelukket. Ved lod-
treekningen fik jeg i stedet Glyngere, som var et meget afsides
sted, og hvorfra det tog 12 timer at rejse hjem for at besgge
mine foreeldre i Kabenhavn.

Selvom det i 1921 var blevet fastslaet ved lov, at der ikke
matte ske diskrimination af kvinder, viser ovenstaende ek-
sempel fra Thisted i slutningen af 1930°erne, at det tilsyne-
ladende var acceptabelt og blev accepteret, at en ledende
mandlig embedsmand ikke gnskede at fa en kvindelig med-
arbejder. Ligestillingen var saledes ikke fuldt udbredt, og
aret efter episoden angdende Thisted Station oplevede den
farste kvindelige jurist i et ministerium pa sin farste ar-
bejdsdag, at de mandlige kolleger modtog hende i markt
tej og sort slips, som skulle de til en begravelse.” Der var
tilsyneladende flere mand, som var enige med pastor Bloch
fra Kerteminde, der fra landstingets talerstol knapt et &r-
hundrede tidligere, i 1857, havde udtalt, at "“Quindens Styr-
ke bestar ikke i hendes Myndighed, men i hendes Yndighed
i den Villighed, Kjerlighed og Troskab, hvormed hun veed at
underordne sig".” Statsminister Thorvald Stauning havde
ellersien tale med titlen “Kvindens plads i arbejdet” ved et
arrangement af Danske Kvinders Erhvervsrad i slutningen
af 1938 argumenteret for kvinders og meaends lige adgang
til erhvervsarbejde.”
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Glyngare undergik ikke store synlige forandringer de
kommende dr. Pd disse to fotos ses stationsomrddet
i 1965 (Jens Bruun-Petersen).

Uniform til en dame
| elevtiden mdtte man ikke gd med uniform, men til gengaeld
havde vi den 23. september 1935 fdet udleveret vores kasket
pd Jernbaneskolen, som vi sd gik med under vores uddan-
nelse. Det var farst efter den afsluttende eksamen og vores
udnaevnelse til trafikmedhjaelper, at vi skulle gd med uni-
form. For mit vedkommende blev jeg trafikmedhjzelper fra
den 1. september 1938, og det beted, at jeg selv skulle sgrge
for at kebe en uniform. Sa vidt jeg husker, gav DSB 100 kr. i
tilskud til kebet af den farste uniform. DSB havde endvidere
en aftale med et skraedderveerksted i Kabenhavn, og jeg rej-
ste derfor til hovedstaden, hvor jeg fik taget mdl til min nye
uniform, der bestod af jakke, nederdel, kappe og kasket. De
var meget venlige og imgdekommende over for mig i for-
retningen, og stor var min overraskelse, da jeg nogle dage
efter at veere vendt tilbage til Jylland fik brev fra skeedder-
veerkstedet om, at man desveerre ikke kunne sy en uniform
til en kvinde. Brevet gjorde mig selvfalgelig noget nedsldet,
fordi jeg syntes, det var lidt lusket, at vi farst indgik en aftale,
hvorefter forretningen brad vores aftale. Samtidig meldte
sig det spargsmadl, hvor jeg sd skulle fd syet min uniform, for
der var ikke nogen skreedder i Glyngare, og jeg havde jo et
stykke at rejse for at finde en anden skraedder. Imidlertid
var jeg sa heldig, at min forgeenger havde fdet syet sin uni-
form i stationsbyen Hjerm lidt udenfor Struer. Sd jeq kon-
taktede skraedderen, og han havde intet problem med at sy
til en kvinde. Den starste forskel var nok, at jeg skulle have en
nederdel, hvorimod mandene anvendte bukser. Det kunne
godt veere koldt om vinteren, hvor et par lange bukser ville
have vaeret mere praktiske. Flere dr senere fik jeg en veninde
i Hadsten til at sy en hvid sommeruniform til mig. Hun tog
simpelthen udgangspunkt i den sorte uniform fra Hjerm, og
sd vidt jeg ved, er det den eneste kvindelige hvide jernbane-
uniform, der har veeret i brug. Men jeg brugte den nu ikke sé
meget, for den vakte al for megen opmaerksomhed, og senere
—under beseettelsen — fik jeg syet den om.

Glyngere var anderledes end de stationer, jeg havde vaeret
pd tidligere. Foruden jernbanefaergen til Mors var Glyngare
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samtidig endestation for streekningen Skive-Glynggre — med
remise, og lokomotivfolkene boede derfor i byen. Det samme
gjaldt trafikpersonalet, som jeg herte til, mens feergeper-
sonalet var stationeret ovre pd den anden side af Salling-
sund. Selvom jeg var noget ked af at skulle rejse til Glyngare,
blev jeg dog venligt modtaget, da jeg kom til byen. Min for-
gaenger var pd dette tidspunkt endnu ikke rejst fra statio-

nen, og det var derfor farst muligt at overtage hans veerelse,
ndr han rejste ved pdsketid for at aftjene sin veernepligt.
Derfor tilbad stationsforstanderen og hans hustru, at jeg
mdtte Idne deres geestevaerelse i tjenesteboligen, sd det
kunne faktisk ikke veere bedre. Stationsforstanderen var i
gvrigt en meget sympatisk mand, og trods mine vaerste anel-
ser, inden jeg kom til byen, fik jeq det ogsd godt i Glyngare.

Stationsforstanderen i Thisted snskede ikke at fd en kvindelig trafikassistent, og DSB' ledelse respekterede gnsket. Her ses Thisted Station i 1958,
altsd neesten 20 dr senere, hvor hovedbeklaedningen synes at afgare, hvem der skal slaebe, og hvem der kan se pd (Danmarks Jernbanemuseum).
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Ellen Helleberg Rasmussen i
hvid sommeruniform pd Hadsten
Station (foto i privat eje).

Mit primeaere arbejde var at sarge for, at togene kom afsted
til tiden, og at bdde passagerer og gods var ekspederet in-
den togafgang. Samtidig skulle vi overvdge, at jernbanevog-
nene blev rangeret om bord pd feergen, og ndr det var klaret,
skulle vi give besked til kaptajnen om, at fzergen var klar til
afsejling. Stationen var i avrigt ogsd postkontor for byen.

Rejsen hjem til familien i Kebenhavn var som sagt lang og
besveerlig, og derfor ville jeg gerne flytte til en station, hvor-
fra det var nemmere at komme til Sjeelland. Den farste sta-
tion, der blev ledig, var Hadsten, og den sagte jeg og var sd
heldig at fa stillingen. Derfor ndede jeq kun at veere i Glyn-
gare i otte mdneder, og ved 18-tiden nytdrsaften 1938 an-
kom jeg til Hadsten. Ved juletid var et kraftigt snevejr kom-
met ind over landet, og kulden havde samtidig fdet godt fat,
sa det farste, jeg harte, da jeg trddte fra toget og ned i den
knasende sne, var lyden af bjzelder fra en kane, der kerte
bort fra godsekspeditionen. Det var dog ikke mit farste be-
soq i byen, for jeg var kort tid inden — pd en fridag — rejst til
Hadsten for at finde et ledigt veerelse. Da jeg kom til byen,
gik jeg ind pd stationen for at hilse pd mine kommende kol-
leger, og jeg kan huske, at stationsforstander Frost ved den
lejlighed sagde til mig, at han satte pris pd, at jeg ofrede en
fridag for at finde mig til rette i byen. Han var i avrigt senge-
liggende efter hjerteproblemer, og samtalen fandt derfor sted
i hans sovevzerelse, hvor han siddende i sengen bad mig
velkommen og sagde sd: "Jeg har i min tid arbejdet sammen
med bdde maend og kvinder, og jeg vil sige, at de gange, jeg
har arbejdet sammen med kvinder, har de faktisk veeret en
lille smule dygtigere end maendene, og jeg hdber, at De bli-
ver blandt de bedste”. Men som jeg stod i Hadsten en af de
sidste dage i 1938, skulle jeg 0gsa sarge for at finde et logi.
Pa stationen blev jeq rddet til at veelge afholdshotellet, der
IG ovre pd den anden side af gaden, og det viste sig, at de
heldigvis havde et ledigt veerelse. Egentlig ville jeg gerne have
haft mit eget hjem og lave min mad selv, men det var helt
umuligt som ugift at fd en lejlighed, og derfor boede jeg pd
hotellet, indtil jeg rejste fra byen.
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lkke bare i 1930%erne var det et problem for en enlig
kvinde at finde sin egen lejlighed. Ogsa selvom man efter
2. verdenskrigs afslutning segte at afhjeelpe boligneden,
var det endnu i 1950®erne sardeles svaert som enlig at finde
en lejlighed, og hvis man var kvinde, var situationen endnu
mere kritisk. Forfatteren og juristen Knud Bruun-Rasmus-
sen pegede i 1955 saledes p3, at ugifte kvinder stadig blev
betragtet som mennesker af anden klasse. Bruun-Rasmus-
sens rangordning for mennesker er blevet adapteret af his-
torikeren Mette Tapdrup Mortensen i hendes publikation
om pensionaternes kulturhistorie. Heri peges der p, at den
unge ugifte kvinde forst kommer ind pa en 8.-10. plads efter
ugifte, gifte og fraskilte maend, enker og gifte koner. Kerne-
familien var en samfundsnorm, og derfor var det vanske-
ligt som enlig, ugift kvinde at finde sig en fast bopeel, hvor
man selv ejede naglen til lejligheden eller huset.™

Det kan godt veere, at mine kolleger i Hadsten syntes, det
var opsigtsvaekkende med en kvindelig trafikassistent, men
det var ikke noget, jeg lagde meerke til. Derimod falte jeg
tydeligt, at de rejsende syntes, at det var eksotisk med en
kvinde i uniform. Derfor var jeg ogsd meget opmaerksom pd,
at der blev lagt meerke til alt, hvad jeg sagde og gjorde, 0g
det Id hele tiden i baghovedet, at de andre ikke skulle have
grund til at sladre om mig. Det var nok den samme folelse
som i dag, ndr kendte personer med en position taenker
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over, hvad de foretager sig. Man holder sig pd dydens smalle
sti og forsager at undgd at vaekke opsigt pd uheldig vis. Med
jeevne mellemrum kom der ogsd bemeerkninger fra de rej-
sende, og jeg lagde meerke til, at det var meget forskelligt,
hvordan det blev opfattet, at der var en kvindelig trafik-
assistent. Der var savel kommentarer som: "Vorherre bevares,
skal kvinderne nu ogsd treenge sig ind her. De skulle hellere
blive derhjemme og passe deres kakken”, mens andre sagde:
"Nej, hvor er det spaendende. Er der nu 0gsd kvinder i DSB?".
Ndr togene holdt ved perronen, var der altid nogle af pas-
sagererne, der stod og kikkede ud ad vinduet, men ndr de fik
gje pd mig, lab rygtet, og sd varede det ikke laenge, far der
stod dobbelt sG mange for at se den kvindelige trafikmed-
hjzelper. Da jeg vidste, at folk kikkede, brugte jeg — i mod-

RBUSTER]

satning til mange af mine mandlige kolleger — aldrig min
uniform udenfor stationen. Nér jeg kom om morgenen, klaedte
jegom tiluniform, og skiftede ligeledes, ndr det var fyraften.

Selvom lgnnen steg efter udnaevnelsen til trafikmed-
hjeelper, var lennen stadig beskeden, og ndr udgifterne var
betalt, var der ikke meget tilbage, men dog lidt mere rade-
rum end under elevtiden. Sdledes husker jeg, at Jernbane-
foreningen kostede 2,50 kr. om mdneden, mens jernbanens
bibliotek skulle have 1,70 kr. hver mdned. Biblioteket, der Id
oppe under taget pd banegdrden i Aarhus, fungerede i gvrigt
pd den made, at man i et katalog kunne se, hvilke bager de
havde, hvorefter man skrev numrene pd bagerne op og ind-
sendte en bestilling. Nogen tid efter ankom bagerne med to-
get til Hadsten. Det var sddan set en fin ordning for de an-

Ellen Helleberg Rasmussen i funktion pd Hadsten station, 1939 (foto i privat eje).
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Denne helt lavpraktiske genstand, som er bevaret i museet,
bestod af to stykker trae holdt sammen med en lzederrem — og
blev anvendt til forsendelse af beger fra Jernbanens bibliotek til
— i dette tilfaelde — Helsingar — En mulighed ogsa Ellen Helleberg

Rasmussen benyttede sig af (Danmarks Jernbanemuseum).

satte, og jeg mener, at der var tale om en gammel tradition
fra banernes anleeggelse. Dertil kom alle de evrige faste
udgifter til pensionatet, forsikringen osv. Samtidig betalte
jeg ogsd af pad et leksikon, der var noget af det farste, jeg
kobte, og som jeq stadig har stdende og har brugt flittigt
gennem drene.

Setilyset af de hdrde tider i 1930%rne var jeg glad for min
gode stilling hos DSB, og samtidig fandt jeg ogsd selv en stor
tilfredsstillelse i at behandle kunderne godt. Det var ogsd
noget, som de overordnede tog som en selvfalge. Hvis kun-
derne pnskede at fd at vide, hvordan de kom hen til deres
bestemmelsessted, hvorndr de kunne vaere der, og hvad det
kostede, sd tog man sig tiden til at forklare dem, hvordan de
kom frem. Det kunne godt veere sveert, ndr der var travit, men
man tog sig tiden til at forklare og fortzelle. Jeg var meget
glad for mit arbejde og samtidig ogsd stolt af at veere ansat
ved DSB. Ndr man er s@ ung, som jeq var dengang, laagger man
ikke meerke til folkestemningen over for DSB, men da jeg
farst blev ansat, sergrede det mig, ndr nogle aviser skrev, at
jernbanerne var en byrde for samfundet, og at de gav un-
derskud. Sddan noget gjorde ondt. Men samtidig havde jeg
opfattelsen af, at befolkningen generelt var tilfreds med, at
DSB eksisterede, og det var ogsd noget, som jeg selv erfare-
de under mit arbejde.

Fluerne pa himlen

De danske, som oplevede den tyske besettelse under 2.
verdenskrig, beretter naesten enslydende om den overras-
kende okkupation. Dagspressens alarmerende meldinger i
dagene forud for besattelsen havde dog givet en del men-
nesker en fornemmelse af, at man gik marke tider i made.
Nar man laeser beretningerne om beseettelsesdagen, far
man fornemmelsen af, at tusinder og atter tusinder af tyske
flyvemaskiner som myggesvaerme kom op over landet lastet
med dgdbringende eksplosiver klar til nedkastning under
kamp.?2 Ellen Helleberg Rasmussens beretning om besaet-
telsesmorgenen adskiller sig pa sin vis ikke fra andre af
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disse okkupationsberetninger, men at der var mange flyve-
maskiner i luften over Hadsten, er givetvis rigtigt nok. Had-
sten |a pa ruten op til Aalborg Lufthavn, som var en nggle-
position i den tyske krigsplan, idet lufthavnen var et spring-
braet pa vejen til indtagelsen af Norge, der blev invaderet
samme morgen. Som jernbanemand eller -kvinde betgd
den tyske besaettelse, at man kom i direkte kontakt med
beseettelsesmagten. Da DSB's generaldirektar Peter Knut-
zen om formiddagen den 9. april 1940 blev kaldt op pé tra-
fikministerens kontor og fik forelagt de 13 tyske punkter,
som var grundlaget for, at kampene mellem danske og tyske
tropper var blevet indstillet nogle timer tidligere, kunne han
konstatere, at det af aftalens 6. punkt fremgik, at de dan-
ske jernbaner skulle stilles til besaettelsesmagtens dispo-
sition. | generaldirektarens egen oversattelse beted det,
at DSB var “udleveret til Tyskernes Forgodtbefindende”.
Selvom de farste troppetog beveegede sig nordpa ad de
danske jernbaneskinner allerede i de tidlige morgentimer
den 9. april 1940, var det dog farst for alvor efter jernbane-
sabotagens fremvaekst i efterdret 1942 og samarbejdspo-
litikkens sammenbrud aret efter, at den menige jernbane-
mand og -kvinde i mange tilfeelde kom taet pa det konflikt-
fyldte samkvem med besaettelsesmagten. Pa dette tids-
punkt havde Ellen Helleberg Rasmussen imidlertid forladt
DSB. Til gengeeld oplevede de danske jernbaner en massiv
veekst i transportbehovet, og i sine erindringer peger Svend

81



Anker Guldvang pa det egede arbejdspres, som besattel-
sestiden medfgrte. Dette maerkede man de fleste steder
dog ikke sa meget til pa beseettelsesdagen, hvor mani far-
ste omgang blot fik travlt med den dekreterede markleeg-
ning af stationerne. Eller som Svend Anker Guldvang be-
skrev det: "“Det manuelle var en her-og-nu-opgave, dvs. at
sgge at fa alt lukket til og sikret efter direktiverne. En op-
gave, som alle gik til med frisk mod, og som vel nok — midt
i al magteslgsheden — fgltes som en mulighed for, trods alt,
at kunne gere noget”.”?) Markleegningsforanstaltningerne
blev etableret, for at allierede flyvemaskiner ikke nemt skulle
finde vej over dansk territorium i kampen mod aksemagterne.

Den tyske besattelse den 9. april 1940 stdr meget klart i
min erindring.” Det var en frisk, kalig morgen, hvor jeg var
medt meget tidligt for at stille signal til gennemkarsel for
det fgrste nattog fra Kebenhavn, der normalt ankom til Had-
sten ved 04-tiden. Mens jeg ventede, harte jeg pludselig den
interne telefon ringe, og det viste sig at veere stationsbesty-
reren i Lerbjerg, der var stationen lidt nordvest for Hadsten.
“Er der ogsd mange fluer i Hadsten?”, spurgte han. "Det ved
jeqg ikke, men jeg skal da gerne se efter”, svarede jeg. Pd det
tidspunkt var det begyndt at lysne, sd jeg gik ud pd perro-
nen, men der var ingen insekter, sd jeg gik ind og ringede til
Lerbjerg og fortalte, at der ikke var nogen fluer hos os. “Jeg
sagde ikke fluer, men flyvere”, svarede stationsbestyreren.
Sd flgj jeg op af stolen og ud pd perronen igen, hvor jeg sta-
dig ikke kunne se noget, men derimod hare en ganske svag
durren fra flyvemaskinernes motorer. Kort efter kunne jeg
0gsd begynde at se dem, da de neermest kom hoppende over
horisontlinjen, fordi der er en starre bakke syd for Hadsten.
Den ene flyvemaskine fulgte den anden. Det var tyske
maskiner. | fuld fart kom jeg atter ind pd kontoret for at se,
hvorledes jeg skulle forholde mig, og jeg fandt de papirer
frem, som kun mdtte Gbnes i katastrofetilfaelde ved et krigs-
udbrud. Men papirerne gav ikke rigtig oplysninger om, hvad
der skulle ske, sd jeg gik i stedet hen til linjetelefonen for at
hare om nyt fra de andre stationer. Her kunne jeg hare, at

82

der var forespargsel fra Aalborg, om man skulle sende lyn-
toget afsted, for stationen kunne se, at der blev smidt fald-
skaermstropper ned over byen. Jeg var nu i syv sind, om jeg
skulle ringe op til stationsforstanderen, der boede i lejlig-
heden ovenpa stationskontoret, eller om jeg skulle lade veere,
men da det kunne veere ligegyldigt, om jeg fik en opsang,
besluttede jeg mig for at ringe, og stationsforstander Frost
kom til telefonen. Jeq forklarede, at der var tyske flyvere over
stationen. "Jeg kommer ned, frk. Bach, jeg kommer ned’,
sagde han sd, og fa minutter efter var han pdkleedt og stod
pd kontoret, hvor han avertog det videre ansvar. Selv arbej-
dede jeg videre med de forskellige ting, som skulle klares,
og i labet af morgenen var jeg ogsd henne pa hotellet for at
spise min morgenmad, hvor veertsparret havde radioen ke-
rende, sd vi kunne hare om krigens udvikling. Da jeg havde
haft vagten det meste af natten, skulle jeg efter planen hvile
ved middagstid, men der blev nu ikke megen tid til at sove,
for pludselig kom der besked fra stationen, at der var kom-
met ordre til, at der skulle marklaegges, sd alt personalet
blev indkaldt for at ordne de mange vinduer og lamper. Det
var i det hele taget en meget bevaeget dag, hvor man kon-
stant gik med hjertet oppe i halsen. For mig kom besaettel-
sen som en fuldsteendig overraskelse, for vi havde jo en ikke-
angrebspagt med Tyskland, og jeg har altid lzert, at en aftale
er en aftale. Derfor troede jeg, at verdenskrigen ville gd uden-
om Danmark. Bdde i byen og pd stationen var der neermest
en tilstand af chok og overraskelse. Det var sveert at teenke
klart i timerne efter morgenens begivenheder, og det vare-
de heller ikke laenge, far de farste tyske troppetog ndede til
Hadsten. Jeg husker stadig det farste tog, der blev trukket
af et tysk lokomotiv, som naermest havde en astma-lignende
lyd, der adskilte sig fra vores egne danske lokomotiver. Sam-
tidig havde den bageste vogn ogsd andre slutsignaler end
dem, vivar vant til. Det var ubehageligt. Ikke mindst de mange
troppetog, der skulle op til Frederikshavn, hvor soldaterne
skulle udskibes til krigen i Norge. Soldaterne stod i kreatur-
vogne, hvor der var en lille lem, de kunne kikke ud af, og de
vinkede til os, men vi lod, som om vi ikke sd dem. Derimod



Stationsforstander Frost i Hadsten stdende pd perronen i april 1941
(foto i privat eje).
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var der en enkelt fra byen, som var tyskvenlig, og han stod
derfor nede pa stationen for at vinke til de tyske soldater.
Det vakte en del forargelse i byen, fordi man var oprart over
begivenhederne. Heldigvis havde vi i min tid ingen tyske sol-
dater boende i Hadsten, og vi sG dem derfor kun, ndr de karte
igennem med togene.

Min mor havde i lzengere tid veeret alvorligt syg, men det
var meget vanskeligt at besege hende, ndr jeq arbejdede i
Hadsten, navnlig under de vanskelige krigsforhold, hvor
jernbanetrafikken blev indskraenket. | den foregdende tid var
jeg flere gange rejst til Kebenhavn, hvor alle ved Storebeelts-
feergen mdtte vise legitimationskort, inden vi kunne fd lov til
at gd ombord. Det var i det hele taget meget vanskeligt at
rejse under beszettelsen, for braendstoffet var rationeret, sd
flere spgte mod togene, mens der samtidig var sket ind-
skreenkninger i kereplanen. Derfor mdtte mange std op i
mellemgangen, og for at gere forholdene bare nogenlunde
tdlelige oprettedes seerlige kupéer for madre med smdbarn.
Men der er altid nogle, der ikke tager hensyn, og en af de
gange, hvor jeg var med og rejste sammen med et lille barn,
kom der et egtepar ind i kupéen. Nogle af de andre pas-
sagerer gjorde de nyankomne opmaerksom pd, at kupéen
kun var for medre med smdbarn, men det kunne de ikke
tage sig af og satte sig ned. Det var i det hele taget en meget
sveer situation, hvor jeg hele tiden taenkte pd, hvad der
kunne ske med mor, og at jeg ikke kunne veere i nerheden
af hende, hvis det skulle blive akut. Pg det tidspunkt havde
jegveeret i Hadsten i tre dr, og muligheden for at fd en anden
stilling taettere pd hovedstaden var derfor stor. Hvis ikke
mor havde vaeret syg, havde jeg aldrig segt fra Hadsten, for
jeg var meget tilfreds med at veere der. Nu overlevede hun
heldigvis, men jeg vidste ikke, hvilken vej det ville gd, da jeg
den 1. februar 1942 rejste fra Hadsten.

Forud var dog gdet en lsengere proces for at finde en ny
station pd Sjeelland. DSB sd gerne, at man blev i det distrikt,
hvor man en gang var stationeret, men jeg sd en annonce i
vores medlemsblad, hvor der var en kollega pd Sjeelland, sd
vidt jeg husker, var det en trafikassistent fra Sora, der gerne
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Under krigen
mdtte de rejsende
over Storebeelt
underkaste sig en
udstrakt kontrol.
Tilstremningen
blev reguleret ved
udstedelse af saer-
lige ‘adgangstegn’,
der skulle bares
synligt, og inden
man gik ombord,
blev man visiteret af
politiet (Danmarks
Jernbanemuseum).
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ville til Jylland, og da jeg gerne ville den modsatte vej, kon-
taktede jeg ham for at forsege, om vi kunne fd en aftale i
stand. Han var helt med pd planen og ville gerne til Hadsten,
men da han gik til sin stationsforstander for at foreleegge
planerne om vares bytning, viste det sig, at forstanderen
ikke ville have en dame. Trafikassistenten fik sd den idé at
lede efter en tredje person, der ogsa gerne ville bytte, sd-
ledes at kabalen gik op, og pd den mdde endte jeg pd gods-
ekspeditionen pd Narrebro Station. Det var ikke ligefrem det
bedste sted, jeg kunne ende, men det var taet pd familien, og
det var det, der var det vigtigste. Nogle sandage var jeg ogsd
aflaser i billetsalget ovre pd S-togsstationen, og jeg husker
en dejlig vintermorgen med bld himmel og fin hvid sne pad
gaden, hvor der var en alenlang ke foran billetlugen, fordi
mange ville ud til Dyrehaven i det gode vintervejr. Det vakte
nogle vanskeligheder, fordi jeg ekspederede en kunde, der
skulle ned til en af stationerne pd en privatbane pd Sydsjeael-
land, hvilket betad, at han skulle have en kombineret billet,
0g mens jeqg koncentrerede mig om opgaven, kunne jeg leen-
gere nede i keen hare en der, sagde: "Néh, moster. Bliver det
snart til noget, eller er du faldet i sevn?”. Den mdde at tale til
hinanden pa var fuldstaendig fremmed for mig, for i Hadsten
0g pd de andre stationer, hvor jeg havde arbejdet, talte man
ordentligt til hinanden. | det hele taget var tonen noget mere
fri og ligefrem, og derfor brad jeg mig ikke om at veere pd
S-togsstationen. Der var ogsd en stor mental forskel mellem
atveere i Jylland og i Kebenhavn. Under beseettelsen har jeg
oplevet at sidde i et beskyttelsesrum i Kebenhavn i flere
timer, uden at folk sagde noget til hinanden, mens jeg i Jylland
var vant til, at man talte sammen. Det samme gjaldt, ndr jeg
madte naboerne pd trappen i den ejendom, hvor jeg havde
lejet et vaerelse i Kebenhavn. Folk kikkede underligt pd mig,
ndr jeq hilste pd dem, og de taenkte sikkert, at jeg var kom-
met ind med firetoget fra Jylland. Det var en meget meerke-
lig fornemmelse og fuldstaendig fremmed for mig. Det var i
ovrigt et mableret veerelse, jeg havde lejet, og efterhdnden
som jeg fik sparet penge sammen, begyndte jeg ogsd at
kobe mine egne mabler.
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Den 1. juli 1942 forlod jeg DSB, fordi jeg skulle giftes senere
samme mdned. Dengang var det almindeligt, at kvinder op-
gav deres stilling, ndr de blev gift, sG der var ingen mulighed
for at blive i DSB. | Hadsten havde jeg madt min kommende
mand, Frode Rasmussen, som havde en stilling som insemi-
neringsdyrleege i Aabenraa, og vi flyttede umiddelbart efter
brylluppet til Senderjylland. Ved et lykketreef fik vi en lejlig-
hed i Jernbanegade, og som navnet antyder, Id lejligheden
lige over for baneomrddet, hvor jeg kunne falge lokomoti-
verne, der rangerede rundt. Sa selvom jeg forlod DSB, fulgte

jernbanerne mig alligevel i et stykke tid. Men det var ellers
nogle vanskelige dr i Aabenraa, fordi den tyske beseettelse
— navnlig i Senderjylland — var et meget falsomt emne. Det
var derfor en stor lettelse, da vi om aftenen den 4. maj 1945
herte befrielsesbudskabet i radioen, og jeg husker endnu
den ganske specielle feststemning, der var i byen. Nogle dr
senere flyttede vi dog tilbage til Hadsten, hvor min mand gik
i kompagniskab med sin tidligere chef i den lokale dyrleege-
praksis, hvor jeg sd passede telefon og regnskab, indtil vi
madtte saelge praksis, efter at min mand fik en hjernebledning.

Narrebro station 1930, fer S-togene kom til (Danmarks Jernbanemuseum).
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Forfatteren og journalisten Lise Ngrgaard forklarede i
et interview til Ugebladet Sgndag i forbindelse med 100-
aret for kvindernes stemmeret i 2015, at det var ganske
normalt i 1930-40%rne, at: “l samme wgjeblik piger blev for-
lovede, smed de, hvad de havde i haenderne, og belavede
sig pa at blive hjemmearbejdende husmadre. For nogle var
det dengang stadig tillokkende at blive fruer. Men det var
jo ikke for alle”. Selv kombinerede Lise Ngrgaard en aktiv
karriere som journalist med rollen som egtefzelle og mor.?
Hvorvidt Ellen Helleberg Rasmussen var en af dem, der var
fristet af tilveerelsen som hjemmegédende husmor, eller
om hun blot fulgte samfundets normer, blev desveerre ikke
bergrtisamtalen. Det var imidlertid ikke et krav fra DSB, at
hun skulle forlade etaten, og senere kom hun atter ind pa
arbejdsmarkedet, dog i et helt andet erhverv. At man i sam-
fundet i 1940°erne generelt havde en noget delt opfattelse
af kensrollerne og -normerne, viser den sakaldte Nordentoft-
sag fra 1945-46. Inger Merete Nordentoft var kommunistisk
folketingsmedlem, skoleinspektar pa en kebenhavnsk kom-
muneskole og ugift. | efterret 1945 fortalte hun offentlig-
heden, at hun ventede barn, men ikke havde til sinds at gifte
sig med barnets far. Sagen vakte stor opstandelse i befolk-
ningen, hvor flere fandt, at den kvindelige skoleinspektar
ikke kunne veere et moralsk forbillede for barnene og der-
for burde afskediges. Et ars tid efter at regen fra debatten
havde lagt sig, foretog analyseinstituttet Gallup en rund-
sperge blandt danskerne. Det viste sig, at befolkningen var
nogenlunde lige delt i spargsmalet om, hvorvidt frk. Norden-
toft burde veere afskediget eller gj. Fordelingen mellem kgn-
nene viste, at forholdsmeessigt flere kvinder (54 %)end maend
(46 %) enskede skoleinspektaren afskediget. Det var navnlig
husmadrene, folk over 35 ar og personer bosat i landdistrikt-
erne, som gnskede Inger Merete Nordentoft afskediget.?”

Selvfalgelig lzeste jeg i aviserne om Xenia Jernbo, der blev
Danmarks farste kvindelige stationsforstander, og i min
scrapbog har jeg nogle enkelte avisudklip med hende. Men
ligestillingsspargsmadlet var ikke noget, som pdvirkede mig.
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Senere i 1960erne kom sd redstrempebeveegelsen, men det var
ikke noget, som interesserede mig seerligt. | min tid hos DSB,
o0g senere fra 1957 ogsd som laerer pd Nergaards Hajskole,
falte jeq aldrig, at jeg blev diskrimineret, fordi jeg var kvinde.
Tveertimod fandt jeg forholdet mellem begge kan ligeveerdigt.
Hos DSB var arbejdet gudskelov ens for bdde meend og kvin-
der, og det, som interesserede mig, var kontakten med kun-
derne, teknikken og det gode samarbejde med mine kolleger.

Ellen Helleberg Rasmussen var pd mange mader en be-
meerkelsesveerdig kvinde. Hun var naturligvis en kvinde af
sin tid, men alligevel 0gsa en af frontfigurerne for kvinder-
nes ligestilling, om end det ikke var et emne, som optog
hende i nevneveerdig grad. | sin beretning om tilvaerelsen
som jernbanekvinde beretter hun om det dengang utradi-
tionelle gnske om og initiativ til som kvinde at sgge ind i en
mandsdomineret verden, og undervejs i sin karriere stgd-
te hun da 0gsa pa maendenes modstand i forskellige sam-
menhange. | eftertankens erindring var det noget, hun
havde bemeerket, men ikke tillagt nogen stgrre betydning.
Det var arbejdsopgaverne, kontakten med kolleger og kun-
der, som optog hende, men hun var alligevel bevidst om at
veere ene kvinde i et mandsdomineret fag. Hvad enten hun
var optaget af ligestillingsspargsmalet eller ej, sa kom hun
uundgaeligt i bergring med det, nar overordnede kolleger
ikke enskede at arbejde sammen med en kvinde, nar hun
ikke kunne fa syet en ny uniform, eller nar passagererne
stremmede til vinduerne, nar eksprestoget gjorde holdt
ved Hadsten Station, for at fa et glimt af det eksotiske syn
af en kvinde, der gav afgangssignalet til et tog. Ellen Helle-
berg Rasmussen var sadledes blandt den gruppe af kvinder,
som var med til at gere det acceptabelt, at kvinder ogsa
kunne have en karriere indenfor jernbanernes verden.

Ellen Helleberg Rasmussen giver afgangssignal til et tog
pd Hadsten Station den 13. september 1939 (foto i privat eje).
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Ellen Helleberg Rasmussen fotograferet
11942 pd Lersgen station umiddelbart for
sin afsked med DSB. Billedet blev anvendt i
artikel om kvinders arbejde (foto i privat eje).
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Summary

The Danish term for ‘railwayman’(jernbanemand)is a con-
ventional term for individuals working at the railways, and
though the word seems male because it ends in ~man’
(-mand), it is generally used in a gender-neutral manner.
The trade organisation Dansk Lokomativmands Forening
(Danish Railway Crew Association) celebrated its eightieth
anniversary in 1979 and brought out the publication ‘Loko-
motivets maend’ (Engine Men), which in a way is a very tel-
ling title, as DSB did not appoint its first female engine
driver till 1983. Like many other European countries, the
jobs with the Danish railways were traditionally very male-
dominated, and the few women who sought a career with
the railways found many obstacles in their path. This ar-
ticle explores the gender equality issue, particularly with
reference to the railwaywoman Ellen Helleberg Rasmus-
sen (1918-2014), who was employed by DSB during the
1930s and 1940s and who recounted her experiences to
the author of this article.

Female railway employees were not particularly unusual
at the turn of the twentieth century, as quite a few women
worked as keepers at level crossings, as office assistants
or as ticket printers. However, the employment histaories of
many women have been overshadowed by the very colour-
ful stories about a few very well-known railwaywomen. Such
as Xenia Jernbo (1887-1982) who became DSB first female
stationmaster. Xenia Jernbo's employment as a railway ap-
prentice with DSB at the beginning of the twentieth cen-
tury was the spark that ignited a struggle for women's equa-
lity within the railway service. Some men were concerned
about women entering a male-dominated profession, and
it caused a bit of a stir when Xenia Jernbo in 1908, accord-
ing to the papers, applied to be permitted to wear “men’s
clothes” in order to participate in dispatching the trains
rather than sitting inside the station office. Many railway-
men fought fiercely to avoid women being employed to
take part in the dispatch of trains, and DSB sought repeat-
edly to place obstacles in the path of Svend Hagsbro, who
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was the Minister for Public Works as the Minister of Trans-
port was called at the time and who was an ardent advo-
cate for women’s rights and wanted to give women equal
access to the same examinations and tests as men.
Another prominent railwaywoman was Anna Wester-
gaard (1882-1964) who was employed by DSB in 1899 as an
extra clerk. Like Xenia Jernbo, she refused to accept that
only men had the opportunity to pursue further training
within the railway service and that there was a difference
in the salaries between men and women. Therefore, she
took up the fight and she was the first woman to pass the
so-called traffic examination in 1911; she was promoted
several times until 1951 when she was appointed chief
traffic superintendent. In addition to being a member of
the governing body of Jernbaneforeningen (the Danish
Railways Association) for many years, Anna Westergaard
was also an active member of the Women's Rights Move-
ment and is generally regarded as one of the women who
had the greatest impact on the equality for women in Den-
mark. Anna Westergaard was, for instance, very vocal on
the issue of an Equal Pay Act during the 1910s, and she was
a member of the Landsting (the upper house of the Rigs-
dag in Denmark 1849-1953) for several decades, elected
for Det radikale Venstre (the Danish Social-Liberal Party).
One could say that the story about Ellen Helleberg Ras-
mussen is the account of a woman who was well aware of
the struggle for women’s equality, but unlike Anna Wester-
gaard and Xenia Jernbo, she did not participate actively in
this struggle. She accepted the discrimination that she was
subjected to, and looking back on her life at work, Ellen
Helleberg Rasmussen emphasised the importance of the
waork that she was able to do, the technology and her colla-
boration with colleagues and customers. One of the main
reasons for her choice of career was that she did not want
to work in an office. Thus, Ellen Helleberg Rasmussen was
accepted at Jernbaneskolen (the Railway School) in Co-
penhagen in 1935, and she was employed by DSB until 1942



when she resigned because she was getting married. Du-
ring her training, she worked in several locations in Jutland
(Brabrand, Skanderborg, Ry, Glyngare and Hadsten), and du-
ring the last year of her career, she worked at a large sta-
tion in Copenhagen (Ngrrebro).

When she started at Jernbaneskolen in 1935, Ellen Helle-
berg Rasmussen was one of four women accepted as rail-
way apprentices in a class of 40 and she experienced no
discrimination at the school. However, she was prevented
from being employed at her preferred station (Thisted),
because the male stationmaster refused being allocated a
woman, and the same happened a few years later when
she requested a transfer to Sorg Station. Even when she
had to buy her railway uniform, did she experience discri-
mination: DSB’s usual firm of tailors refused to sew a uni-
form for a woman and therefore she had to have her uni-
form made elsewhere. There were intermittent incidents
of discrimination, but Ellen Helleberg Rasmussen also expe-
rienced being received with open arms. When she arrived
at Hadsten Station in 1938, the stationmaster welcomed
her saying: ‘I have worked with both men and women in my
time, and | have to say that the times | have worked with
women, they have actually been slightly better at their jobs
than the men, and | hope that you will be among the very
best.’

On her experiences at Hadsten Station in East Jutland,
Ellen Helleberg Rasmussen adds the following comments:
‘My colleagues in Hadsten might well have thought that a
female railway clerk was a remarkable sight, but it was not
something that | noticed. On the other hand, it was very
clear to me that passengers felt that a woman in uniform
was highly exotic. Therefore, | was very aware that whatever
| said or did would be noticed, and it was always at the back
of my mind that the others should not be given any reason
to gossip about me. | suspect that | felt the same as some
celebrities these days who are careful how they behave in
public. You do all you can to keep on the straight and nar-
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Ellen Helleberg Rasmussen har netop faet udleveret sin jernbane-
kasket pd Jernbaneskolen i Kebenhavn den 23. september 1935
(foto i privat eje).

row and try to avoid attracting any adverse attention. Pe-
riodically, passengers voiced their opinions, and their reac-
tions to seeing a female railway clerk varied greatly. | got
comments like: “Good Lord! Are women also pushing their
way inhere? You ought to stay at home and in your kitchen!”,
while others commented: “How exciting! Now there are
also women employed at DSB.” When the trains stopped at
the platforms, there were always passengers standing and
looking out of the windows, but when they caught sight of
me, people started to talk and it did not take long before
twice as many people were looking out of the window to
see the female railway clerk. As | knew that people would
notice, | never wore my uniform outside the station, unlike
many of my male colleagues. | changed into my uniform
when | arrived in the morning and similarly | changed every
evening when | left work.’
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Anmeldelser

Poul Thestrup

Odin

Banmarks forsia lekemasiv o
dets plcering i teknalogiuchiklingen

Poul Thestrup, Odin — Danmarks
forste lokomotiv og dets placering i
teknologihistorien, bane bager 2017,
illustreret, 216 sider, ISBN
9788791434488, vejl. pris 395 kr.

Da jernbanefeberen ndede Kgben-
havn, og damplokomotivet Odin i 1847
trillede ud pa sin ferste tur mellem Ke-
benhavn og Roskilde, kunne kompo-
nisten Hans Christian Lumbye samti-
dig uropfere Kjobenhavns Jernbane-
Damp-Galop for Pianoforte. En kort,
feengende og klassisk melodi, der fal-
ger damplokomotivets feerden tveers
over det flade Sjeelland fra hoved-
staden til domkirkebyen Roskilde, sa
man feler, at man er ombord pa et af
de farste tog i kongeriget. Allerfgrst
meerker man de stille sekunder, mens
man selv og de andre rejsende finder
plads i toget og venter pa afgangs-
flgjten — man er i jernbanens barn-
dom naturligvis kommet i god tid
inden afgangen. Det er stilheden fgr
stormen. Men det varer ikke mange
sekunder, for der slas pa afgangs-
klokken, flgjten lyder, og damploko-
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motivet slar de farste dampslag. Hur-
tigt men sikkert satter toget sig i be-
veegelse, mens rggen balger op gen-
nem skorstenen. Snart ruller toget pa
skinnerne mod endestationen, mens
man knap nok kan falge med i, hvad der
passerer forbi udenfor kupévinduet. |
et rasende tempo naermer toget sig
med hurtigere og hurtigere fart Ros-
kilde. En gang imellem lyder flgjten
fra lokomotivet, mens dampen slar op
af skorstenen, og hjulene drejer rundt.
Der er virkelig fart over feltet. Men
pludselig tages farten dog af toget,
en mandsstemme forkynder, at nu er
Roskilde ndet, og damplokomotivet tril-
ler de sidste meter ind pa banegérden
i Roskilde. Endestationen er naet. Selv
med nogle hundrede ars afstand for-
nemmer man gennem den musikal-
ske oplevelse det teknologiske frem-
skridt som damplokomotivet Odin og
de tilsvarende fem andre damploko-
motiver var, da de fgrste gang ankom
til hovedstaden i 1846-47. Damploko-
motivet og jernbanen var virkelig et
nybrud, da banen abnede midt pa
aret 1847.

0gsa i Poul Thestrups bog Odin —
Danmarks farste lokomotiv og dets
placering i teknologiudviklingen kom-
mer man teet pa de forste danske
damplokomotiver, men det er des-
veerre ikke i samme lette formsprog,
elegance og tempo, som man fgler i
Lumbyes jernbanedampgalop. Alene
afgangsscenen — for at blive i denne
analogi — er uhyre omfattende og grun-

dig. Normalt siger de troende, at hi-
storien starter med Adam og Eva. Sa
langt ga&r Poul Thestrup trods alt ikke
tilbage, men i bogen ridses alligevel
jernbanens fgdsel op med de farste
speede tegn med traehjul pa traeskin-
ner fra 15600-tallets midte. Forfatteren
pser af sin omfattende viden, s& man
som laeser sidder informationsmaettet
tilbage som en foie gras-and inden
slagtningen.

Minutigst gennemgas den tidlige
lokomotivudvikling i de forskellige
europzeiske lande, Rusland og USA.
Man kan af bogens billeder se, at for-
fatteren selv er rejst rundt i de for-
skellige lande for at studere de aldst
bevarede damplokomotiver, og man
fornemmer tydeligt, at der er tale om
en stor passion hos forfatteren. Det
er ikke mange detaljer, som laeseren
lades tilbage uvidende om, og det er
fgrste gang, at man i en dansk bog kan
laese en sa omfattende beskrivelse af
den tidlige lokomotivudvikling. Det er
et imponerende arbejde, som Poul
Thestrup fremleegger, om end man
nok skal vaere mere end almindeligt
interesseret i lokomotivers konstruk-
tion og udvikling for at fa gleede af
alle bogens oplysninger og detaljer.
Poul Thestrup fortjener ros for sit
veldokumenterede arbejde med fod-
noter og kildehenvisninger, der des-
veerre ellers ikke kendetegner mange
af de jernbanebgger, som forlaget
bane bgger har udgivet. Bogen er i
gvrigt opbygget i samme format som



mange af forlagets andre udgivelser,
og den er fyldt med billeder og teg-
ninger af lokomotiver, s& de seerligt
interesserede selv kan studere ma-
skinernes detaljer.

Selvom bade en illustration af lo-
komotivet Odin pryder bogens om-
slag, og navnet star med store bog-
staver pé forsiden, s& skal man dog
meget langt hen i bogen, far man for
alvor kommer ind pa Odin-lokomo-
tivernes historie. Det er imidlertid en
spaendende historie, som Poul Thes-
trup har gravet frem i de bevarede
breve, direktionsprotokoller og andet
materiale fra tiden. Gennem disse in-
tensive og grundige arkivstudier kom-
mer man helt teet pa anskaffelsespro-
cessen ved kabet af de farste danske
lokomativer, og Poul Thestrup afdaek-
ker pafornemvis, at leveringsvanske-
ligheder ved anskaffelsen af nyt jern-
banemateriel ikke bare er noget, som
hgrer nutiden til, men faktisk har rgd-
der tilbage til 1840%erne. Poul Thestrup
far i sin bog leeseren helt teet pa be-
slutningsprocessen i Sjeellandske Jern-
baneselskab og ikke mindst de dis-
kussioner og frustrationer, der meldte
sig, da lokomotivfabrikanten Sharp
Brothers ikke kunne levere de gn-
skede lokomotiver til tiden. Selvom
man saledes kommer helt teet pé
processen ved abningen af den farste
jernbane i det danske kongerige, og
dermed ogsad teknologiudviklingen,
s& Igber forfatterens forteellegleede
nogle gange af med ham. Saledes

forteelles historien om, hvordan en af
Sjeellandske Jernbaneselskabs ledende
medarbejdere pa egen hand og uden
direktionens tilsagn kebte en edmon-
sonsk billettrykkemaskine under en
rejse til Storbritannien, og hvorledes
en af de ledende jernbanemand un-
der tragiske omsteendigheder mister
sin hustru i barselssengen. Hvor Hans
Christian Lumbyes galop gar direkte
fra Kebenhavn til Roskilde, tager Poul
Thestrup i billedlig forstand adskillige
stop undervejs for at botanisere i de-
taljer, ligesom han flere gange karer
ud af nogle sidespor og standser ved
adskillige mellemstationer. Det er aer-
gerligt, at der ikke er samme strin-
gens i bogen, som man ellers kender
fra Poul Thestrups andre publikatio-
ner. Denne anmelder skal veere den
forste til at erkende, at det som for-
fatter og jernbaneentusiast kan veere
vanskeligt at deempe sin begejstring
over en ny, ukendt detalje eller oplys-
ning, som man finder i de gamle jern-
banearkiver eller opdager ved at stu-
dere det rullende materiel. Man vil
gerne delagtigggre andre i sine op-
dagelser, og disse andre er som regel
lzeseren af ens bog eller artikel. Det
kan for en selv veere sveert at finde ud
af, hvor man skal seette graensen, el-
ler hvornar ens kildebegejstring tager
overhand. | denne sammenhang er
det vigtigt at have en forlagsredaktar,
som kan hjeelpe en pa vej, og det ser
desveerre ud til at have svigtet i dette
tilfeelde. Som leeser sidder man infor-

mationsmeettet tilbage med en masse
oplysninger, indtryk og fortallinger
— 0gsé med oplysninger, som ligger
noget fjernt fra bogens titel — sa det
kan veere svaert at fa det store overblik.
Dermed ikke sagt, at der er tale om
en darlig bog eller et sjusket viden-
skabeligt arbejde, men en mere hard
prioritering og stringent opbygning
ville have hjulpet betydeligt. Bogen
ville have veeret mere overskuelig for
laeseren, hvis der var sket en skarpere
redaktion. Jeg er sikker pa, at de
mange gvrige interessante, men i
denne sammenhang noget perifere
oplysninger, som Poul Thestrup har
gravet frem af arkiverne, sagtens ville
kunne veere blevet til en banebryden-
de og interessant artikel om eksem-
pelvis Sjeellandske Jernbaneselskab,
men desveerre drukner de sammen
med forteellingen om lokomotivudvik-
lingen og forteellingen om Odin-maski-
nerne.

Man kan ikke tage fra Poul Thes-
trup, at det er en meget grundig ud-
givelse, som praesenterer leseren
for mange nye og interessante oplys-
ninger om de fagrste danske damp-
lokomotiver og lokomotivernes tek-
nologiudvikling. Bogen er udgivet pa
dansk, og som dansksproget kan man
selvfglgelig kun gleede sig over, at der
0gsa udgives beger om den eldste
jernbanehistorie. Forfatteren og for-
laget burde dog overveje, om bogen
— i bearbejdet form — ikke 0gsa bar
overseettes til engelsk eller tysk. Det
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er denne anmelders opfattelse, at
emnet og oplysningerne, som Poul
Thestrup har gravet frem pa museer
ogiarkiver, ogsa vil interessere et inter-
nationalt publikum. Et materiale, som
ikke kun bar komme danske lesere
til gode, men ogsa fortjener at blive
kendt i andre dele af Europa. Selvom
lokomotivet Odin fylder bogens for-
side, s& handler bogen i hgjere grad
om den tidlige internationale lokomo-
tivudvikling.

lkke kun lokomotivet Odin drukner i
Poul Thestrups forteelling om den in-
ternationale lokomotivudvikling. Det
gjorde ogsé det fabriksnye damplo-
komotiv “Rhein”, som i bogstaveligste
forstand forsvandt ned pa bunden af
Rhinen 11852, da det faldt af et trans-
portskib, mens det var pa vej fra fa-
brikken Emil Kessler i Karlsruhe til
Disseldorf-Elberfelder Eisenbahnge-
sellschaft. Forgaeves sggte man at
heeve lokomotivet, og hundredvis af
arbejdere pravede at bjeerge det sunk-
ne lokomotiv. Heldet var dog ikke med
bjeergningsmandskabet, og snart gik
det i glemmebogen, hvor lokomotivet
. | takt med at drene gik, blev loko-
motivets historie mere 0g mere sagn-
omspunden. Det sunkne lokomotiv
blev en myte i tysk jernbanehistorie.
Takket veere intensivt forsknings- og
unders@gelsesarbejde lykkedes det
dog for nogle &r siden at lokalisere
damplokomotivet til et sted i neer-
heden af Germersheim, og i oktober
2018 sggte et hold eksperter at haeve
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det sunkne damplokomotiv fra flod-
ens bund — Tysklands zldst bevare-
de lokomotiv. Eller rettere — det tro-
ede man var planen. For da man kom
ned pa flodbunden, viste det sig, at
lokomotivet slet ikke 1& pa det sted,
man troede. Floden gemmer saledes
stadig pa det mytiske lokomotiv. Det
danske lokomotiv Odin og dets s@s-
terlokomotiver er for leengst blevet
ophugget og omsmeltet, men gen-
nem sine arkivstudier er det alligevel
lykkedes Poul Thestrup at lokalisere
historien om de farste danske damp-
lokomativer, om end man kunne have
gnsket en klarere fremstilling og fo-
kusering i bogen. Selvom vi ikke kan
gere os hdb om at gere et lignende
fund, som man drgmmer om i Tysk-
land, p& bunden af danske farvande,
sd er det alligevel lykkedes Poul Thes-
trup at veekke Odin til live igen. Del-
vist gennem bogen, men ikke mindst
som initiativtager til udfgrelsen og
konstruktionen af det replika-loko-
motiv af Odin, som Danmarks Jern-
banemuseum kunne praesentere for
offentligheden i sensommeren 2018.
Poul Thestrup vil om nogen blive hus-
ket for sit meget store arbejde med
at veekke historien om Odin til live
igen, og det er derfor ergerligt, at
den omfattende og grundige bog er
noget uskarp i sin fokusering.

Lars Bjarke Christensen

Den gyldne by, Soloudstilling,
Malerier af Simon Bang og forord af
Torben Sangild, Katalog udgivet i
forbindelse med soloudstilling pd
Galleri Kunstmix, Kabenhavn 2018,
ISBN 978-87-970863-0-8.

Den kgbenhavnske maler, grafiker og
filminstrukter Simon Bang har i for-
bindelse med sin efterarsudstilling Den
Gyldne By i Galleri Kunstmix udgivet
etinteressant katalog. Bogen, dereri
tvaerformat svarende til maleriernes
format, gengiver de udstillede veerker
0g bevarer pa den méade den ellers
flygtige udstilling for eftertiden.

| det instruktive forord tager kultur-
formidleren Torben Sangild udgangs-
punkt i en veerkstedssamtale med
kunstneren og karakteriserer hensig-
ten med billedserien, der er blevet til
inden for de seneste to ar. Det frem-
gar af samtalen, at maleren bruger fo-
tografier som forlaeg for sine billeder
for at rette hele sin opmarksomhed
mod den baggrund, der normalt bliver
overset.

Simon Bangs billeder er bygget op
med grafikerens skarpe gje for mod-
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seetningen mellem lodrette og vand-
rette linjer, som bliver sat over for
krumme. Samtidig spiller filmmandens
sans for lysets stemningsskabende
effekt og billeders dynamik en afga-
rende rolle for maleriernes udformning.
Mativerne er typisk hentet i Kgben-
havns trafiknet og ikke mindst i byens
jernbaneanlaeg. Umiddelbart vil mange
genkende de fleste steder. Alligevel
studser man, for ved nermere studi-
um synes noget at veere galt. Det er,
som om man ser de velkendte feerd-
selsarer i en drgm. Billederne gengi-
ver f.eks. togskinner med bemeerkel-
sesveerdigt tynde og usammenhang-
ende linjer. De flimrer hen over leerre-
det som spor efter spagelser. Selv om
nogle af togskinnerne ligger bag ved
hgje standere og master, lgber de for-
an dem i maleriet “Infrastruktursta-
tion". Lokaliteternes nuvaerende farver
er erstattet af bla og rede toner, sa
beskuerne ma spgrge sig selv, om de
faktisk star over for et velkendt sted,
og om de er vagne eller dremmer. Gen-
givelsesteknik og farvevalg forlener
det genkendelige med en surreel stem-
ning af alvor og stilfeerdig poesi.
Simon Bangs bybilleder er renset
for nutidens praktiske tilfgjelser og
hverdagens snavs. Desuden mangler
malerierne det menneskemylder, der
plejer at veere de pageeldende steder.
Til gengeeld szetter forenklingen fokus
pa arkitekturens monumentale og klas-
siske kvaliteter. Derved fremhaever
kunstneren en del af byens oversete

skenhed. For ham er det ikke nok, at
trafikforholdene fungerer. Nar arkitek-
turen ogsa har aestetisk kvalitet, er det
en berigelse af hverdagslivet, som bor-
gere — og politikere — bar veaere bevid-
ste om, inden tidens tand nedbryder
den oprindelige skenhed. Den blarade
billedserie har med andre ord faet den
poetiske titel Den Gyldne By, fordi det
er veerd at veerne om de kvaliteter, som
Kgbenhavns infrastruktur har fra 1900-
tallets farste del.

Bogen har et smukt layout. P& op-
slagene ses store gengivelser af Simon
Bangs malerier pa hojre side, 0g pa
venstre en kort ledsagetekst til det
aktuelle maleri, oprindeligt skrevet i
forbindelse med kunstnerens opda-
teringer pa Facebook. Undertiden bry-
des denne struktur med et opslag, der
viser et udsnit af et maleri, der er for-
stgrret, sa det gar fra kant til kant. Pa
den made giver bogen bade ro til lees-
ning af tekst og plads til billedet. Alt i
alt fungerer kataloget som en paeda-
gogisk tilgang til den gyldne by. Hvad
enten man er turist eller indbygger,
kan man tage bogen med pa sin vej
gennem hovedstaden og sammen-
ligne billederne med lokaliteterne og
se, hvor forandret byen er blevet gen-
nem arene. Lytter man til billedernes
undertone, hgrer man, at vor tids
forandringer ikke er til det bedre.

Dorte Fogh

JUNCTIONS AT BANBURY

a torovm and ik pallways singe 1550
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Barrie Trinder, Junction at Banbury:
a town and its Railways Since 1850,
Banbury Historical Society, 2017,
266 sider, illustreret s/h, ISBN
978-1-899246-61-8, vejl. pris £19.95.

Jernbanehistoriske udgivelser skrives
i England —som i Danmark — i hoved-
sagen af entusiaster og amatgrhisto-
rikere. Den britiske industrielle arkaeo-
logi udsprang blandt andet af jern-
baneentusiastmiljger og udviklede sig
siden til 0gsd at veere en akademisk
disciplin. Hvordan skrives jernbane-
historie af en estimeret forsker i indu-
striel arkazologi? Det giver Dr. Barrie
Trinder, der har en lang karriere som
en af de toneangivende forskere i dis-
ciplinen, et bud pd i denne bog om
jernbaneknudepunkterne ved Ban-
bury. Trinder har i hegj grad arbejdet
med omradet omkring Coalbrookdale
og Ironbridge — industriens vugge —
0g har skrevet adskillige bager om
industrialiseringen og det industrielle
landskab — ofte med afsat i Shrop-
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shire nordvest for Birmingham, hvor
han havde en lang karriere. Selvom
valget af Banbury nok er farvet af, at
Trinder har sine redder her, sa er
byen et illustrativt eksempel pa jern-
banens pavirkning af en typisk min-
dre engelsk kgbstad. Projektet ud-
sprang af et foredrag, som Trinder
afholdt i Banbury Historical Society,
hvilket aff@dte gnsker om at grave sig
dybere ned i emnet —og som Trinder
skriver i forordet, tager han hermed
handsken op i forhold til flere artier
gamle opfordringer fra estimerede
forskere som Neil Cossons og Jack
Simmons om at brede jernbanehisto-
rien ud til et stgrre publikum og at for-
klare jernbanernes bidrag til byerne.
Der er tale om 240 sider grundig
lokalhistorie, og som anden god lit-
teratur af slagsen forteelles en starre
historie med afset i de lokale kilder
og forhold, og det er saledes generel-
le britiske jernbanehistoriske emner
som kampen om sporvidder, Railway
Mania(da anleeggelserne af baner tog
fart 1840%erne), 1. verdenskrig, kvinder
ved jernbanen (2. verdenskrig), natio-
naliseringen i 1948, nedgangen i 1960~
erne og privatiseringen i 1994, der illu-
streres gennem Banbury. Det er ogsa
historien om, hvordan jernbanerne pa-
virkede byer gkonomisk, befolknings-
maessigt og topografisk. Forudseet-
ningerne for udviklingen af britiske
kobsteeder er pa mange mader for-
skellige fra de danske —blandt andet
pga. forskellig topografi, den tidligere
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industrialisering, kul- og jernudvin-
dingen og kanalsystemerne i Storbri-
tannien, og at de danske kgbsteeder i
hovedsagen 13 ved kysterne i mod-
saetning til de britiske. P& den anden
side er der 0gsé mange feellestreek ved
jernbanernes pavirkningen af byerne.

Bogens inddeling er lidt uklar i for-
hold til kronologi eller tema. Efter de
forste introducerende kapitler om-
handler de naste seks kapitler tiden
frem til 1. verdenskrig, men er inddelt
i forhold til selskaber eller straeknin-
ger (Buckinghamshire Railway, @st-
vest-straekninger, gkonomisk og sam-
fundsmaessig betydning, Great Wes-
tern Railway og the Great Central Lon-
don Extension). Derneest bliver ind-
delingen kronologisk: Et lille kapitel
behandler 1. verdenskrig, og dernaest
falger et kapitel om de fire store sel-
skaber, der ejede og drev de britiske
jernbaner i perioden fra 1923 frem til
nationaliseringen i 1948: Great Wes-
tern (GWR), London & North Eastern
(LNER). London Midland & Scottish
(LMS) samt Southern Railway (SR). De
tre selskabers streekninger madtes i
Banbury, og det fjerde var gennem-
gaende. Kapitel 11 omhandler 2. ver-
denskrig, 0og naeste kapitels tema er
nationaliseringen og tiden frem til
1960. Her er sa indskudt et kapitel 12a
udelukkende med billeder og billed-
tekster om transport til og fra kysten.
Det efterfglges af et kapitel om 1960~
ernes reduktion. Sa brydes logikken
atter med et kapitel om miner og jern-

sten, far kronologien genoptages i de
sidste kapitler om perioden 1968-94,
hvor British Railways fik bedre gko-
nomi, og endelig om privatiseringen
af jernbanerne. De enkelte kapitler er
desuden opdelt i afsnit, hvori ekskur-
sioner og iseer fragt er tilbageven-
dende temaer.

Kildematerialet, som Trinder an-
vender, er folketeellinger, aviser, jern-
banetidsskrifter (med amatar-obser-
vationer/beretninger og erindringer
fra jernbanefolk), kereplaner ag bille-
der. Trinder stiller sig pa skuldrene af
mere traditionelle tilgange som de
enkelte jernbaneselskabers historie
0g udgivelser om rullende materiel,
men det er ikke de traditionelle vink-
ler, han vil forfalge. Iszer fremhaeves
fotografier som en vaesentlig kilde til
industriel arkeeologi — en kilde, som jo
0gsa er velanvendt hos entusiastfor-
fattere.

Banbury, der ligger i Oxfordshire
ca. 100 km nordvest for London, var
knudepunkt for otte jernbanelinjer —
eller konvergerende linjer, som Trin-
der kalder dem — dvs. linjer, der grad-
vis ngermer sig hinanden. Det gjaldt
dog kun i fuldt omfang i perioden 1919-
1951 — far og efter var linjerne feerre.
Byen var i begyndelsen af 1800-tallet
—dvs. far jernbanen — en betydelig kab-
stad og knudepunkt for syv sakaldte
Turnpike Roads (landeveje belagt med
told/betalingsveje), der dog ikke var
blandt Englands hovedfaerdselsarer i
omradet nordvest for London. Ban-



bury var desuden del af det udbygge-
de britiske kanalsystem, idet Oxford
Canal mellem Oxford i syd og Coven-
try i nord fra 1778-1790 lgb gennem
byen (i de ferste 50 ar med jernbane
var kanaltransport af kul til Banbury
den lidt steerkere konkurrent i forhold
til banen). Jernbanerne var dermed et
tredje lag af feerdselsarer, og de for-
ste straekninger ndede byen i 1850: den
normalsporede (1.435 mm) sidebane
til Buckinghamshire Railway mellem
Oxford og Bletchley og den bredspo-
rede (2.134 mm) Great Western Rail-
way-straekning (Rugby-0xford). Ban-
bury indgik dermed i kampen om spor-
vidderne.

Fokus er —som neevnt — et andet end
i mere traditionelle jernbanehistoris-
ke udgivelser, og det rullende mate-
riel erihgj grad henvist til billedsiden.
Dog preesenteres vi for den seerlige — i
Danmark ukendte — “slip coach” — en
innovation, der blev anvendt i Banbu-
ry fra 1858 og 80 ar frem, sa de store
gennemgaende tog ikke behavede at
standse ved stationen: En slip coach
er en passagervogn, der afkobles i
fart og bremses af en bremsevagt. |
stedet har bogen et starre perspek-
tiv: jernbanens pévirkning af by (og
opland). En veesentlig del handler om
intentioner og forhandlinger om linje-
faringer —og der er en vis tendens til
opremsning af mange banestraknin-
ger og selskaber, som afspejler grun-
digheden, men sine steder ger det lidt
vanskeligt at lese.

Demografien falges detaljeret langs
banestraekningerne og i Banbury,
hvilket er medvirkende til at tegne et
generelt billede af jernbanens betyd-
ning for byudviklingen. Vi falger bl.a.
banebersternes (navvies) flytninger i
takt med banernes anleggelse — de
spores bl.a. ved oplysninger om bar-
nenes fgdesteder —og den demogra-
fiske sammensatning kortlaegges:
aldersgennemsnittet for banebgrst-
erne var ca. 33 ar, 0g godt halvdelen
var ugifte. Banen bragte ogsd mange
tilflyttere til Banbury, og “jernbane-
mendene” udgjorde en stor andel af
byens arbejdsstyrke. | begyndelsen,
fra 1846, var en stor del af dem bane-
barster — selvfglgelig i forbindelse
med anleeggelserne. Siden havde de
jernbaneansatte i stigende grad an-
dre funktioner som signalfolk, ranger-
personalet, portarer eller lokofarere;
antallet steg betydeligt fra 18511il 1901,
og kun et fatal var indfedte. Jernba-
neselskaberne byggede ikke lejemal
til de ansatte, som det i hgj grad var
tilfeeldet i Danmark, men jernbane-
personlet var koncentreret i bestemte
nye kvarterer i byen. Fra1900 og 30 ar
frem var jernbanepersonalet den star-
ste gruppe beskeftigede i byen — og
én af de starste helt frem til 1960°erne,
da jernbaneaktiviteten blev indskraen-
ket. Vimader i gvrigt ofte involverede
personer i teksten — dels forfglges
enkeltes karriere, dels harer vi beskri-
velser fra aktgrernes egen pen — og
det er en stor styrke i forteellingen.

Et andet aspekt er pavirkningen af
byens gkonomi, som ogsa afspejler
nogle mere generelle udviklingstreek.
Banburys gkonomi blev formet af kul,
butiksvarer og ramaterialer til stgbe-
rier, og omradets veesentligste produk-
ter var jernmalm/jernsten, kvaeg og
maelk — som blev fragtet ad jernbanen.
Kul blev fragtet til byen fra miner,
som ikke blev serviceret af kanaler.
Varer kom dagligt til f.eks. den lokale
afdeling af F.W. Woolwarth, og forar-
bejdede varer blev sendt ud af byen
frabl.a. Banbury Cakes. Jernbaner ser-
vicerede Oxfordshire-brud (jernsten/
ironstone) og cementfabrikker i Har-
bury og Shipton on Cherwell. Oplan-
det fik desuden mulighed for at sgge
tilandre kabsteeder af tilsvarende star-
relse eller til hovedstaden, og des-
uden blev det muligt for andre end
velsituerede at tage pa udflugter —
ekskursioner var en del af jernba-
nerne allerede fra begyndelsen. Der
solgtes f.eks. 2.500 billetter fra Ban-
bury til den store verdensudstilling i
London 1851.

Et tredje aspekt er topografien og
bebyggelsen —den generelle historie
om jernbanen, der e&ndrede landska-
bet og byernes struktur —eksemplifi-
ceret ved den lokale forteelling. Trin-
der skriver, at forandringerne i land-
skabet i de tidlige ar var begreenset —
en mindre landsby forsvandt dog — og
banebgrsterne satte sig midlertidige
spor med traeskure (shanties) der
tjente som boliger. Der var ikke store
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anleeg (broer og viadukter) ved Ban-
bury (men dog f.eks. viadukterne ved
bl.a. Hook Norton ca. 14 km fra byen),
0g stationerne langs banerne og de
tilherende remiseanlaeg (f.eks. anlaeg-
get ved Woodford ca. 14 km fra byen,
bygget i arene op mod 1900) pavirk-
ede landskabet ligesom de industri-
elle anleeg, der anvendte jernbanen til
transport af deres produkter (som
jernveerkerne ved Hook Norton og
jernstenbruddene ved Wroxton m.fl.).
Banburys struktur blev sendret med
jernbanen, da nye stationer — bl.a. den
forste, Merton Street, fra 1850 — betad,
at byens centrum @ndredes. Merton
Street blev nedlagt i 1960erne og siden
nedrevet, og omradet er iflg. forfat-
teren aendret sd meget, at detidager
sveert at se, hvor stationen 1. Ogsa
udvidelser af sporene — s sent som i
1997 — pavirkede landskabet, ganske
som andre steder.

Historien er grundig og velfortalt,
men hvis der skal veere en lille kritisk
rest fra anmelderen, sa er det under
leesningen vanskeligt at opfatte, hvilke
otte jernbaner der er tale om, og de
mange involverede jernbaneselska-
ber, streekninger og byer, som naev-
nes, bidrager ikke til klarheden —iseer
ikke hvis man ikke er lokalkendt (ofte
et problem i lokalhistorisk litteratur).

Desveerre kunne bogen godt have
treengt til et lgft i layoutet —isaer med
tanke pa, at det er malet at bringe
jernbanehistorien ud til bredere kred-
se. lllustrationerne er hovedsagelig
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af lokomotiver og tog — ganske som i
traditionelle jernbaneb@ger — og ofte
i ikke al for god kvalitet. Men hvis det
er malet at skrive om jernbanens pa-
virkning gkonomisk m.m., hvorfor sa
ikke i hgjere grad illustrere med bille-
der af industri, handel, boliger, byer-
nes vaekst (topografisk)? Desveerre er
det valgt kun at bringe illustrationer i
sort/hvid, men hvorfor ikke bringe et
farvebillede af resterne af Hook Nor-
ton-viadukten i dag (bropillerne star
endnu som arkazologiske spor), eller i
det hele taget de mere moderne fotos,
der i original med garanti er optaget i
farver? Der kunne ogsd med fordel
veere bragt kolorerede kort (f.eks. over
jernbanerne omkring Banbury 1911).
Men man kan nok ikke forlange samme
kvalitet som Trinders store opus, det
velillustrerede Britain's Industrial Re-
volution fra 2014. Desveerre mangler
der i det hele taget kortmateriale —
kun fa og for en udenforstaende ikke
seerligt informative kort er der blevet
plads til. Ved siden af fotos er kort et
veesentligt kildemateriale til den
nyere tids fysiske historie: Hvorfor
ikke f.eks. bringe kort, der illustrerer
sammenhangen mellem jernbane og
miner/brud i Banburys nabolag som
Hook Norton og Wroxton?

Bogen adskiller sig fra den ud-
bredte jernbanelitteratur i forhold til
dokumentationen. Der findes et ud-
bygget noteapparat samt en lang lit-
teraturliste, som gaer det muligt for
andre at arbejde videre med materia-

let, og den er udstyret med et omfat-
tende register. Der er tale om et
grundigt og veldokumenteret stykke
lokalhistorie, som har starre flyve-
hegjde end sd megen anden lokal- og
jernbanehistorie, og det ma siges at
veere lykkedes at bruge jernbanehi-
storien som forklaringsfaktor til by-
udviklingen — s& ma vi habe, at bogen
0gsa nar ud til et bredt publikum.

René Schrader Christensen

JARNVAGSMUSEETS
STIARMOR

—

Robert Sj6é, Jarnvagsmuseets stjarnor
- sma berattelser om vara lok och vag-
nar, Statens Maritima Museer, Jarn-
vigsmuseet, Gavle, 2018, 298 sider, ISBN
978-91-979-236-9-9, vejl. pris 100 SEK.

Denne coffee table book fra det sven-
ske jernbanemuseum er skrevet af mu-
seets mangeédrige chef Robert Sj6o.
Bogen preesenteres som en bog med
historier, med museets lokomotiver
0g vogne som hovedrolleindehavere.
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Bogen er struktureret i kronologisk
orden med et opslag pr. lokomoativ eller
vogn, i alt 134 opslag. Der er sdledes
ikke en fortzelling om samtlige lokomo-
tiver og vogne i museets vareteegt, for
det samlede antal — rubriceret som
museumsgenstande — udger ifglge
museets hjemmeside mere end 300
enheder.

Kronologien spaender fra 1829, med
udgangspunkt i museets replika af
Novelty, til 2018, hvor museet modtog
en 30 &r gammel X 2000. Bogen er
ikke konsekvent baseret pa byggear,
sadan som det ellers ofte er tilfaeldet
i beger om rullende materiel. | stedet
refererer arstallene til f.eks. en vigtig
haendelse for materieltypen eller til
det arstal, hvor et lokomotiv eller en
vogn blev udvalgt til museumsformal.

Bagestibogenfindesenfortegnel-
se over de lokomotiver og vogne, som
museet har valgt at bevare som mu-
seumsgenstande. Det gares klart, at
museet ejer flere lokomotiver og vog-
ne, som formeltikke er museumsgen-
stande (‘ikke indgar i samlingerne’), for-
di de bruges i togtrafik eller som reser-
servedele. Listerne over gods- og tje-
nestevogne er ikke komplette, fordi
museet endnu ikke har gennemfart sin
kassationsvurdering af disse enheder.

Sjo0s gnske med bogen er at be-
svare de spargsmal, som ofte mader
museet, nemlig: Hvorfor skal man be-
vare flere hundrede stykker jernbane-
materiel pa et museum, og findes der
noget som helst af interesse for den

brede almenhed i disse genstande —
0g er der nogen, bortset fra tognarder,
der orker at laese om dem ...? — Qg
Sjod svarer selv, at en samling, som
finansieres med skattekroner, skal
veere relevant og sa interessant, at den
interesserer bredt og veekker nysger-
righed efter at vide mere.
Jdrnvdgsmuseets stjdrnor star pa
skuldrene af den bevaringsplan for
lokomotiver og vogne, som Sveriges
jernbanemuseum udgav i 2004 (Be-
varandeplan for jarnvagsfordon, uden
ISBN). Planen omfattede 2000 enhe-
der savel i museets eje som i privat
eller foreningsreqi fordelt pa ca. 250
damplokomotiver, 80 ellokomotiver,
250 motorlokomotiver, 130 motorvog-
ne, 600 personvogne og 800 gods-
vogne, hvoraf ca. en femtedel tilharte
museet og var udlant til andre museer
og foreninger. Det var séledes en na-
tional bevaringsplan, med inddeling
af alt rullende materiel i to grupper, A
0g B, afheengig af graden af national
veerdi. Forud var gaet en flerarig pro-
ces i et samarbejde mellem museet,
eksterne eksperter og jernbanefore-
ningerorganiseretidJarnvagshistoris-
ka Riksforbundet. Planen skulle ikke
betragtes som statisk men som et
fortlgbende diskussionsgrundlag, og
det blev fremhzaevet, at uden materiel-
ejernes vilje ville planen veere veerdi-
lgs. Det blev konkluderet, at uden en
plan med vurdering af de enkelte styk-
ker materiel ville bevaring og kassa-
tion 0gsa fremover forega pé et tilfeel-

digt grundlag. Samtidig kunne planen
synliggere behovet for ressourcer til
forsvarlig opbevaring af de bevarings-
veerdige enheder.

Et sddant samarbejde mellem mu-
seet og jernbaneklubberne er desveerre
ikke foregaet i Danmark, hvor der ind-
til for nylig snarere er foregaet parallel
indsamling hos museet og klubberne.

Samtidig med det svenske planar-
bejde har der i gvrigt veeret et interna-
tionalt samarbejde mellem de nor-
diske jernbanemuseer, der i 2003 bar-
slede med en upubliceret rapport De
qule grimme. En inventering av spdrar-
betsmaskiner i Norden pd uppdrag av
Banmuseet[ det norske nationale jern-
banemuseum]. Formalet var at etable-
re en oversigt over de sporarbejds-
maskiner, der har veeret og stadig er i
Norden, og i @vrigt over det meste af
verden — og hvilke der er bevaret og
hvor — for at kunne fordele byrden med
bevaring af ikke blot de sma sade men
0gsa de store, grimme gule maskiner.
Mig bekendt har rapporten ikke fart
til konkrete tiltag, i hvert fald ikke i
Danmark.

‘Samlingen av lok och vagnar / som
viforvaltar / ar mer representativ an/
kanske nagon annan i hela varlden.

Varje museifordon ar noga utvalt /
och har sin egen beréttelse.’ (Fra bo-
gens bagside).

Sjods statement maner til udfor-
dring fremover, men det er indiskuta-
belt, at kollegerne i Sverige er adskil-
lige ar forud for Danmarks Jernbane-
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museum, der farst i den seneste hand-
fuld ar har arbejdet systematisk med
bevaring og kassation. Den svenske
samling af rullende materiel er som
neevnt reduceret til ca. 300 enheder
0g — i parentes bemaerket med tydelig
misundelse — helt uden at det udlgste
dgdstrusler mod museets personale
eller injurier pa diverse websider.
Almindeligvis er jeg ikke meget for
jernbanebgger, hvor billedmaterialet er
den bzerende del. Pegebager, plejer jeg
at rubricere dem som. Men i dette til-
feelde: KOB BOGEN, nyd de fremragen-
de fotos, og bliv underholdt af de vel-
skrevne, spazndende og vaesentlige
forteellinger om museets lokomotiver
0g vogne.
Gitte Lundager

Gjerrildbanen

Asger Christiansen, Gjerrildbanen
- enrejse gennem Norddjurs,
Dansk Jernbane-Klub 2017,
illustreret, 272 sider, ISBN 978-87-
87050-14-2, vejl. pris 299 kr.
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Lad det veeret sagt med det samme:
Hvis det er et krav, at anmelderen skal
kende til Norddjurs, sa er jeg den for-
kerte til at anmelde bogen. Omvendt
kan man 0gsa se det som en fordel med
anmelderens ringe lokalkendskab, da
det sa alene er bogens andre kvalite-
ter, der skal baere bogen. Konceptet
for bogen er velkendt — et koncept, der
er blevet forfinet gennem de nu 60
bager om de danske privatbaner, som
klubben har staet bag, heriblandt flere
skrevet af netop Asger Christiansen.
Bogen om Gjerrildbanen er skrevet af
en person med en enorm viden om de
danske privatbaner, og forfatteren har
haft en ambition om at gere veerket
mere kulturhistorisk end mange af de
traditionelle banebager. Bedst lykkes
det med de 290(!) illustrationer, som
bogen indehalder, hvoraf der er flere
fotoperler iblandt. Spergsmalet er dog,
om genren alligevel er ved at veere
lidt udpint? Omvendt kan man med
rette anfare, at sa leenge der er et til-
streekkeligt stort publikum til denne
type beger, s& har de naturligvis
deres berettigelse. Bogen er pa over-
fladen disponeret efter den klassiske
skabelon om forhistorien, anlaeggelsen
og driften, efterfulgt af en mere regi-
strantpreeget del med overskriften
"En rejse med Gjerrildbanen”. Denne
del er ved neermere gennemlasning
ikke primeert den traditionelle og me-
kaniske stationsgennemgang, men en
rejse gennem det nordlige Djursland,
hvor der undervejs forteelles historier

om egnen og stationsbyerne. Et kort
kapitel om banens materiale mangler
heller ikke, ligesom nggletallene for
banen — driftsresultaterne — gengives i
tabelform ogillustreres grafisk.
Banen fra Ryomgard-Gjerrild (31 km),
tagetibrugi191, og forleengelsen fra
Gjerrild til Grenaa (12,4 km), taget i
brug i 1917, harte til de sent anlagte
baner. Strekningen havde en for jern-
banestreekninger kort levetid — banen
blev nedlagt i 1956. De store forvent-
ninger, som egnen havde til banen i
de forste ar, og som isaer under de to
verdenskrige 0gsa gav sig udslag i en
voldsom gods- og passagertrafik,
kunne ikke skjule, at @ndrede mar-
kedsvilkdr med den stadigt stigende
konkurrence fra bilerne hurtigt gjor-
de banen til en darlig forretning. Det
fremgar af Privatbanekommissionens
arbejde fra midten af 1950erne, at
Gjerrildbanen havde den naestlaveste
indteegt pr. kilometer jernbane. De 45
ar, som banen trods alt var i drift, giver
derimod rigeligt stof til historieforteel-
linger. Forfatterens store forteelleglee-
de kan dog ikke kompensere for mang-
len pa en klar problemformulering og
en redegerelse for, hvad der er malet
med bogen. Der er for mange smahi-
storier, som, deres kvaliteter til trods,
ikke formar at skabe en sammenhaen-
gende historie om Gjerrildbanen. Meget
kunne veere vundet, hvis forfatteren
havde brugt tid pa at reorganisere sin
tekst ud fra mere klare problemstil-
linger. Maske ville det have resulteret



i en kortere bog efterfulgt af en reekke
artikler, men det ville jo heller ikke ngd-
vendigvis have veeret en ulempe. For-
fatteren skriver, at han med bogen
gnsker at vaekke minder hos banens
tidligere passagerer og give ny viden
tilandre om banens og egnens fortid.
Dette formal indfrier bogen, men der
er udfert et sa stort researcharbejde,
at barren kunne veere sat hgjere.

Selve redegarelsen for forhistorien
for banen og den endelige vedtagelse
som en del af den store jernbanelov
fra 1908 beskrives udtemmende, og
vi far preesenteret de mange forskel-
lige interesser, der var involverede fra
berarte kommuner, amtsrad til privat-
personer. Selve finansieringen blev
primart deekket af staten, men med
lokalt bidrag. | loven fra 1908 blev der
talt om en jernbane fra Ryomgaard til
Gjerrild med eventuel forleengelse til
Grenaa. Opbakningen fra Grenaa mang-
lede dog i farste omgang. Anleeggel-
sen skildres med bade flamboyante
entreprengrer og jernbanebarster-
nes liv. Helt nyt for mig er historien om
Carl Jensen. Han havde bygget jern-
baner i USA og pa Hawaii. | forbindel-
se med Gjerrildbanen fik han kontrak-
ten pd anlaeggelsen efter forgaeves at
have forsggt at fa foden indenfor ved
flere andre af datidens danske anleegs-
projekter. Asger Christiansen oplyser,
at det blev starten pé 25 ar med store
kontrakter — i alt 250 km stats- og pri-
vatbaneanlzeg foruden arbejde med
kanaler m.m.

Bogen er rig pa gode historier, men
flere er pa grund af den valgte struk-
tur splittet op, f.eks. historien om ba-
nens kvindelige ansatte — ekspeditri-
cerne pa mellemstationerne. De boede
pa stationen med deres maend, som
typisk var ansat for at tilse og vedlige-
holde banen. Arsagen til konestatio-
nerne var selvfglgelig, at de skulle
have en langt lavere lan end mandlige
stationsbestyrere. Lengere omme i
bogen steder vi igen pa ekspeditri-
cerne, nemlig da der skulle spares ved
baneni1920¢erne. Her var det saledes,
at det ved flere af stationerne var
hustruerne til de fyrede stationsmes-
tre, der fik tilbudt stillingen som eks-
peditricer —og de sagde ja!

F& ar efter indvielsen af banen
brgd den 1. verdenskrig ud, og her er
det iseer det store terveeventyr i
Stenvad, der fanger ens opmaerk-
somhed. Alt, hvad der kunne skaffes
af materiale, blev sat ind pa at kom-
pensere for de manglende udenland-
ske forsyninger af kul med indenlandsk
tarv til breendsel. Da forholdene havde
normaliseret sig i 1920¢erne, faldt efter-
spergslen pa terv, og firmaet bag
torveproduktionen matte i 1931 treede
i likvidation, men genopstod allerede
i 1933 under navnet Pindstrup Mose-
brug, nu med nye produkter som f.
eks. tgrvestrgelse. 0g ja, jeg sender
en tanke til Pindstrup Mosebrug, nar
jeq — i bil — karer ud til det lokale have-
center for at hente spagnum, muld til
haven. Og netop bilen var da 0gsa ar-

sagen til, at Gjerrildbanen reelt var
demt til nedleggelse allerede fra
midten af 1930%erne. Udbruddet af 2.
verdenskrig gav dog de lokale privat-
baner kunstigt andedraet. Pa Gjerrild-
banen blussede tgrveeventyret igen
op, men det var ikke det eneste af
egnens rastoffer, der kom i spil. Med
den tyske besattelse kom Gjerrild-
banen ogsa til at spille en rolle i den
tyske krigsgkonomi. Fra Gjerrild Nord-
strand blev der i arene 1940-1945 sendt
store meengder ral og grus af sted til
stgbning af tyske bunkers pa Vest-
kysten, mens materialerne ogsa blev
sendt til Karup og Tirstrup, hvor tys-
kerne byggede flyvepladser.

Hvad den gvrige godsomseetning
angik, afspejles den generelle sam-
fundsudvikling og frem for alt jern-
banestraekningens betydning for det
danske landbrug, her belyst ud fra
udviklingen pa Norddjurs. Man bliver
dog ogsa mindet om, hvor effektivt,
ja, revolutionerende et transportmid-
del toget var, og hvorledes nye afsaet-
ningsmuligheder viste sig; f.eks. kunne
letfordeervelige varer som fisk blive
transporteret fra fiskerlejerne til sta-
tionerne og herfra til sa fjerne mar-
keder som Kiel og Altona/Hamborg.

| glimt formidles ogsa et interes-
sant stykke bebyggelseshistorie, hvor
omdrejningspunktet kan siges at vaere
jernbanens betydning for veeksten.
Helt klassisk er det, nar der berettes
om, hvorledes vaeksten i Gjerrild sogn
udviklede sig efter banens abning.
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Tidligere havde veeksten fundet sted i
kirkebyen, men efter banens frem-
veekst blev det nye liv centreret i og
omkring stationen i Stokkebro. At ud-
viklingen var sa markant, ogsa for en
sa sent anlagt bane, giver stof til over-
vejelse 0g kan maske give anledning
til en genoptagelse af forskningen om
jernbanens pavirkning af bebyggel-
ses- 0g erhvervsstrukturer.

Bogen er farst og fremmest et
stykke bane- og lokalhistorie —og det
er skam udmaerket, men der er som an-
tydet potentiale til mere. Der kommer
neppe flere bager om Gjerrildbanen
her og nu, men forhabentlig flere be-
ger, som prever at systematisere den
betydelige maengde af viden, denne
bog og flere af de andre banebager
har beriget os med. Desveerre er kilde-
henvisninger ogsa i denne bog ikke
seerlig udtgmmende. Mens alle illu-
strationer eksemplarisk er anfgrt med
oplysning om, hvor illustrationen hg-
rer hjemme, gzelder det generelt ikke
for oplysningerne i brgdteksten. Det
er &rgerligt med de manglende hen-
visninger, da bogen agger til yderlige-
re transportstudier, og her kunne de-
taljerede henvisninger have veeret en
kaerkommen handsraekning — en ban,
jeg gentagne gange har anfgrt i mine
anmeldelser.

Peter Fransen
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Julian Holland, The Times History
of Britain’s Railways: From 1600 to
the present Day, Times Books,
HarperCollins Publishers, 2015,
304 sider, illustreret, ISBN:
978-0008135348, vejl. pris £30.

Historien om de britiske jernbaner er
skrevet mange gange, og nu er det sa
sketigen. Forfatteren, Julian Holland,
er en kendt engelsk journalist og jern-
baneforfatter og har udgivet adskil-
lige beger med jernbanetemaet, her-
under bl.a. Exploring Britain's lost Rail-
way fra 2013. Klart nok har Holland en
faible for jernbaner. Isar de traditio-
nelt store historiebaerende hovedlin-
jer samt dampen, bade i fortiden og pa
de nutidige udflugtsture og hos vete-
ranbaneselskaberne, far en fremtree-
dende placering i bogen. Klart nok ser
han ogsd den britiske jernbane som
et vigtigt samfundsinstrument, der
fortsat skal tages vare om, og som i
pvrigt skulle veere under genopliv-
ning efter et nasten totalt sammen-
brud op mod 1990%ernes begyndelse.

Bogen forteller historien fra den
forste hestetrukne treebanevej, Wol-
laton Waggonway, abnet 1604 i Not-
tinghamshire med henblik pa at fa
sleebt kul fra minen i Strelley ned til
floden Trent. Den gar frem til genab-
ningen i september 2015 af en del af
den sékaldte Waverley-rute, tidligere
en af hovedforbindelserne, nedlagt i
1969, fra London og det sydlige Eng-
land til Scotland via Carlisle til Edin-
burgh. Vi far ogsa en kort antydning
af de store planer for en High Speed
linje (HS2) London-Birmingham med
forleengelser til Manchester og Leeds.
De planer er selvfglgelig blevet kraf-
tigt revurderet, siden bogen udkom,
men det kan ikke leegges forfatteren
til last.

Bogen er opbygget med kronologi
som hovedgreb med i virkeligheden syv
hovedafsnit for perioderne 1604-1850,
der dog er underinddelt i fire kapitler,
storhedstiden 1851-1900, en overgangs-
periode preeget af den store krig 1901~
1922, perioden, hvor alle jernbanerne
var ejet af fire store selskaber, 1923-
1947, nationaliseringstiden med Bri-
tish Railways fra 1948-1962, tilpasning
0g nedgangstiden 1963-1993 og en-
delig perioden fra 1994, preeget som
den blev af privatiseringerne af hele
jernbanesektoren med jernbaneloven
fra november 1993. Holland viser, hvad
det betad: Tilskudsbehovet fra det of-
fentlige voksede med en faktor 2,5 fra
1994 til ca. 2015, fra 1,6 mia. pund til
ca. 4 mia. pund.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



Man kan altid diskutere periodise-
ringer og vinkler, men udgangspunk-
tet har tydeligvis veeret jernbanevee-
senets organisering i Storbritannien
gennem hele perioden fra ca. 1825,
hvor den fgrste offentlige, dampdrev-
ne jernbane seettes i drift mellem
Stockton og Darlington. Men periodi-
seringen diskuteres ikke, og f.eks. vir-
ker det, som om kapitelskiftet mellem
perioden “Den store victorianske jern-
banetid 1851-1900" og det efterfalgen-
de kapitel "Det tidlige 20. arhundrede
1901-1922" mest er blevet til af redak-
tionelle og leesetekniske arsager. Fak-
tisk angiver Holland selv 1914 som &ret,
hvor de engelske jernbaner udsattes
for den farste store og alvorlige trus-
sel derved, at banerne det ar som fglge
af krigen blev lagt under regerings-
kontrol og styring af centraladmini-
strationen. Det kunne have talt for et
periodeskift her.

Der er dog ikke tale om nogen
strengt kronologisk fremadskridende
forteelling. Hvert kapitel er delt op i
en rekke emner. F.eks. er afsnittet
om den victorianske periode delt op i
en reekke underafsnit, der dels be-
skriver de enkelte selskaber og deres
streekninger, dels praver at tilgodese
gnsket om at give et overblik over ud-
viklingen i de enkelte lande og regio-
ner i Storbritannien. | naeste kapitel
handler det om sovevogne, restaurant-
vogne, jernbanebyer, lokomotivfabri-
kanter, g-jernbaner, kongelige tog osv.
Hensigten har formentligt veeret at

pege pa nogle af periodernes vigtig-
ste kendetegn og feenomener, men det
lykkes ikke neer sa godt som i Simon
Bradleys neaesten samtidige jernbane-
historie, der anmeldtes heri Jernbane-
historie sidste ar. Det er altid en van-
skelig balanceakt, nar en stram emne-
tilgang, der tydeligvis har veere pree-
get af et krav om, at hvert enkelt emne
ikke matte fylde mere end 2-4 sider,
skal kombineres med den styrke, der
ligger i det kronologiske perspektiv.
Det har ogsa haft den betydning, at
bogen som fglge heraf preeges af gan-
ske mange gentagelser, selv om den
ellers er stramt komponeret.

Udfordringen haenger sammen med
bogens format og formal. Som jeg ser
det, er det en moderne jernbanebog
om de britiske jernbaner primeert be-
regnet pa de nye generationer af jern-
baneinteresserede, der er kommet til
de sidste 10-15 ar, og til de brede kred-
se, der finder jernbanens historie inte-
ressant, men som ikke tilhgrer grup-
pen af "nitte- og svelletaellere” eller gar
seerligt meget op i de enkelte jern-
banegenstande.

Den er skrevet i et letleeseligt sprog,
der 0gsa ger den nem at laese for |-
sere, der ikke har engelsk som farste-
sprog. Den har selvfglgelig en fornem
billedside, der ogsa i langt hgjre grad
end tidligere publikationer bidrager
til i sig selv at forteelle historie. Men
den er ogsa fokuseret pd begiven-
heder som hastighedsrekorder, starst
0g mindst og pé ikonografiske loko-

motiver. Der er derimod ikke meget
om alle de sidebaner, der forsvandt
meget hurtigt i 1960¢erne, eller om for-
stadstrafikken i og omkring London
0g de gvrige store byer. Selv om der
fornemmes en vis positiv stillingtagen
til privatdrift af jernbanerne, er det
heller ikke noget, der udpreeget dis-
kuteres — heller ikke hvordan den en-
gelske jernbaneudvikling i gvrigt pas-
ser med den europzeiske eller haenger
sammen med den. Der mangler ogsa
et egentligt kortmateriale og henvis-
ninger til anden relevant litteratur og
maske endda til samlingerne pé det
nationale engelske jernbanemuseum
i York og Shildon. Til gengzeld er bogen
som noget godt, men 0gsé usaedvan-
ligt i denne genre, forsynet med et
udbygget stikordsregister.

Hovedkonklusionen ma imidlertid
veere, at man far en letleest og vel-
skrevetindgang til den engelske jern-
banehistorie, der uden de store ny-
heder eller synsvinkler iseer udmaerker
sig ved at fare historien helt op til nu.
Den skriver sig ind i en raekke af til-
svarende fremstillinger, men adskil-
ler sig maske derved, at man groft kan
sige, at bogen tangerer kategorien
‘coffee table books' — altsa velkendt
viden i en laekker og ny indpakning i
en bestemt britisk diskurs.

Steen Ousager
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