Indhold

Forord

Biodiversitet i jernbanehabitater

- biologisk kulturarv og gren infrastruktur

Af Jan Oluf Helldin, Tommy Lennartsson, Magnus Sten-
mark, Henrik Weibull, Anna Westin og Jérgen Wissman

Bla, brun og bla igen

- DSB's uniformering 1950-1990

Af Frederik Birkholt Kolding

Den sidste udvej pa sporet

Vi er her for dig - jernbaner og selvmord i et historisk lys
Livslinien @@

70701201 Af René Schrader Christensen

Eller ring 112

Anmeldelser

Jembanehistorie19.indd 1 @ 12/03/2020 09.47



Jernbanehistorie 2019
Jernbanernes teknologi- og kulturhistorie

Arsskrift for Danmarks Jernbanemuseum

Arsskriftet udgives af

Fonden Danmarks Jernbanemuseum
Dannebrogsgade 24

5000 Odense C

TIf.: 66 13 66 30
info@jernbanemuseet.dk
www.jernbanemuseet.dk

Redaktion

Lars Bjarke Christensen

Peter Fransen

Gitte Lundager

Steen Ousager

René Schrader Christensen (ansv.)

Overszttelse
Translated By Us (engelsk)
René Schrgder Christensen (svensk)

Grafisk tilretteleeggelse
Haurand Grafisk
Tryk: Strandbygaard Grafisk

Oplag: 1.700 ekspl.
© Danmarks Jernbanemuseum og forfatterne
Eftertryk uden forfatternes eller museets tilladelse er ikke tilladt

Forsidefoto: Godstog pa streekningen Fredericia-Arhus forspaendt
damplokomotiv litra H passerer gst for Vestre Ringvejs overfering et
ankommende godstog fra Vejle, 1948 (Danmarks Jernbanemuseum).

Bagsidefoto: DSB's forstvaesen havde ansvaret for beplantning af
DSB's omrader langs spor og ved stationer. Her tilser en plantar og
en medhjaelper nogle af planterne ved DSB's planteskole i Roskilde
i september 1950 (Danmarks Jernbanemuseum).

ISSN: 2245-9499

Jembanehistorie19.indd 2 @ 12/03/2020 09.47



Forord

Velkommen til sjette udgave af Jernbanehistorie. Tidsskrif-
tet har en bred tilgang til den samfundsmaessigt vigtige jern-
banehistorie, og favner bade den politiske, sociale, tekno-
logiske, mentale og skonomiske historie. Det betyder, at vi
gerne bringer artikler med vidt forskelligt fagligt udgangs-
punkt — sa l&enge omdrejningspunktet er jernbanen. Jern-
banens historie handler ikke kun om teknologi og rejser.
Der er mange andre aspekter, som er afledt af jernbanen
- en serlig natur, en organisationskultur udtrykt i unifor-
meringen eller de fatale konsekvenser som jernbanetra-
fikken kan have. Disse aspekter er temaerne i denne ud-
gave af Jernbanehistorie.

| ar har vi vaeret sa heldige, at vi kan bringe en artikel om
den serlige flora og fauna, som eksisterer og bevares ved
jernbanemiljger, skrevet af et svensk forskerhold. | 2019 af-
holdtes konferencen InfraNatur — Natur i byen — arrangeret
af Miljgstyrelsen, BaneDanmark og Kommunernes Lands-
forening. Temaet var den oversete natur pa baneterraener,
havne, byggetomter, i lufthavne og vejkanter. Her blev givet
et opleeg af den svenske forskergruppe, som har beskaef-
tiget sig med naturbevaring langs jernbanerne i et arti. Vi
bringer det svenske projekts afsluttende artikel. InfraNatur
blev skudt i gang med regeringens Naturpakke i 2016 (aftalt
mellem partierne V, LA, DF og K), og skulle bidrage til at
fremme og formidle den saeregne natur pé bynaere arealer.
Projektet udvalgte 18 baneterraener omkring i Danmark,
som blev besggt og analyseret i 2017-2018. Det skete i regi
af virksomheden Habitats i samarbejde med Natur360° og
Naturhistorisk Museum i Arhus — pa vegne af Miljgstyrel-
sen 0g BaneDanmark. Projektet udarbejdede i 2017 et inspi-
rationsheefte om jernbanenatur og en basisanalyse af de
udvalgte lokaliteter samt en plejeplan for Radbyhavn i 2018.
Blandt lokaliteterne er flere i dag indhegnet som szrlige
beskyttelsesomrader, bl.a. i Lunderskov og Redbyhavn.
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Arets anden artikel tager afseet i det store arbejde, der
pt. foregar med at f& orden i Danmarks Jernbanemuseums
samlinger. Museets store uniformssamling er blevet gen-
nemgaet og sorteret, og det har givet anledning til at bringe
en artikel om uniformernes historie med seerlig veegt pa
efterkrigstiden. Her szettes uniformernes udvikling i per-
spektiv til andre tilsvarende etater og til den generelle sam-
fundsudvikling.

Arets sidste artikel beskeftiger sig med en bagside af
jernbanedriften — selvmord — som ikke er direkte relateret
til driften, men som er dramatisk og har stor betydning for
offer, pargrende og ikke mindst de ansatte. Dette tema har
faet fornyet fokus i de senere ar, og vi bringer her en over-
sigtsartikel, der giver et historisk perspektiv pa faznomenet
i jernbanesammenhang.

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

Jernbanehistorie bringer fagfeellebedemte artikler, hvil-
ket vil sige, at artiklernes kvalitet bliver vurderet anonymt af
en fagperson. Denne giver anbefalinger til om artiklen skal
publiceres med starre eller mindre a&ndringer, eller om den
i sjeeldne tilfeelde ikke kan publiceres. Formalet er at hgjne
kvaliteten af artiklerne. Vi bringer dog ogsa ikke-fagfaelle-
bedgmte artikler, som vurderes af redaktionen — og forde-
lingen af fagfeellebedgmte og ikke-fagfeellebedgmte ar-
tikler varierer.

Redaktionen vil gerne opfordre forskere og forfattere
af jernbanerelaterede emner til at indsende idéer eller kor-
te beskrivelser af artikler (abstracts) - hjaelp os til at gare
Jernbanehistorie til det farende forum for jernbanehistorisk
forskning i dets mange afskygninger.

Tidsskriftet bliver offentliggjort med fri adgang pa
tidsskrift.dk ca. et ar efter den trykte version er udkom-
met.

Odense, februar 2020
René Schregder Christensen
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Side 4-5: Jernbanen er i allerhgjeste grad
neervaerende i landskabet, sommeren 1963
(foto: Rodevang, Danmarks Jernbanemuseum).
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Biodiversitet i jernbanehabitater

- biologisk kulturarv og gren infrastruktur

Af Jan Oluf Helldin, Tommy Lennartsson, Magnus Stenmark, Henrik Weibull, Anna Westin og Jérgen Wissman

Indledning

At rejse og transportere er ngdvendigt for, at samfundet kan de fleste naturlige miljger og er fremtreedende kompo-
fungere. Netveerk af veje, jernbaner og anden transport- nenter i de fleste typer af landskab. | Sverige findes i dag
infrastruktur er spredt vidt omkring og er mange steder ca.12.000 km jernbane 0g 4.000 fungerende eller nedlagte
meget taet pa hinanden. Veje og jernbaner skeerer gennem stationsomrader.”

Billede 1: Seksplettet kallesvaermer pd bldhat ved Berga station i Smaland (foto: Magnus Stenmark).
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Jernbanenettet har ligesom anden infrastruktur store
negative effekter pa biodiversiteten(Billede 2).” Anleeggel-
ser af jernbaner indeberer, at mange naturlige levesteder
gar tabt, hvoraf nogle er sjaeldne og vanskeligt kan erstat-
tes. Jernbanelinjerne udggr barrierer for mange dyrearter.
Banerne og korridorerne skaber andret hydrologi og mikro-
klima, eendrede jordbundsforhold og gkologiske sideeffek-
ter. Trafikken pa banerne udger en dedelig trussel for dyr
— bade sterre og mindre arter, og i hvert fald lokalt kan
dedeligheden nd niveauer som truer arternes overlev-
else.” For fugle, isaer starre arter, indebaerer kgrestrams-

Billede 3: Jernbaneomrdder er ofte artsrige og har
store potentialer for artsbeskyttelse. Her foretages
registrering i felten af blandt andet insekter og planter
ved Enkdping station i Uppland (foto: Henrik Weibull).

ledninger desuden en dgdelig trussel pa grund af paflyv-
ning og ded ved elektrisk stgd.” Jernbanerne forurener
omgivelserne med stgj, lys og udslip af kemikalier med
mindsket habitatkvalitet til fglge. De negative effekter
dominerer for pattedyr, fugle og padder: forekomsten af
disse artsgrupper er reduceret i en zone pé 1-5 km fra in-
frastrukturen,” hvilket farer til en forarmelse af biodiver-
siteten i landskabet som helhed. De myndigheder, som for-
valter jernbaneomraderne, forsgger gennem forskellige tek-
niske foranstaltninger at minimere de negative effekter,
men effekterne kan aldrig helt undgas.?

Billede 2: Jernbaner har negative effekter for dyr og biodicersitet, og bidrager blandt andet til barriereeffekter, sget dedelighed for sterre
dyrearter, eendrede jordforhold og stej fra omgivelserne (foto: Thord Vedlund Vall, Projekt Viltsdker jdrnvdg).
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Samtidig byder jernbanearealerne - med stationer, spor-
terraener, banedeemninger og sideoverflader — pa nye
levesteder for mange dyre- og plantearter (billede 3). Ogsa
anden transportinfrastruktur som veje, flyvepladser, havne,
kanaler og arealer med hgjspaendingsnet har mange arts-
rige miljger og stort potentiale for artsheskyttelse.” Jern-
banernes botaniske verden blev man opmaerksom pa i
Sverige allerede i 1950%erne,® og i tilknytning til den @gede
interesse for naturbeskyttelse i de seneste artier er for-
skere 0gsa begyndt at beskrive de zoologiske veerdier.?

Infrastrukturhabitaternes betydning for biodiversitet
0g artsheskyttelse er tidligere og bedre beskrevet for veje
og vejarealer. En systematisk beskrivelse af artsrigdom og
botaniske veerdier i svenske vejkanter har fundet sted
siden 1990rne,” og vidensniveauet om vejkanternes gko-
logi og pleje er forbedret savel i Sverige som internationalt
gennem tidligere og igangveerende forskning." | Sverige er
naturveerdierne pa arealer omkring hgjspaendingsnet kort-
lagt igennem flere artier,”” og forskning og plejeforsag er
blevet gennemfart.”

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE
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Til sammenligning halter den eksisterende viden om leve-
steder ved jernbanerne bagefter, og en tilsvarende kortleeg-
ning af artsrigdom pa jernbanearealer er fgrst pabegyndt i
de senere ar (se ovenfor).

Internationalt er gkologien omkring veje og jernbaner i
de seneste artier vokset til et selvstaendigt forskningsfelt
—infrastrukturgkologi eller vejgkologi — drevet af samfun-
dets behov for at kunne udvikle transport og infrastruktur
uden at veere til fare for bevaringen af biodiversiteten og
andre miljgveerdier. Viden om transportinfrastrukturens
pkologiske effekter gges, og mange af effekterne pa bio-
diversitet findes nu vel beskrevet i litteraturen. Forsk-
ningsfeltets fokus er dog pa at beskrive og minimere de
negative effekter som dgdelighed, barrierevirkninger og
forstyrrelser og i mindre udstraekning pa infrastruktur-
miljgernes positive potentiale. Desuden behandler forsk-
ningen hovedsagelig veje og biltrafik. S& selv internatio-
nalt savnes et overblik over og almindelig forstaelse af
jernbaneomradernes gkologi og deres potentiale som leve-
steder for planter og dyr.

12/03/2020 09.47



Billede 4: Mange stationer og sporarealer har sandet og ter jord
med stor solbestrdling, hvilket betyder at smd steppemiljoer skabes,
hvilket gavner en raekke sjeeldne dyre- og plantearter (Bjérbo station
i det sydlige Dalarna, akvarell av Mdns Sjéberg).

Malet med denne artikel er at give et overblik over det
nuveerende vidensniveau om de naturveerdier, der findes i
svenske jernbanemiljger gennem at:

« beskrive jernbaneomradernes mangfoldighed af arter,
gkologiske processer og strukturer i jernbanemiljger,
0g positive potentialer for artsbeskyttelse pa nationalt
niveau

10
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« give et forseg pa en forklaring af, hvordan jernbane-
arealerne gennem deres kontinuitet i tid og rum har
skabt en funktionel bro for mange arter fra det historiske
landbrugslandskab til det nutidige fragmenterede
industrilandskab

- beskrive de mal og retningslinjer, der ligger til grund
for plejen af jernbanemiljgernes naturveerdier i dag,
samt trusler mod og muligheder for at nd méalene

- diskutere muligheden for tekniske foranstaltninger i
plejen af naturveerdierne baseret pa et historisk tilbage-
blik, bedste tilgeengelige viden og forslag til nye metoder

« udpege behov for fremtidig forskning indenfor feltet
uden af den grund at se bort fra, at allerede den
nuvaerende viden er tilstraekkelig til at iveerksatte
mange tiltag.

Jernbanens naturmiljeer - unikke og artsrige
Jernbanedriften har skabt miljger med specielle forhold
0g mange steder med en stor artsrigdom. Det geelder farst
og fremmest for et antal af planter, insekter og andre hvir-
vellgse dyr, at tilkomsten af nye typer af levesteder kan
forventes at fore til positive effekter for deres bevaring."
Spor-terreener og banedaemninger er ofte anlagt pa sand-
holdig jord eller er tilfert sand eller fint grus. (billede 4).
Skraninger, skovbryn, bygninger, leesseramper og perroner
skaber steder med solvarme og lee for vinden. Laesning og
losning af gods og varepartier, menneskers og jernbane-
materiels aktiviteter, spredning af planter og dyr langs
jernbanesporene, rydning af vegetation, treeplantning med
mere har givet ophav til en variation af miljger og arter
koncentreret pa en lille overflade.

Jernbanearealerne bestar ofte af sdkaldte ruderater,
som er sma overflader, der er udsat for gentagne forstyr-
relser af forskellige typer af aktiviteter, hvor sandet eller
jorden ofte er bar, eller vegetationen er sparsom, 0g som
derfor lejlighedsvis er udsat for terke og steerk solstra-
ling.” Jernbanearealerne er, sa leenge de har veeret der,

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 06 KULTURHISTORIE
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0gsa blevet ryddet for vegetation af blandt andet sikker-
hedsmeaessige og astetiske hensyn. Uden rydning og for-
styrrelser vokser de hurtigt til igen med graes, unge treeer
eller buskvegetation for siden at springe i skov (billede 5).
Vegetationen pa jernbanearealer er derfor ofte at betegne
som successionsvegetation, hvor ruderatet udger det tid-
lige successionsstadium. | jernbanearealernes tidlige suc-
cessionsstadie findes ofte store bestande af blomstrende

Billede 5: Uden rydning, pleje og brug vokser stationsomrdderne hurtigt til. Her ved Vissefjdrda i Smaland fremkommer krat og buske ved siden af skin-

planter som slangehoved, bldklokke, serteblomst og hage-
urt, som alle udger vigtige nektar- og pollenressourcer og
er veertsplanter for biller, bier, neebmunde og sommerfugle.
Selvsandet ogjorden er levested for mange insekter, farst
og fremmest gravende drevinger, men ogsa for eksempel
lzbebiller. En del steder forekommer sjeeldne reptiler som
markfirben i sandede og vegetationsfattige jernbane-
miljger.”

nerne, men de botaniske veerdier er stadig bevaret, blandt andet en bestand af bidhat, som er en vigtig plante for mange bestavere (foto: Magnus Stenmark).
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Iseer jernbanearealernes tarre jord har forudszetninger
for en enestdende sammensatning af varmeelskende
planter, svampe og mindre dyr. Kombinationen af vel-
dreenet jord, sparsom jordvegetation og varmt mikroklima
skaber levesteder, som er sjeldne i landskabet i gvrigt
(billede 6). Pa en del stationsomrader har man spredt kalk-
holdigt grus, hvilket bidrager til en helt seerlig flora med
flere sjeeldne mosser og laver.

= = 25

] R -F‘;

Billede 6: Gul reseda, slangehoved med mere, i kalkgrus ved Malmé banegdrd (foto: Magnus Stenmark).
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Seerlige biodiversitetsveerdier som forekommer i jern-
banemiljger — iseer i stationsomraderne — er bestande af
rosenbuske og solitere treeer, "kulturved” som ubehand-
lede treekonstruktioner eller aldre behandlet tree hvor
impreegneringen er veek, samt langtidsopbevaret trae. Alt
dette udger substrat (veekstmedium) for laver og faderes-
sourcer for en lang reekke insekter, og skaber samtidig
varme mikroklimaer.
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Billede 7: Resedabien er en typisk jernbaneart, som gerne
bygger bo og sager beskyttelse i hulrum og kroge, og kan pd
den mdde sprede sig med godsvogne og last. Denne sidder pd
gul reseda ved Amél station i Dalsland (foto: Gudrun Nilsson).

Spredningen langs banerne er 0gsa en betydelig faktor
for artsrigdommen i jernbanemiljger.” Frg og sporer fra
planter hvirvles op, nar togene farer forbi, og med lidt held
feestner de sig pa toget for siden at falde af et helt andet
sted. Mange insektarter bygger rede, leegger &g eller
seger beskyttelse i hjgrner og revner i godsvogne samt i
lasten (billede 7). Vel ombord pé en godsvogn kan insek-
terne rejse hundreder af kilometer. Mange typiske jernba-
nearter spredes med stor sandsynlighed gennem at tage
et lift med toget — f.eks. resedabien, snudebillen Rhinus
neta og dveergbldfuglen har en forkeerlighed for at krybe
ind og overnatte i trange hulrum. Frg og hvirvellgse dyr
kan ogsa spredes med transporter, ikke mindst af hg,
hvilket var almindeligt i jernbanens barndom, bade som

Det svenske Trafikverket (tidligere Banverket) har siden

dyrefoder og pakkemateriale. Dertil kommer banedaem-
ningernes kantzoner som mere eller mindre kontinuerlige
spredningskorridorer for visse greesarter og bestgvere.®

2008 ladet arter og levesteder registrere for at kunne be-
skrive naturveerdier knyttet til jernbanemiljger.” Registre-
ringerne har veeret fokuseret pa sporarealer og stations-

Faktaboks: forskellig nytte for forskellige arter
Planter og dyr tiltreekkes af stationsomrade, banedeemninger og andre infrastrukturhabitater af forskellige arsager.
Miljgerne tilbyder mindst fire forskellige typer af gkologiske ressourcer.

- Erstatningsmiljger: Truede arter, hvis levesteder er forsvundet fra det gvrige landskab, kan finde et tilflugtssted
i infrastrukturens levesteder. De overlever der, ofte i levedygtige populationer, stort set uden udveksling med det
omkringliggende landskab.

- Forstaerkningsmiljger: Arter der ogsa findes i andre naturtyper i landskabet - for eksempel enge eller graesmarker
- har kunnet ekspandere ud i infrastrukturmiljgerne. Ofte sker en udveksling af individer eller genmateriale (pollen,
fra) mellem det nye milje og det oprindelige milje.

« Ressourcemiljger: Nektar og pollen er eksempler pa manglende ressourcer i landskabet som helhed. Sommer-
fugle, bier og andre insekter, som forplanter sig andre steder, kan anvende for eksempel blomsterrige stationer
0g banedaemninger som et ekstra madforrad (i forarmede landskaber kan det veere det eneste forrad).

- Spredningsmiljger: Visse infrastrukturhabitater er som fglge af deres linezere form som skabt til at fungere som
spredningskorridorer. Sommerfugle kan for eksempel falge banedemninger, vejkanter og korridorer med
hgjspaendingsnet til nye grazsmarker.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE 13
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Trafikplats Avesta Krylbo

Speciell ruderatmark: Utvalt
habitat ruderatmark med
fibblematta och getvappling.

Spediell
ruderatmark: Utvalt
habitat getvappling.

S Speciell ruderatmark: | BERE L M
&| Utvalt habitat knytling. [

R

o Vardeslement 2016 | exoiogisk yta [ lgenvaxningsmark  Speciell uderstmark  Ovrig ruderatmark
l Fﬁwﬂ'tﬂng_sﬂa 4 e -
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Billede 8: Eksempel pd kortlaegning af jordtyper,
successionsstadier og veerdielementer ved national
registrering af stationsomrdder med haje naturveerdier.
Fra Avesta station i det sydlige Dalarna (kort: Trafikverket).

omrader, til dels fordi disse omrader er de mest lettilgeenge-
lige og de mest kendte, og desuden fordi levestederne er
mere samlet. Baseret pa en fjernanalyse (analyse via satel-
litdata og luftfoto) af hele Sverige er 747 stationsomrader
blevet registreret i felten frem til 2018. Registreringerne
har i hovedsagen fundet sted med den hensigt at identifi-
cere stationsomrader med hegje naturvaerdier og er derfor
blevet rettet mod omrader med forventet stor biodiver-
sitet, for eksempel steder med tidligere fund af sjeeldnere
arter eller forekomst af sandet jord, sparsom vegetation
eller et varieret miljg. Registreringerne omfattede et ud-
valg af artsgrupper: karplanter, dagsommerfugle, bier, biller
og cikader. Ved registreringerne er ogsa jordtyper, succes-
sionsstadier samt et antal udvalgte habitater blevet kort-
lagt, og desuden er et antal veerdielementer blevet regi-
streret (billede 8). Valget af artsgrupper og habitater er
foretaget for at kunne indikere iseer stationsomradernes
naturveerdier, deres serlige gkologiske forhold og artsrig-
dom. Eksempler herpa er soliteere traeer og buske, struk-
turer som sydvendte skraninger, kulturved, oplag, sten- og
betonkonstruktioner samt sandarealer med kolonier af
insektreder.

Ved registreringen i felten er alene pa stationsomra-
derne registreret ca. 2.700 arter, hvoraf 123 var radlistede
(sjeeldne, truede eller forsvundne) arter.”?) Den starste arts-
gruppe er karplanter (39 %), fulgt af biller (28 %), bier (19 %),
cikader (10 %) og dagsommerfugle (3 %). Hovedparten af
arterne er mere eller mindre almindeligt forekommende i
det omkringliggende landskab og findes derfor 0gsa regel-
maessigt indenfor stationsomraderne. Mere end 1.000 arter
(40 % af arterne) kan betegnes som jernbaneassocierede.””
hvilket indebeerer, at de drager fordel af jernbaneomrader-
nes specielle forudsaetninger, og ofte udfylder vigtige gko-
logiske funktioner deér, men de findes desuden i lignende
miljger andre steder i landskabet. Ca. 80 arter (3 %) beteg-
nes som jernbanetilknyttede, hvilket betyder, at de som
regel er afhaengige af jernbaneomraderne og savnes eller
er ualmindelige i andre miljger.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE
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Faktaboks: Jernbanetilknyttede arter

De arter, der betegnes som jernbanetilknyttede,
findes naesten udelukkende i jernbanemiljger. De
fleste er radlistede og specialiserede til en smal
pkologisk niche sasom et tort, sandet voksested
eller er afhaengige af en seerlig, ualmindelig veerts-
plante eller bytte-art. Mange af de jernbanetilknyttede
arter spredes sandsynligvis 0gsa langs jernbanen,
via banedeemningernes graesarealer eller ved hjeelp
af togtransporter. Tidlig Arenpris og reseda-bien er
to typiske eksempler pa jernbanetilknyttede arter.

Tidlig Lrenpris (billede 9) vokser pa tarre, abne,
kalkrige steder. Arten betegnes som steerkt truet
(redlistekategori EN) og findes pa det svenske fast-
land naesten udelukkende langs banedemninger.
Arten er etarig, hvilket indebaerer, at den skal s& sig
selv ved frg hvert ar og derfor har gavn af let oprod-
ning af jorden. Ben er lille og konkurrencesvag og
trues derfor af tilgroning. Omlaegning af sporomrader
fra sand til makadam udger ogsa et stort problem,
0g arten forsvinder fra mange banestrakninger af
denne arsag.

Reseda-bien (billede 7) betegnes som naer truet
(redlistekategori NT) og er steerkt knyttet til jernbane-
omrader i bymiljeer med forekomst af veertsplanter
indenfor reseda-familien. Den vaesentligste trussel
mod arten er om mangden af resedaerne mindskes,
for eksempel pa grund af sprgjtning eller ombygning
af stationer. Modsat kan det gavne arten, hvis fore-
komsten af reseda sges, og arten har ogsa gavn af
visse andre nektarplanter eller opsatning af insekt-
hoteller (treestykker med borede huller — sakaldt
biholk pa svensk). Som beskrevet ovenfor spredes
arten sandsynligvis gennem at tage lift med tog.
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Billede 9: Tidlig eerenpris findes pd det svenske fastland
naesten udelukkende langs banedsemninger. | dette tilfzelde
ved Viby i Skdne er sandet nu erstattet med makadam,

og arten er stort set forsvundet (foto: Ake Svensson).

Billede 10: De 237 mest artsrige
stationsomrdder er jaevnt fordelt over
hele Sverige (kort: Magnus Stenmark).

Ved registreringen i felten blev der foretaget en vurdering
af omradernes naturveerdi og plejebehov. Af de 747 registre-
rede stationsomrader blev 237 klassificeret som artsrige
jernbanemiljger (billede 10). Denne klassifikation blev givet
til de stationsomrader, der blev vurderet til at opfylde
mindst ét af fglgende krav:

- Forekomst af rgdlistede arter eller andre natur-
beskyttelsesarter (indikatorarter, beskyttede arter,
sjeeldne arter).

« Artssammensatning som indikerer komplekse
jord- og strukturegenskaber.

« Hgjartsrigdom eller hgj frekvens af indikatorarter
eller veertsarter.

« Veesentlig gkologisk ressource for reproduktion,
livscyklus, beskyttelse eller fade.

« (ode forudseetninger for arternes spredning og
tilknytning i landskabet.

De artsrige jernbanemiljger var jeevnt fordelt ud over Sve-
riges jernbanenet. Vurderingen kan veere grundlag for prio-
ritering af naturbeskyttelsesforanstaltninger i jernbane-
miljger som for eksempel tilpasset vegetationspleje og
genopretning af levesteder (se ovenfor).
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(3 0 70 140 280 Kilometers

Infrastrukturmiljgerne er af betydning for artsbevaring
og naturbeskyttelse i det hele taget.” Det illustreres tyde-
ligt af en oversigt over, i hvilke habitater svenske radliste-
de arter forekommer (billede 11). Infrastrukturmiljger som
vejkanter og sporarealer er vigtige for mange arter og helt
pa niveau med mere "klassiske” naturbeskyttelseshahita-
ter som for eksempel lgvhaver, sandede heder og tarenge.

Jernbanens biodiversitet i en historisk kontekst

- biologisk kulturarv og gren infrastruktur
Jernbaneomradernes tart- og varmeelskende (xerotermo-
file) plante- og dyrearter blev udviklet gennem millioner af
ar pa naturens egne ruderat-, steppe- og greesjorder som
brinke, klinter, klitter, alvar (steppeagtigt landskab med en
tynd jordbund pa kalksten), strande, oversvemningsjorder,
brandtomter og steder, som er afgraesset og nedtrampet
af stegrre planteaedere. De neevnte plante- og dyrearter
fandt nye nicher i de mange afgreessede, slaede, dyrkede,
breendte, nedtrampede eller i gvrigt forstyrrede jorder, der
fandtes i det fgrindustrielle agrare landskab (billede 12) og
blev pa den made gennem de seneste artusinder mere al-
mindelige og udbredt. Store graesningsarealer og enge til
hgslet var ngdvendige for at brgdfede tamdyr som kaer,

17

12/03/2020 09.47



600

500

Billede 11:
Antal svenske radlistede arter i

forskellige habitater i landbrugs-

400

300

landskabet: infrastukturhabitater
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far, geder og heste. Skovgreesning betad, at skoven blev
udtyndet, og solstralingen egedes pajordniveau. Nedtram-
pede dyre- og menneskestier, kareveje, magre marker,
gardmiljger og sma sand- og grusgrave skabte nye, min-
dre arealer med bar jord og sine steder sparsom vegeta-
tion, til gavn for mange gravende eller konkurrencesvage
arter. Gennem nogle tusind ar udviklede opdyrkede mar-
ker, uggdede hgsletenge og graesmarker samt en maengde
andre miljger sig til at veere de mest artsrige naturtyper i
det fgrindustrielle jordbrugslandskab. Det eeldre jordbrugs-
system havde i Sverige sin starste udbredelse i midten af
1800-tallet, da en voksende befolkning medfarte et stort
pres pa naturressourcerne, og stort set alle dele af land-
skabet blev udnyttet til en del af husholdningen.
Jordbrugets industrialisering i 1800-tallets slutning og
begyndelsen af 1900-tallet medferte, at efterspargslen pa
arbejdskraft pa landet faldt, samtidig med at der var jobs
at finde i industrien. Fremkomsten af fabriksfremstillede
landbrugsredskaber og senere traktorer og kunstgadning

= = s —

vises med gren, resten rosa. Vej-

vis af radlistede arter, og er af
betydning for arternes bevaring
(fra Lennartsson & Gylje, 2009).

medfgrte, at behovet for treekdyr og naturlig ggdning af-
tog. Begge disse faktorer resulterede i stadig feerre graes-
ningsdyr og feerre af de graesnings- og hasletarealer som
karakteriserede det historiske agrare landskab.?! Fra 1850~
erne frem til begyndelsen af 2000-tallet blev landbrugs-
landskabets graesjorder reduceret med ca. 98% i Sverige.?!
Mange af de plante- og dyrearter, der havde gavn af husdyr-
holdet og af de greesmarker og ruderate jorder, som blev
skabt, blev fglgelig mindsket i antal. Bland disse finder vi
idag mange af vore mest truede planter og insekter.
Industrialiseringen indebar ogsa en udbygning af jern-
banenettet. Den nuvaerende svenske jernbane blev anlagt
i stor udstraekning i 1800-tallets anden halvdel: fra de far-
ste straekninger blev anlagt ca. 1850 til et udbygget netveerk
pa 10.000 km jernbane i begyndelsen af 1900-tallet.” Ud-
bygningen af jernbanen var lige s& meget et resultat af, som
en drivende faktor for industrialiseringen. Via jernbanen
naede den nye teknologi ud pa landet, og landbrugspro-
dukter og arbejdskraft blev transporteret den modsatte

Billede 13: Keer pd Indlandsbanen mellem Sorsele og Storuman i Vdsterbotten (foto: Stig EIdG, 1958, Jarnvdagsmuseets samlingar).
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Billede 12: Graesningsmarker og hasletenge harer til de
mest artsrige miljger, og mange arter nad godt af det far-
industrielle agrare landskab (foto: Magnus Stenmark).
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vej. Udbygningen af jernbanen var en vigtig faktor i om-
dannelsen af landbruget og indebar en begyndelse pa den
geografiske omfordeling af mennesker og arbejde fraland
til by som stadig finder sted.

Men jernbanens stationer og spor tilbgd ogsa forhold,
der ikke var ganske ulig dem i det historisk udnyttede jord-
brugslandskab, om end pa mindre overflader. Mange af det
fgrindustrielle landskabs plante- og dyrearter fandt nye leve-

Arters ursprungliga miljoer

Mattligt betat utmarksbete med glest tradskikt

Betad havsnara hillmarksmosaik

Torkpraglat utmarksbete med glest tradskikt

Betad grusig alv- och sjéstrand

steder i ballastsand pa stationsomrader og banedamnin-
ger, i sldede kantzoner, solbeskinnede arealer, nedtrampe-
de og slidte overflader og diverse andre sma miljger. Ikke
sjeeldent forekom der ogsa greessende dyr pa banedaem-
ningerne (billede 13). og afbraending af vegetationen. De
nye jernbaner blev lagt gennem marker, byer, hgsletenge
og skovgraesningsomrader (se faktaboks), og arterne kunne
let sprede sig til sine nye levesteder. De tidlige jerbane-

Arters nya miljoer

Skogsbilvdg, mindre kirvag

Trampstérd vallgata pd torr mark

Tradesdker pd sandig mark

Senbetade mordnbackar i akerlandskap

Naringsrik gardsmiljo

— i — — — — e e e e e e e e ——

Ek- och ddellovhage J

U/

Svagt betad, ibland bréind, fukthed F Kraftledningsgats ]
Stenigt skogsbete
Vigren, vagslént, banvall
Kelfall e ]
Svagt betat tridalvar eller kalktallskog ‘ % Stationsomride ]
X -
Ljung/ginsthed med regelbunden branning ] ,) .-,4’//
ST Y 7 Grus- sand- eller lertakt ]
Betad rulistensas W"’AW
d utmark lafl ot sondljurghed | W20 /I’F“'
Betad utmark pa gamla flygsandfalt, sandljunghe . — Motorbana, militart skjutfalt ]
AT
Sandstipp eller liknande rotationsbrukad sandmark ll/’ Q

Industri, fylinadsmassor

Urban miljg, tradgard

Billede T4: Mange arter som levede i det ldre landbrugslandskabs forsvindende miljger har fundet tilstraekkeligt lignende levesteder i det
moderne landskabs nye miljger, blandt andet banedaemninger og stationsomrdder (modificeret efter Lennartsson, 2012).
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Morshyttan Y

Billede 16: Moderne satellitfoto fra Morshyttan - billedet omfatter ssmme omrdde som kortet i billede 15. | dag passerer en hovedvej (nationalvej 68)
0gsd gennem omrddet (ortofoto: Lantmdteriet).

miljger blev et tilflugtssted for mange af de arter, som til-
herer tert- og varmeelskende (xerotermofile) flora og fauna.
| overgangen til det moderne landbrugslandskab skabte
jernbaneomraderne et funktionelt bindeled fra det for-
industrielle landbrug (billede 14). Jernbaneomradernes bio-
diversitet er biologisk kulturarv, som minder om, hvordan
jernbanen engang blev anlagt gennem et aldgammelt
landbrugslandskab.

Samtidig udger jernbaneomraderne en helt ny type af
menneskeskabte levesteder med sin egen unikke gkologi
0g artssammensaetning. P4 samme made som det aldre
agrare landskab gav mulighed for, at mange arter kunne
pges i antal og udbredelse, har jernbaner og andre infra-
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strukturmiljger som vejkanter, havne, flyvepladser, brud og
arealer med hgjspandingsnet skabt forudsatninger for, at
en ny artssammensatning kan sprede sig i det nutidige og
fremtidige landskab — blandt andet en del jernbanetilknyt-
tede arter. Til sammenligning med andre infrastukturmiljger
har jernbaneomraderne endnu beholdt mange af de oprinde-
lige strukturer: gamle spor, bygninger, nedslidte overflader,
oplagspladser og tarre grusarealer, og de tilbyder derfor
levesteder med lang kontinuitet. Tilsammen udger trans-
portinfrastrukturen et netveerk af ‘nygamle” levesteder for
planter og dyr, som desuden har potentiale for funktionelt
at sammenknytte de tilbagevaerende fragmenter af tidlig-
ere tiders graesjorder, som nu ligger spredt i landskabet.

21
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Billede 17: Morshyttan station, ca. 1930 (foto: ukendt, Jarnvigsmuseets samlingar).

e ey

Billede 18: Morshyttan station idag. Stationsomrddet er artsrigt, med blandt andet en stor bestand af rundbeelg (foto: Henrik Weibull).
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Faktaboks: Jernbanemiljger - en gkologisk bro

i tid og rum - eksemplet Morshyttan

Marshyttan er en mindre godsstation langs jernbane-
streekningen Avesta-Krylby-Storvik i Dalarna. Eks-
proprieringskortene fra jernbanestreekningens an-
lzeggelse i 1870%erne (billede 15) viser, hvordan banen
engang blev lagt gennem et landskab domineret af
mindre greesjorder med hgslet og greesning(gran) og
mindre opdyrkede agre (gul). Et nutidigt satellit-
billede (billede 16) viser, at landskabet i dag hoved-
sagelig bestadr af skovbrug og sterre opdyrkede
marker.

Vived ikke meget om faunaen og floraen i det far-
industrielle landbugslandskab i og omkring Morshyt-
tan (billede 17), men stationsomradet preeges i dag af
blomsterrige marker pa veldraenet sandet og grus-
holdig jord (billede 18). Omradet er artsrigt med meget
god forekomst af rundbeelg, hvid oksegje/marguerit,
rejnfan/quldknap, skovjordbeer og engklokke. Her fin-
des gode levevilkar for en bred vifte af usaedvanlige
insektarter som knytlingsdckmal, dvaergbldfugle, kalle-
sveermere, sandspringere og faldbiller.

Trafikverkets mal for naturmiljo

Hovedparten af det svenske jernbanenet forvaltes idag af
den statslige myndighed Trafikverket. Som beskrevet oven-
for har Trafikverket det seneste arti i stigende grad faet
gjnene op for biodiversiteten og de naturveerdier, man er i
besiddelse af og har ansvar for pa jernbaneomraderne, og
her farst og fremmest stationer og sporarealer.?® Trafik-
verket angiver i den overordnede planlaegning,?” at det er
ngdvendigt at bibeholde og styrke biodiversiteten, for at
naturen skal kunne levere de bidrag fra gkosystemer, som
vilever af. Infrastrukturen spiller en vigtig rolle for den ud-
vikling, for eksempel som spredningsveje for planter.
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Malene for biodiversitet specificeres i styringsdoku-
mentet Riktlinje landskap (retningslinjer for landskabet).?®!
Dokumentet beskriver, hvordan veje og jernbaner skal til-
passes, saledes at landskabets veerdier og funktioner kan
bevares og udvikles, og tager sit udgangspunkt i miljg-
lovgivning, direktiver og nationale malsaetninger. | ret-
ningslinjerne angives det, at der skal findes sikre og funk-
tionelle passagemuligheder for dyr, og at alvorlig stgjforu-
rening fra trafik ikke skal forekomme i gkologisk vigtige
naturmiljger. Specifikt for infrastrukturmiljger angives, at:

"Eksisterende artsrige infrastrukturmiljger skal beskyt-
tes 0g udvikles, samtidig med at nye artsrige infrastruktur-
miljger skal skabes for at styrke den grenne infrastruktur i
landskabet og for at undgad tab af biotoper”

“Invasive arter skal bekeempes for at modvirke fortsat
spredning og nyetablering”.

| de seneste par ar er der indledt et arbejde med at
tilpasse vedligeholdelse og pleje, saledes at jernbane-
miljgernes hgje naturveerdier kan bevares gennem pleje
og udvikling pa en hensigtsmeessig made. Det er vigtigt at
understrege, at dette skerindenfor rammerne af Trafikver-
kets gvrige mal, blandt andet for kapacitet, anvendelighed
og sikkerhed.? Der arbejdes for at styrke vidensniveauet
vedrgrende artsrige jernbanemiljger, dels gennem viden-
spredning i forskellige typer af informationsmateriale,®!
delsiny forskning.®” Der gennemfares forsgg med nye me-
toder og nye arbejdsmader for at skabe funktionelle gko-
logiske netveerk, sakaldt gren infrastruktur,®? langs jern-
banelinjerne. Samarbejde finder sted pa regionsniveau
med blandt andre lansstyrelser (amter) og kommuner.

Pleje og tiltag for biodiversitet

Vore jernbanemiljger er selvfglgelig etableret uden nogen
tanke for artsbeskyttelse eller naturpleje. Alligevel er for-
udsaetninger for en unik biodiversitet opstaet af arsager,
som beskrevet ovenfor. Men pleje og vedligeholdelse af
jernbanemiljger har &ndret sig meget over tid, og det er
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Billede 20: Overfladeskrabning er en metode hvorpd der
skabes blottet jord og at begynde vegetationens succession
pd ny. Her ved Veinge station i Halland er der skrabet for at
gavne forekomsten af planten visse (foto: Krister Larsson).

ikke muligt at ga ud fra, at veerdierne vil besta per automa- af makadam i ballasten, og treemateriale forsvinder i byg-
tik. Langs sporene har sprgjtning i dag mange steder er- ninger, sveller og vogne. P4 mange steder s&ttes nu hegn
stattet afgreesning, afbreending, heslet og manuel vegeta- omkring stationer og baner, hvilket indebaerer en begraens-
tionsrydning. ning for vegetationsplejen og selv for anden virksomhed

Udenfor de egentlige sporarealer tillades ofte tilgro- (billede 19). £ndret anvendelse af stationsomraderne be-
ning og buskveekst (billede 5). Sand og fint grus erstattes tyder, at artsrige jorder kan blive udnyttet til andet formal

Billede 19: Sikkerhedshegn opsaettes i dag omkring jernbaner i byomrdder. Hegnet udger et fysisk indgreb, aendrer forudsaetningerne for
vedligeholdelsen og begraenser tilgeengeligheden til omrdderne omkring jernbanen. Her ved Hagastrém i udkanten af Gévle vokser de invasive
plantearter japansk pileurt, keempebalsamin og canadisk gyldenris (foto: Tommy Lennartsson).
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eller fjernet. Nye fremmede arter kommer ind i mange
stationsmiljger, og en del af disse bliver invasive, hvilket
indebarer, at de tager over og udkonkurrerer mange an-
dre arter (billede 19). Sandsynligvis er meget af den mo-
derne pleje og brug — sével som landskabsforandringer i
det hele taget — en stor ulempe og en trussel i sig selv for
floraen og faunaen i jernbanemiljgerne.

Men visse forandringer kan ogsa veere positive for
artsrigdommen. Et eksempel er nedlagte baner eller uud-
nyttede sidespor, som bliver nye levesteder for truede
planter og dyr. Stationsomraderne og spor, der ikke laen-
gere anvendes, kan tilgengeliggeres for offentligheden
og blive sarlige fremvisningsomrader for jernbanernes
artsrigdom. Med gget politisk statte til bevaringen af bio-
diversitet abnes nye praktiske og skonomiske muligheder
for at statte og styrke jernbanernes naturveerdier. Oftest
kreeves kun mindre tilpasninger og enkle tiltag for at af-
stedkomme store forbedringer for biodiversiteten, uden at
fokus pa teknisk vedligeholdelse og driftssikkerhed af den
grund gar tabt. Hgj vegetation og teet plantedakke er ne-
gativt for savel biodiversitet som for banernes tekniske
funktion, og jernbanernes lavtvoksende, artsrige plante-
kolonier tiltreekker sa vidt vides ikke de starre dyrearter,
som kunne udggre en sikkerhedsrisiko eller skabe drifts-
forstyrrelser. Lavtvoksende urter og insekter far rigelig
plads pa siderne af de hgjt priorioterede sporarealer.

Her er nogle eksempler pa, hvordan nuveerende vedlige-
holdelse kan tilpasses for at gavne jernbanemiljgernes
unikke biodiversitet:
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Den maskinelle rydning af grees og krat, som udfgresi
dag, er grundleeggende gavnlig for biodiversiteten.
Rydningen kan udstraekkes til at omfatte tilgroede
overflader med svindende artsrigdom eller overflader
med seerligt potentiale for sjeeldne arter.

Slaning af greesoverflader kan udferes senere pa
sommeren efter blomstring og frgszetning. Det
indebaerer i praksis et tidspunkt efter den 15. juli.
Tidspunktet kan tilpasses efter lokale forhold afhan-
gig af specifikke artsforekomster.

Vegetationskontrol rettes mod invasive arter, iseer i
sandede omrader eller andre overflader med seerligt
gode forudseaetninger for stor artsrigdom. De fremmede,
invasive arter staude-lupin, keempebalsamin, canadisk
gyldenris og hybenrose forekommer ofte i stationsom-
rader i det sydlige og mellemste Sverige.’¥

Ved rydning af vegetation kan det sldede plantemateri-
ale opsamles og fjernes for at modvirke, at organisk
materiale ophobes 0g engvegetationen kveeles. Foran-
staltningen indebaerer et ekstra skridt, men kan alligevel
veere en langsigtet besparelse, eftersom kommende ryd-
ning lettes, og rydningsintervallet burde kunne forleenges.
Vegetationspleje kan ske gennem afbraending.
Sandsynligvis har afbreending veeret anvendt som en
vigtig plejeforanstaltning over lang tid i jernbanens
historie i Sverige — men i dag er den naesten glemt.
Vegetationspleje kan udfares med graessende tamdyr.
| bade Norge og Danmark er der anvendt geder i forsag
pa at afgreesse de magre jernbaneomrader.
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Billede 21: Oprykning af kratradder kan veere mere effektivt end traditionel motormanuel rydning for at forhindre tilgroning (foto: Jérgen Wissman).

Eksempler pa andre foranstaltninger, som forvaltere af
jernbanemiljger kan udfgre for at opna biodiversitet, er:

« Overfladeskrabning (billede 20) eller jordfraesning
for at skabe blottede sand- og jordoverflader for at
genstarte successionen og gavne ruderat-vegeta-
tionen.*

» Sandbunker og sandoverflader skabes gennem
gravning eller opfyldning af sand, helst pa varme
solrige steder.

- Fjernelse af redder af buske og krat (billede 21), hvilket
medfarer at tilgroningen forsinkes i sammenligning
med rydning.

« Saning af ngglearter, for eksempel gnskede blom-
strende arter, pa overflader hvor de er gnsket.

Iseer i de omrader, som savner den rette flora i det
omgivende landskab, kan det tage lang tid, inden
ngglearter etablerer sig.
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Disse forslag til tilpasninger og foranstaltninger bygger pa
generel viden om arternes gkologi og plejebehov, menide
fleste tilfeelde kan der ikke siges noget om, hvor effektive
de forskellige foranstaltninger er i forskellige situationer,
hvilket indebaerer at det er sveert at beregne omkostnings-
effektiviteten og derfor sveert at prioritere mellem foran-
staltninger. Alle plejeforanstaltninger, der gennemfares,
bar i s stor udstraekning som muligt folges op, effekterne
kvantificeres og sammenlignes metoderne imellem.

Det er 0gsa vigtigt at tage hgjde for, at en tilpasset pleje
af jernbanemiljger ikke bgr fare til, at stgrre dyr som patte-
dyr og fugle tiltreekkes, eftersom der da er risiko for gget
dgdelighed, ggede vildtulykker og andre negative effekter.
| disse tilfaelde kan jernbaneomraderne fungere som en
sakaldt gkologisk feelde, det vil sige at der tiltraekkes dyr
fra det omgivende landskab, der efterfalgende bliver
dreebt.*®
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Faktaboks:

Forsog med genopretning for biodiversitet

Pa Sveriges Lantbruksuniversitet gennemfarte viiet
samarbejde med Trafikverket i 2012-2017 plejeforsgg
i sporkanter pa nogle mindre stationsomrader i Mel-
lemsverige. Vi sammenlignede tre forskellige pleje-
foranstaltninger for biodiversitet: motormanuel ryd-
ning (med buskrydder), fiernelse af radder og overflade-
skrabning, i alle tre tilfeelde i kombination med bort-
skaffelse af materialet, og de overflader, der |3 neer-
mest sporene, var desuden pavirket af slaning langs
banedemningerne. Behandlingerne blev gennemfart
i 5-meters provestreekninger i fire repetitioner (billede
22), og resultaterne blev afleest arligt gennem tre ar.

Efter 4-5 ar var det overfladeskrabningen, der skab-
te mest abent sand og jord (billede 23) og den lang-
somste gentilveekst af treevegetation. Af de to gvrige
metoder var det fjernelse af rgdder, som forsinkede
genfremveeksten mest. Nar det geaelder forekomst af
blomstrende planter, kunne vi dog ikke se nogen for-
skel mellem metoderne. | samtlige behandlinger @ge-
des blomsterrigdommen, men blomsterrigdommen var
samtidig mest afhaengig af hvilke arter, der fandtes
lokalt, og som hurtigt kunne etablere sig. Forsggene
viste en kraftig freforyngelse af traeer pa de skrabede
overflader, hvilket indikerer, at genfremvaeksten kan
blive kraftig, og foranstaltningen kan endda veere
kontraproduktiv, hvis opfglgende pleje udebliver.

Pa baggrund af uforudsete forhindringer for for-
anstaltningerne og begrensede muligheder for af-
leesning af resultaterne kan der ikke drages staerke
konklusioner eller gives tydelige anbefalinger ud fra
disse forseg, men studierne paviser alligevel, hvor-
dan effektiviteten af forskellige plejeforanstaltninger
kan kvantificeres som grundlag for valg og priorite-
ring af foranstaltninger.
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Tilpasset pleje og genopretningsforanstaltninger har brug
for stgtte fra ansvarlige jernbane-infrastrukturforvaltere
for at kunne gennemfares effektivt. Trafikverkets nationale
retningslinjer i Sverige for artsrige infrastrukturmiljger
(sombeskrivesitidligere afsnit) er séledes en vigtig statte,
men endnu tilbagestar at fa tillempet retningslinjerne i
hele organisationen og i gkonomiske prioriteringer. De
myndigheder eller virksomheder, der ejer og forvalter jern-
baner, har et vigtigt bidrag at yde til samfundets mal for
artsbevaring og biodiversitet.

Trafikverket og andre forvaltere af jernbanemiljger
burde kunne tage et serligt ansvar for bevaringen af de
jernbanetilknyttede arter. Blandt disse findes omkring 20
arter, for hvilke den nationale svenske myndighed Natur-
vardsverket har etableret saerlige bevaringsplaner (et sa-
kaldt foranstaltningsprogram (dtgérdsprogram, AGP) for
truede arter). Bleere-Astragel, blamunkeglansbi og sort
veegbi er eksempler pa sddanne “AGP-arter’, som er ser-
ligt knyttet til jernbanens ruderat-jorder. Det er bade
vigtigt og fuldt muligt at arbejde med naturbeskyttelses-
foranstaltninger i jernbanemiljger for disse arter.

Naturbeskyttelsesorganisationerne burde ogsa i sterre
udstreekning end i dag kunne se infrastrukturens habitat-
er, inklusive jernbanemiljgernes, som potentialer for arts-
bevaring: dette geelder savel myndigheder som interesse-
organisationer. Naturbeskyttelsesmyndighederne har mu-
lighed for at planleegge bevaringsindsatser i et starre geo-
grafisk perspektiv og serge for, at foranstaltninger ogsa
sker i omgivende miljger for at sikre den gkologiske funk-
tion pa landskabsniveau — den grenne infrastruktur.

Der findes allerede i dag gode eksempler pa samarbejde
mellem jernbaneinfrastrukturforvaltere og naturbeskyt-
telse for eksempel pa stationerne i Veinge, Di6 og Ludvika,
hvor foranstaltninger og opfelgning gennemfares af
Trafikverket i samarbejde med gkologer i lansstyrelsen og
kommunen. Her har de nationale foranstaltningsprogram-
mer desuden udgjort statte for tiltagene. Et andet eksem-
pel er de sarlige plantelokaliteter, der overvages af sa-
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Billede 22: Eksempel pd praveoverflader for forsag med tre forskellige plejemetoder for biodiversitet i
stationsmiljger. Orange overflade: blev afskrabet, brun overflade: blev redder oprykket, og gran
overflade: ryddet.
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Billede 23: Maengden af Gben mineraljord fordelt pd de tre behandlinger (middelveerdi med standardfejl).
Overfladeafskrabning gav generelt den starste maengde blottet sand og jord, hvilket gavner mange gravende
insekter og konkurrencesvage arter. Effekten af rodoprykning skilte sig ikke markant ud fra rydning.
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kaldte floravogtere, frivillige organiseret af Svenska Bota-
niska Foreningen med opgaven at falge op pa forandringer
i den lokale forekomst og eventuelle trusler mod forekom-
sten. Unikke voksesteder for blandt andet tidlig eerenpris og
trefliget serenpris pa banedeemninger i Skane har sadanne
egne "skytsengle”.®

Fremtiden for jernbanens levesteder
- behov for forskning og udvikling
Vi savner megen grundleeggende viden om jernbane-
miljgernes gkologi og positive potentialer for artsbeskyt-
telse og for gren infrastruktur. Floraen og faunaen i jern-
banemiljgernelignerdenderfindesilandbrugslandskabets
ruderat- og greesmarker, men samtidig star det klart, at
jernbanemiljgerne er unikke og har sin egen specielle
ekologi. Det er ngdvendigt, at de forstds ud fra deres egne
forudseetninger. Vi har ogsa behov for mere viden om,
hvad dette indebeerer for det praktiske virke indenfor an-
lzeggelse og pleje. Det geelder ikke mindst for risici ved
etablering og spredning af invasive arter.

Overordnede spgrgsmal, som behaves belyst gennem
yderligere forskning, er:

« Hvilke er jernbanemiljgernes primeere bidrag til
naturbeskyttelsen og til at opfylde samfundets
miljomal - bevaring af truede arter, nektarressourcer
til statte for bestavere, spredningskorridorer?

« Hvor betydningsfulde er disse bidrag i et landskabs-
perspektiv, for eksempel for gkosystemfunktioner og
gkosystemtjenester?

« | hvilke situationer er der risiko for at jernbanen
bidrager til spredning af invasive, fremmede arter?

- Hvilke er de artsgrupper for hvilke jernbaneomraderne
kan forventes at give sterst bidrag til bevaring, og for
hvilke artsgrupper findes der risiko for at skabe
gkologiske feelder?
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« Hvordan kan jernbanens levesteder klassificeres og
grupperes som stgtte for valg af pleje og foranstalt-
ninger?

« Huvilke er de primeere trusler mod og forudsaetninger
for naturveerdierne i et fremtidigt jernbanemilja?

Derudover findes en del detaljespargsmal om udformnin-
gen af pleje og genopretningstiltag, som kunne blive adres-
seret med studier af den slags som beskrives i faktabok-
sen side 27. Foruden gkologiske studier er der ogsa behov
for at udvikle, hvordan planleegning og gennemfgrelse af
plejeforanstaltninger for biodiversitet kan forbedres gen-
nem samvirke mellem de bergrte organisationer samt vi-
densstette og forbedrede malformuleringer indenfor orga-
nisationerne.

Som beskrevet ovenfor er der igangveerende forskning
i infrastrukturmiljeernes gkologi og pleje i Sverige inden-
for Trafikverkets forskningsprogram TRIEKOL,*” med malet
at fa etableret en veerktojskasse for effektiv planlaegning,
prioritering, gennemfarelse og opfelgning pa foranstalt-
ninger. Indenfor forskningsprogrammet gennemfares kon-
trollerede eksperimenter i bade jernbane- og vejmiljger.
Parallelt ber de plejetiltag, der gennemfares i sa stor ud-
streekning som muligt, opfglges med standardiserede
metoder, som tillader sammenlignende studier mellem for-
skellige tiltag to steder, for pa lang sigt at opbygge videns-
basen. P& europaeisk niveau forskes der i blandt andet
samarbejdsorganet CEDR's regi,*®

Men det skal samtidig understreges, at det nuveerende
vidensniveau ikke er ringere, end at de pleje- og genopret-
ningsforanstaltninger, som er beskrevet ovenfar, faktisk
kan anbefales pa velvalgte steder og med velvalgte forud-
seetninger. Der ber ogsad tages hensyn til jernbane-
miljgernes potentiale ved nyanlaeggelser og ombygninger,
0g den eksisterende viden tilpasses. Forskningsbehovet
bar ikke blive en undskyldning for at forsinke den slags
tiltag, der findes god almen viden om og gode &rsager til at
antage, at de er gavnlige for truede arter og levesteder.
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Tabel: Arter og artgrupper som nzaevnes i teksten, systematisk oplistet.

Videnskabeligt navn
Fallopia japonica
Reseda sp.

Reseda lutea
Fragaria vesca

Rosa rugosa

Impatiens glandulifera

Fabaceae

Astragalus penduliflorus

Anthyllis vulneraria
Genista sp.

Lupinus polyphyllus
Echium vulgare
Veronica praecox
Veronica triphyllos
Knautia arvensis
Campanula sp.
Campanula patula

Leucanthemum vulgare

Tanacetum vulgare
Solidago canadensis
Hieracium sp.
Hemiptera
Auchenorrhyncha
Hymenoptera
Apoidea

Hylaeus signatus
Dufourea halictula
Anthophora retusa
Coleoptera
Carabidae

Cicindela sp.
Cryptocephalus sp.
Lepidoptera

Cupido minimus
Coleophora scabrida
Zygaenoidea
Zygaena filipendulae
Lacerta agilis

Engelsk

Legumes

Blueweed

Bluebells

Hawkweeds

Bugs

Bees

Beetles

Butterflies

Dansk

Japansk pileurt
Reseda

Gul reseda
Skovjordbeer
Hybenrose
Kaempebalsamin

/A rteblomstfamilien
Bleere-Astragel
Rundbeelg

Visse
Staude-lupin/Mangebladet lupin
Slangehoved

Tidlig Arenpris
Trefliget Arenpris
Blahat

Blaklokke

Engklokke
Marguerit/hvid oksegje
Rejnfan

Canadisk gyldenris
Hageurt

Neebmunde

Cikader

Arevinger

Bier

Resedabi
Blamunkeglansbi

Sort veegbi

Biller

Lgbebiller
Sandspringere
Faldbiller
Sommerfugle
Dveergblafugl
Knytlingsackmal (svensk)
Kallesveermere
Seksplettet kallesvaermer
Markfirben
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Summary

The railway network with associated train traffic has a
number of well described negative effects on biodiversity,
for example loss of natural habitat, barrier and mortality
effects, naise disturbance, changes in hydrology, and an
increasing fragmentation. However, railway areas such as
rail yards, embankments and verges may also provide habi-
tat for many plant and animal species, some of which are
rare and endangered while others are invasive aliens. The
impartance of railway habitats for plant and animal conser-
vation has been acknowledged rather recently, and there are
yet much to learn about the ecology of these areas, inclu-
ding their history, ecological functions, and the threats to,
prospects for, and management of species of particular
importance. The aim of this article is to give an overview
of the diversity of species and habitats in Swedish railway
areas, suggest a conceptual theory of how these species
link to the pre-industrial landscape, describe current goals
for and management of railway habitats, and point out the
need for future research in the field.

Many railway areas in Sweden are characterized by a
small-scale habitat mosaic, including micro niches, where
species of plants, insects and other invertebrates thrive.
Sandy soils and regular vegetation management create
dry and sun-exposed “mini steppes” favoring low-growth
plants and specialized insects that otherwise have pro-
blems surviving in the modern landscape. Frequent distur-
bances to the ground and soil, caused by a range of human
activities, result in ruderal habitats, not least in stations
and rail yards where vegetation can be found in various
early successional stages. Stands of flowering plants such
as blueweed, bluebells, legumes and hawkweeds consti-
tute nectar and pollen resources and host plants for a
range of beetles, bees, bugs and butterflies. Patches of
bare soil create habitat for nest digging bees and ground-
living carabid beetles. Objects such as solitary trees or
rose shrubs, stone walls, older wood constructions and
wood piles provide substrate for many lichen and insect
species and may therefore also be of conservation value.
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Seeds and invertebrates dispersing along railway verges
and hitch-hiking with vehicles further contribute to the
variety of species.

During assessments of species (selected taxa) and ha-
bitats in 747 Swedish rail yards and stations in 2008-2018,
a total of ca 2,700 species were recorded, of which 123
species are red-listed. Some 40% of the recorded species
could be labelled railway associated, meaning that they
significantly benefit from and contribute to the railway
habitats, but are also found in similar habitats elsewhere
in the landscape. Some 3% of the species are railway bound,
meaning that they depend on railway habitats and are large-
ly lacking in other areas. A total of 237 of the rail yards and
stations were classified as species rich, i.e. with records of
species of particular importance or with the right condi-
tions for such species. This classification can serve to point
out railway areas for special conservation action.

Species favored by dry and warm conditions (referred
to as xerotermophilic) can be assumed to have evolved in
natural steppe or ruderal grassland. Such species found
new niches and spread to new areas in the historical agri-
cultural landscape. In Sweden before industrialization, the
agricultural landscape was dominated by grasslands re-
quired to feed large stocks of domestic animals, many
forests were sparse and semi-open, soils were emaciated,
and frequent human and livestock activities in the land-
scape such as trampling, digging, cutting etc. mimicked
natural disturbance regimes. With the industrialization, in
the late 19" and early 20" century, the landscape started
undergaing large changes and the conditions diminished
for the many species linked to open, dry grasslands. How-
ever, in the same period the national railway network was
established, and many of the species found recourse in
railway areas, which again provided conditions resembling
natural habitats and ecological processes. The railway net-
work reached through a landscape of grasslands, villages
and farms, and species could easily spread into their new
habitats. While sparse and sometimes declining, the xero-
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Rigt blomsterflor ved Norberg i det sydlige Dalarna, 2019
(foto: Tommy Lennartsson).

thermophilic species and the sandy, ruderal grasslands
found in railway areas could be considered a biclogical
heritage from the pre-industrial landscape. Still today the
railway verges may serve as ecological corridors that
functionally connect remnant habitats. Railway areas pro-
vide a combination of ancient and new conditions for bio-
diversity and may form an ecological bridge in both time
and space - thereby being part of the landscape’s green
infrastructure.
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The Swedish Transport Administration, the authority in
charge of the management of railway areas, currently ac-
knowledges the significance of species conservation in
railway habitats, and state in their requlatory documents
that species rich railway habitats should be maintained
and if possible created, in order to strengthen the green
infrastructure and to avoid habitat loss. Efforts are made
to adapt the current railway maintenance, to build know-
ledge, and enable research and experimental manage-
ment, to reach this goal.

Passible adaptations of reqular vegetation maintenance
in railway areas may include i) postponed vegetation cut-
ting, ii) cutting targeted to certain areas, i) control of alien
invasive species, iv)removal of cutting mulch, v) controlled
burning and iv) livestock grazing. Other examples of mana-
gement actions to benefit species conservation in railway
areas are i) ground scarification, ii) providing open sand,
iii) uprooting of woody shrub, iv) seeding with desired spe-
cies such as host plants or nectar and pollen plants for
insects. Also regional railway managers, as well as nature
conservation authorities and NGQOs, should take part in
this endeavor, to help prioritizing the efforts and set them
in relation to conservation efforts in the surrounding land-
scape.

The toolbox for railway habitat management needs de-
velopment. Any adapted management measures should
be carefully monitored, in order to build knowledge about
their conservation potential and their cost-effectiveness.
We also need a better general understanding of the eco-
logy of railway habitats and of the threats to their conser-
vation. However, already the current level of knowledge vouch
for immediate action, at selected sites in the existing rail-
way network and in all railway (re-)construction projects.
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Side 36-37: PG Kebenhavns Godsbanegdrd i 1959 var det -
ligesom overalt i landet - en helt almindelig praksis, at en vogn-
opsynsmand bankede pa hjul for at afslgre evt. brud i metallet
(foto: Svend 0. Rodevang, Danmarks Jernbanemuseum).
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Bla, brun og bl igen

- DSB’s uniformering 1950-1990

Af Frederik Birkholt Kolding

Denne artikel udspringer af en intern gennemgang af uni-
formssamlingen ved Danmarks Jernbanemuseum i 2017.
Under arbejdet blev det tydeligt hvor lidt litteratur, der
findes om det danske jernbanepersonales bekleedning. |
praksis er der naesten intet, bortset fra en artikelserie om
privatbanernes uniformer af Bert Hansen og en afhandling
af Helle Leilund, som inddrager DSB's uniformer i en under-
sogelse af den nutidige brug af uniformer pa civile arbejds-
pladser. En nyere bog om DSB's modernisering 1970-1990
af Flemming Sgeborg inkluderer et kort kapitel om perio-
dens uniformer men behandler emnet stedmoderligt. Det
er en skam, for uniformeringen er en markant del af jernba-
nens profil pa hejde med bygningsdesign, skiltning og det
rullende materiels bemaling. En historisk oversigt er inter-
essant, fordi man gennem uniformerne kan afleese meget
om statsbanernes selvforstaelse, personalets arbejdsfor-
hold og organisationens interne struktur, samtidig med at
uniformer ogsa afspejler forandringer i samfundet.
Artiklens fokus er de forandringer, som statsbanernes
uniformering undergik mellem 1950 og 1990, fordi DSB i
denne periode indfgrte de farste moderne uniformspro-
grammer baseret pa nye ideer om virksomhedsdesign.
Perioden var preeget af betydelige forandringer indenfor
tejdesign og beklaedningsindustri og af en demokratise-
ring af samfundet, der betgd at hierarkier og autoriteter i
stigende grad blev forbundet med noget negativt — med
ungdomsopraret i sluttresserne som kulmination. Foran-
dringerne pavirkede DSB's valg af uniformering, fordi uni-
formens traditionelle formal netop havde veeret at vise
autoritet og den enkelte ansattes plads i et hierarki.
Artiklen koncentrerer sig om selve jernbanepersona-
lets uniformering, mens andre grupper som DSB Togser-
vice og kioskernes salgspersonale kun behandles forbi-
gaende. Sefartsafdelingens uniformering er ikke medtaget
i undersggelsen, da den — iseer for sgofficerernes vedkom-
mende — adskiller sig fra det landbaserede personale ved
at treekke pa sefartens uniformskonventioner. Gallaunifor-
meringen er ligeledes udeladt, fordi den gik ud af brug tid-
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ligt i artiklens fokusperiode. 1 1960erne var pligten til at an-
skaffe gallauniform blevet indskreenket til kun at omfatte
generaldirektaren, hvilket den neeste generaldirektar, Povl
Hjelt (1970-1981), dog pure neegtede.”

Udvikling og implementering af ny uniformering tog
typisk flere ar i en organisation af DSB's starrelse. For at
undga misforstaelser om hvilket uniformssystem, der re-
fereres til, beskrives de med det arstal, hvorfra de formelt
forst var geeldende (dvs. uniform 1954, 1973 0g 1984). De tre
uniformssystemer behandles enkeltvis. Herefter falger tre
tveergaende afsnit: Et der ser pa rammerne for produktion
og tildeling, et om personalets holdning til uniformerne og
et om uniformeringen af DSB's kvindelige ansatte. For at
seette udviklingen hos DSB i perspektiv sammenlignes der
undervejs med to andre “civiletater” — toldvaesenet og post-
vaesenet.? Men farst indledes med to afsnit om henholdsvis
embedsuniformeringens ophav og DSBS farste uniforms-
systemer, som tegner baggrunden for uniformernes ud-
viklingen efter 1950.

Uniformsvaesen

Uniformering i moderne forstand opstod i takt med udvik-
lingen af enevaeldens centraliserede statsapparat. | Dan-
mark indfgrte kongemagten systematisk uniformering ved
heeren i slutningen af 1600-tallet. Inspireret af Frankrig be-
gyndte man i 1790%erne 0gsa at uniformere statens civile
embedsmaend — med militeeret som forbillede.” | lgbet for-
ste halvdel af 1800-tallet blev uniformering udbredt til sta-
dig flere civil-etater, og der blev udviklet egne konventio-
ner for den civile embedsuniform. For eksempel blev uni-
formens gradstegn (distinktioner) typisk baret pa kraven
—frem for skuldrene eller &@rmerne — som hos de militere
veern. Uniformsknapperne var ofte preeget med et korps-
tegn, mens heerens var blanke. De synlige forskelle pa de
to uniformstraditioner voksede sig starre med tiden, iseer
da haeren i 1900-tallet gradvist indfarte terreenfarvede felt-
uniformer. Men trods forskelle i udformningen var det stadig
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en militeer tankegang, der udgjorde grundlaget for den civil-
etatslige uniformering: uniformen identificerer embeds-
manden som kongens eller statens reprasentant og un-
derbygger hans autoritet. Indadtil er uniformen med til at
skabe korpsand ved at synliggere feellesskabet mellem de
ansatte, og den understgtter disciplin, fordi distinktioner-
ne markerer organisationens hierarki og kommandoveje.

Beklaedningsdelene, som uniformerne bestod af, var i hgj
grad pavirket af den civile mandsdragt. Herremoden af-
spejles sa at sige i uniformerne. Et eksempel er uniforms-
frakken, som blev den centrale bekleedningsdel i midten af
1800-tallet. Den var pa mode i 1840erne, da de forste jern-
baner i Danmark og hertugdemmerne blev anlagt, og bade
ved jernbanen Kiel-Altona (1844) og Roskilde-Kgbenhavn
(1847) blev personalet ikleedt bla, hgjhalsede uniformsfrak-
ker. Toldvaesenet indfgrte dem i gran farve i 1845, mens de
ved haeren og postvaesenet blev indfgrt fra 1848, i hen-
holdsvis bla og red farve.”

DSB's farste uniformsystem fra 1887 var en civiluniform,
men det trak pa mange punkter pa forgaengeren, De jydsk-
fyenske Jernbaners (JFJ) uniformsreglement fra 1868,
hvar inspirationen fra den militeere uniformering var ret
eksplicit. JFJ's driftsbestyrer Niels Henrik Holst havde en
baggrund somingenigrofficer ved haeren, hvilket forment-
lig er arsagen til, at frakken i selskabets uniformsreglemen-
tet fra 1868 omtales som "vabenfrakke” (haerens beteg-
nelse), mens selskabets ingenigrer og inspektarer skulle
baere en "hue af militair form”.” Holsts baggrund er maske
0gsa arsagen til, at stations- og togpersonalets frakke og
bukser skulle have samme farve (markebld), ligesom ved
heerens ingenigrkorps. P& dette tidspunkt var det ellers
normalt, at frakke og bukser havde forskellige farver. Ben-
kleeder slides typisk hurtigere end frakken, og den synlige
forskel mellem nye og gamle kleedningsdele er mindre, hvis
de har forskellig farve. Det ses blandt andet hos Heerens
linjeinfanteri, toldveesenet, postvaesenet, og Sjeellandske
Jernbane-Selskah (SJS), samt JFJ's forgaenger, Det Dan-
ske Jernbane-Driftsselskab.
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DSB's uniformering 1887-1950

DSB blev grundlagt i 1885, ved en sammenlagning af JFJ
med SJS, som staten havde overtaget fem ar tidligere. N.H.
Holst blev udnaevnt til generaldirektar og stod i spidsen for
den praktiske sammenlagning af de to selskaber. Proces-
sen tog adskillige ar og inkluderede en ny organisations-
struktur, som farst var pa plads i begyndelsen af 1890¢rne.
| 1887 fik selskabet sit farste feelles uniformsreglement,
som i detaljer angav, hvordan uniformen skulle se ud, og
hvilke ansatte der havde pligt til at baere den, med ikraft-
treedelse aret efter.%)

Uniformssystem 1887 var bygget op omring en grund-
uniform bestdende af frakke, vest, bukser, kasket og vin-
terfrakke - alt fremstillet af markeblat uldkleede. Frakken
var dobbeltradet med skader og opretstaende krave, som
var lukket teet i halsen. Ligesom hos JFJ havde bukser og
frakke samme farve, men pa dette tidspunkt ser det ud til
at vaere blevet normen — ogsa hos andre etater. Nogle grup-
per fik jakke i stedet for frakke, men stadig dobbeltradet
og med opretstédende krave (forskellen mellem de to er, at
jakken er kortere og uden skader). Det gjaldt blandt andet
portgrer og vognopsynsmand. Kasketten var lav, med rund
puld og nedfalden sort leederskygge samt en sort hagerem
feestnet med to sma vingehjulsknapper. Foran pa pulden
var der placeret et vingehjul, og pa stimlen (kanten under
kaskettens puld) fandtes en lille, rund kokarde (roset) af
splvtrad og rad silke, som symboliserede de danske natio-
nalfarver fra Dannebrog.

Uniformerne var pa krave, kasket og eerme forsynet med
distinktioner i guld eller sglv, som angav den ansattes pla-
cering i organisationens interne hierarki. Det fungerede
pa den made, at de enkelte stillingstyper var placeret i én
af ti uniformsklasser. For eksempel harte rangermestre til
uniformsklasse V, og havde et forgyldt vingehjul og en lille
guldstjerne pa hver side af frakkens krave, en skra guld-
stribe pa venstre overarm samt to guldband om kaskettens
stimmel, mens pakmestre harte til uniformsklasse VIl og
havde et forselvet vingehjul og to sma salvstjerner pa krav-
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Afprovning af
nye DSB uniformer

“Modeskaberens mareridt” -
1982 preesenterede DSB en
prototype pd en ny uniform.
Den blev genstand for en del
kritik. Denne karikatur af Jens
Hage blev bragt i Berlingske
Tidende, og viser den nye
- model side om side med de
- to foregdende uniforms-
: systemer. Karikaturen ses
her brugt som illustration pd
forsiden af en intern rapport
om afprevning af det nye

1 < v uniformssystem (Danmarks
\ \ . ‘ E . Jernbane‘museum: V:Peke ‘
5 Lassen Nielsens arbejdsarkiv.
' Gengivet med Jens Hages
5 tilladelse).

Nu skal DSBs per_sonn.le' igen have nye uniformer. -
-0 7~ Modeskaberens mareridt

_‘ e 1 % ; T.e.?érﬁ,ing ;jl_.l'en.s Hage.
Berlingske Tidende 27.05,1982

Upkt, auzust 1982
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Frakke model 1869 og frakke/
jakke model 1887. Tre af de
aldste uniformsdele i Dan-
marks Jernbanemuseums
samling. Herunder ses en
frakke for en bremse-
vogter ved JFJ, ca. 1880(1).
Umiddelbart til hgjre ses
henholdsvis en jakke for en
pakmester (2) og en frakke
for en rangermester (3),
begge DSB, ca. 1888-1889.
Laeg meerke til bremse-
vogterens og pakmeste-
rens skulderstropper,

som ved begge selskaber
var kendetegn for tog-
personalet (Danmarks
Jernbanemuseum).

42

Jernbanehistorie19.indd 42

en og tre splvband om kasketten. Kaskettens distinktion
ser i gvrigt ud til at veere af en type, som var seeregen for
civiluniformer, og som 0gsa blev anvendt hos toldveesenet.

Togpersonalet — togferer, pakmester og kondukter (se-
nere togbetjent) — kunne som gruppe skelnes fra resten af
personalet, fordi deres uniformer var forsynet med skulder-
stropper. Personale nederst i hierarkiet — konduktarer og
portgrer — havde tjenestenummer pa kraven i stedet for
stjerner. Begge dele var traek, der var viderefart fra JFJ's
uniformsreglement fra 1868, og det samme gjaldt uni-
formsfrakkens snit, distinktionernes placering pa krave-
tejet og inddelingen af personalet i en gvre og en nedre
gruppe, hvilket var markeret med henholdsvis guld 0g salv.
Til forskel fra de zldre jernbaneselskaber anvendte det
nye statsbaneselskab et kronet vingehjul som symbol pa
uniformen savel som pa tryksager og stempler m.m. SJS
og JFJ havde begge anvendt et stiliseret damplokomotiv.

Uniformeringen var ikke valgfri, og hovedparten af per-
sonalet var underlagt hel eller delvis uniformspligt under
tjeneste. Som hovedregel skulle ansatte, der faerdedes pa
stationsarealer og i tog, beere fuld uniform, mens ansatte,
der arbejdede langs banen eller i administrationens kon-
torer, ofte matte ngjes med eget tgj samt en uniformskas-
ket og eventuelt en vinterfrakke — det sidste gjaldt ogsa for
lokomativpersonalet. Uniformsreglement 1887 specifice-
rede ogsa hvilke stillingstyper, der efter ledelsens skan
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havde arbejdsforhold, der godtgjorde, at de udover grund-
uniformen fik udleveret regnfrakke, skindtrgje, arbejds-
bluse eller andet ekstratgj. Det meste af personalet fik
uniformen af statsbanerne, men en mindre gruppe, be-
staende af de gvre lgnningsklasser — blandt andet trafik-
assistenter og stationsforstandere, var sakaldte selvbeklee-
dere, som selv skulle betale uniformen af deres Ign.
Statsbanernes naeste uniformsreglement blev indfart i
1906 med ikrafttreedelse aret efter.” Togpersonalet skulle
fortsat beere frakke, mens resten af det uniformerede per-
sonale fik en ny, dobbeltradet jakke af markeblat uldkleede
med nedfalden krave med revers (det er en udbredt mis-
forstaelse, at uniformen var sort). P& grund af den abne
reverskrave skulle den baeres med skjorte og slips, som
den ansatte selv skulle sgrge for. Uniformsreglementet
blev revideret allerede i 1909. Den mest synlige s&ndring
var, at den nye kasket fra 1906, som havde en blgd, udfal-
dende puld, blev erstattet af en type med flad, stivet puld.
Den kaldes undertiden for “@K-huen”, fordi samme model
blev anvendt af flere rederier — blandt andet @stasiatisk
Kompagni.® Kasketten var prydet med forgyldte messing-
emblemer eller guldbroderi — herunder kongekrone, vinge-
hjul og laurbeerblade,” samt nationalkokarde i rad og sglv.
Uniformens distinktioner flyttede fra kraven til skuld-
rene. Til personalet, som gik med den nye reversjakke,
blev der indfgrt nye rektanguleere distinktioner, som sad
pa tveers af skuldrene. De bestod af pap bekleedt med uni-
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Uniformsfrakke for togfarer
(tv) og uniformsjakke for
lokomotivfarer (th), DSB's
uniformsreglement 1906/1909
(lokomotivpersonalet fik dog
farst fuld uniform i 1930erne).
Pd lokomotivfarerjakken, der
er fra engang mellem 1939
0g 1954, ses de for DSB sd
karakteristiske, rektangu-
lzere skulderdistinktioner
(Danmarks Jernbanemuseum).

formskleede besat med en varierende meaengde guldband
og stjerner. Pa huen var distinktionen gengivet med stjer-
ner og for de gverste uniformsklasser med egelgv.® For
togpersonalet blev distinktionerne placeret pé frakkens
skulderstropper. Opdelingen i sglv og guld var afskaffet, sa
alt uniformeret personale havde forgyldte knapper og dis-
tinktioner.

Som noget nyt angav uniformskasketten hvilken af-
deling, baereren var tilknyttet, via en smal kleedestrimmel
(passepoail) placeret mellem kaskettens puld og stimmel:
Violet for baneafdelingen, lysebla for maskinafdelingen,
rgd for trafikafdelingen og gren for andre. | reglement 1887
havde stationsforstanderen, eller den der fungerede pa
hans vegne, veeret forpligtet til at beere et redt band om
kasketten ved togekspedition. Dette blev i reglement 1906/
1909 udvidet til et system med kasketband for henholdsvis
den fungerende togfarer (sort med red stribe), pakmester
(sort med gren stribe), lokomotivfgrer (sort med bla stribe)
og stationsforstander eller stedfortreeder (redt med smalle,
sorte striber).” Kasketband og passepoils hjalp med at
angive baererens funktion, som (med undtagelse af tog-
personalet) ikke altid kunne laeses ud af distinktionerne,
der primeert angav uniformsklasse.

Ligesom forgaengeren blev uniformssystem 1906/1909
til i et krydsfelt mellem civil herrebeklaedning og input fra
forskellige uniformstraditioner — iseer civiletaternes. Jak-
ken med krave-revers (0gsa kaldet en paletot), som DSB
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Oktober 1906, Bilag til Uddrag af Uniformsregleme

Galla-Uniform Daglig-Uniform Sk

Eksempler pd distink-
tioner, kasketmaerker
0g uniformsknapper

fra DSB's uniformsregle-
ment 1906, publiceret
af skreedderi og guld-
treekkerforretningen
C.L. Seifert, Kabenhavn,
som blandt andet leve-
rede uniformer til civil-
etaternes “selvbeklae-
dere” - dvs. personale
som selv var forpligtet til

at anskaffe deres uniform Stationsforstander:
ifert: . Overassistenter a

(C.L. Seifert: Uddrag of Guldbroderet Zrmeopslag for Stationsforstandere I-III Godsexpeditarer af

Uniforms-Reglement : —— e Al nias

for det ved de danske
Statsbaner ansatte
Personale, okt. 1906).

Zrmeopslag, Skulderdistinktion
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ment for det ved de danske Statsbaner ansatte Personale.

Skulderdistinktioner : Hue-Emblemer

Ferste Lanningsklasse

Forste Lenningsklasse

Skibsfarere | og O,
Styrmznd | og I

Stationsforstandere |-III

Anden Lenningsklasse
som fgrste, men med dette Egelav

Skibsmaskinmestre | og II,
Skibsmaskinassistenter | og Il

dere V=V,
r af begge Grader
er af begge Grader

l Samme Skulderdistinktion

med 2 Stjerner. Stationsforstandere |-1II
1 Stjerne.

Underassistenter |

Uniformsknapper for
Statsbanernes Sefartsforvaltning

'Unjformsknapper for Statsbanerne
Udgivet af

ioner, Hue-Emblemer og Knapper i naturlig Sterrelse 88 w1 Hor-Guidtraskker C. L. Seifert, Kjsbonhavn
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Skitser til nye distinktioner som blev indfgrt med DSB's uniformsreglement af 1954. For personale i de lavere lenklasser bestod distinktionerne af
laurbaerblade i maskinbroderi, mens de pvre lenklasser havde egelav i guldbroderi. Togpersonalet bar distinktionerne pd skulderstropper, mens
resten af personalet bar dem pad jakkens revers (Beteenkning fra uniformsudvalget af 1952).
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indferte i 1906, havde sgveernet og toldveesenet anvendt
siden 1880%erne, da den var pa mode, mens de rektangu-
lzere skulderdistinktioner, som DSB indfgrte med uniforms-
reglement 1906, muligvis var inspireret af lignende distink-
tioner, som fra begyndelsen af 1880%erne blev baret af visse
krigsministerielle embedsmaend.” De ser ikke ud til at have
veeret anvendt af andre civiletater. Uniformspligten blev
indskreaenket lidt saledes, at tjenestemeend i administra-
tionen kun skulle baere uniformskasket, hvis de som del af
deres job feerdedes udenfor kontorerne. Det samme gjaldt
for assistenter og overassistenter, som nu kun skulle have
fuld uniform, hvis de gjorde tjeneste pa en station.

Uniformsudvalget af 1952

Uniformssystemet fra 1906 var det leengst fungerende i
DSB's historie. Efter revisionen i 1909 1a uniformens grund-
udtryk fast i over et halvt arhundrede. Der var enkelte ju-
steringer undervejs, hvoraf den stgrste var en revision i
1933, da lokomotivpersonalet for fgrste fik gang tildelt fuld
uniform.” Farst i begyndelsen af 1950%erne blev der igen
lagt op til enrevision. Det lader til at veere et generelt treek,
at civiletaterne fornyede deres uniformering pa dette tids-
punkt. Muligvis hang det sammen med, at der under og
efter beseettelsen var mangel pa tekstil, hvilket gjorde det
urealistisk at revidere uniformssystemerne i starre grad.
Forsyningen af klaede blev s& smat normaliseret omkring
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Uniformsfrakke for
togbetjent (tv) og
uniformsjakke for
stationsforstander
(th), DSB's uniforms-
reglement 1954.
Stationsforstander-
jakken er fra slut-
ningen af 1960¢rne,
hvilket kan ses pd den
skeeve placering af
uniformsknapperne,
fjerde par fra neden.
Det var vist ikke helt
reglementeret, men
sds hos de sdkaldte
“selvbeklaedere”,
som selv skulle an-
skaffe deres uniform
(Danmarks Jernbane-
museum).

1950, blandt andet fordi Den Militeere Kleedefabrik, som
fremstillede uldkleede til etaterne, fik nye maskiner via
Marshallhjeelpen. Toldvaesenet indfarte nye uniformer i 1949,
postvaesenet i 1950 og statsbanerne i 1954. Hos DSB blev
processen pabegyndt i 1952 med et uniformsudvalg, som
blev nedsat af generaldirektoratet p& opfordring fra de an-
sattes organisationer. Anledningen var et @nske fra perso-
naleorganisationerne om at fa fornyet uniformen, og iseer
at slippe af med de rektanguleere skulderdistinktioner, som
man fandt klodsede og fjollede.™

Udvalget var sammensat af tre repreesentanter for stats-
banerne — herunder formanden, mens yderligere tre blev
udpeget af Jernbaneorganisationernes Feellesudvalg: hen-
holdsvis fra Dansk Jernbaneforbund (stations- og togper-
sonalet samt depot- og banearbejdere), Dansk Lokomotiv-
mandsforening (lokomotivferere og fyrbadere) og Jern-
baneforeningen (assistenterne). Udvalgets hovedopgave
blev formuleret som “en hensigtsmaessig modernisering af
visse uniformsgenstandes udseende, uden deraf fglgende
merudgift”."®

Det nye uniformsreglement, som blev udsendt i april 1954,
bar ikke ses som et selvsteendigt uniformssystem, men
som en revidering af uniformsystem 1906/1909.® | mange
henseender viderefgrte man en uniform, som med lgbende
justeringer havde veeret i brug i et halvt arhundrede. Sy-
stemet var bygget op omkring den samme grunduniform
af jakke, vest, bukser, kasket og kappe, stadig fremstillet
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Model 1887, overporter af. 2. grad

Model 1960, togbetjent

af markeblat uldkleede. Jakkens form var gradvist foran-
dret siden begyndelsen af arhundredet, da knapperne blev
pasyet med lige indbyrdes afstand. Med tiden rykkede de
fire nederste szt knapper taettere sammen, samtidig med
at kraveabningen blev udvidet saledes, at skjortebrystet
blev mere synligt. For togpersonalet havde DSB allerede i
1951 erstattet vabenfrakken med en ny enkeltradet jakke,
der havde ligheder med heerens reversfrakke for officerer
model 1923 og greensegendarmeriets jakke fra 1946. Jak-
ken blev bibeholdt i det nye uniformsreglement.”

Den eneste rigtigt markante forandring af uniformens
udseende, som blev gennemfgrt af uniformsudvalget, var
nye distinktioner, som adskilte sig fra de gamle pa to mader:
For det farste flyttede distinktionerne fra jakkens skuldre
til reverset, med undtagelse af togpersonalets jakke, hvor
de fortsat var placeret pa skulderstropperne. For det meste
af personalets vedkommende bestod de nye distinktioner
af et kronet vingehjul og 1-5 laurbaerblade i fladt maskin-
broderi, mens de gvre lgnningsklasser — trafikassistenter,
stationsforstandere, afdelingsledere m.m. — fik egelgv i guld-
broderi.® For det andet gik distinktionen fra at vise uni-
formsklasse til at vise den ansattes lgnningsklasse, som i
1954 gik fra 17 op til 1. Hvad det beted i praksis, kan illu-
streres med et eksempel: | reglement 1906 var personalet
inddelt i ni uniformsklasser.?” Alle baneformeend herte under
uniformsklasse syv og bar samme distinktion uanset ancien-
nitet. Med reglement 1954 skulle en baneformand derimod
baere to laurbaerblade pé kravereverset, hvis han var i 14. lgn-
ningsklasse, og tre hvis han vari13. lgnningsklasse. Systemet
blev ogsé gennemfart pa kasketten séledes, at baneforman-
den under kokarden bar et forgyldt emblem med to bundter
af to eller tre laurbeaerblade — alt efter lanningsklasse.
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Model 1909, baneformand

Model 1973, stationsbestyrer

Model 1909, lokomotivfarer

Model 1984, “pilotmodellen”, stationsbestyrer

Nar uniformsudvalget for det meste af personalets ved-
kommende havde anbefalet at placere distinktionerne pa
reverset, blev det begrundet med, at dette efterhanden var
hyppigt forekommende andre steder. Der lader til at veere
sket et skifte i civiletaternes uniformsmode i retning af mere
diskrete distinktioner. Bade hos told- og postveesenet havde
der direkte veeret udtrykt gnske om mindre militeerpreegede
uniformer. Hos toldvaesenet fandtes dog ogsa kreefter, der
trak i den anden retning, og resultatet blev et kompromis,
hvor man bibeholdt distinktioner pa reverset —men i et nyt
og mere diskret design med egelgv. Hos postvaesenet skif-
tede bybudene uniformsfrakken ud med reversjakke.?!

Udvalget havde ogsa en anden opgave, som var at se pa
mulighederne for at endre tildelingen af uniformsdele til
de ansatte. Jakke, bukser, kasket og andre uniformsdele
blev tildelt de ansatte efter faste terminer. Det betad for
eksempel, at en portar efter revisionen af uniformsregle-
mentet i 1933 fast fik en uniformsjakke og ét par bukser
om aret, en kasket og en vest hvert halvandet ar og en
vinterkappe hvert femte ar. Systemet var en kilde til fru-
stration, fordi det var ufleksibelt i forhold til den enkelte
ansattes behov. Som hovedregel blev terminer og typer af
bekleedningsdele fastsat for alle ansatte i samme stillings-
type — uden hensyn til lokale vejr- og arbejdsforhold. For
nogle ansatte var terminerne sa lange, at det var svaert at
fa tejet til at holde perioden ud.

For udvalget blev nedsat, lagde personaleorganisation-
erne iseer vaegt pd distinktionerne, men i praksis handlede
de fleste af deres forslag til udvalget om at fa justeret til-
delingen. En sammenligning af uniformsudvalgets beteenk-
ning og det feerdige reglement viser, at generaldirektora-
tet i praksis fulgte udvalgets anbefalinger punkt for punkt.
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Eksempler pG DSB's uniformskasketter 1887-1984. Den leengst
fungerende var "@K-modellen” fra 1909, som har sit navn, fordi
typen i forvejen anvendtes af flere rederier. PG baneformandens
kasket kan man lige ane den violette passepoil under pulden, som
viste, at han harte under baneafdelingen. Lokomotivfarerens
kasket har det lysebld kasketband for lokomotivfarer i funktion.
Fra 1960 begyndte man at udfase @K-modellen til fordel for en
kasket med starre puld og uden passepoil, som blev afskaffet i
1958. Kasketterne fra 1973 og 1984 er begge udstyret med kende-
tegn for fungerende stationsbestyrer - henholdsvis et betraek og
et kasketbdnd. | det meste af perioden blev hovedbeklzedningen
kaldt for en "uniformshue’, mens betegnelsen "kasket" forst vinder
indpas i 1980erne (Danmarks Jernbanemuseum).

Da de fleste af &ndringsforslagene kom fra fagforbun-
dene, tyder det pa, at udvalgsarbejdet havde karakter af
en forhandling mellem ledelse og ansatte (via organisa-
tionerne). Personalet kunne fa gennemfert konkrete an-
dringsensker til terminerne, mod at de selv fandt pengene
andetsteds i budgettet. For eksempel fik bane-, signal-,
remise- 0g magasintjenesternes personale nedsat deres
meget lange terminer pa fire ar for bade benklaeder og
jakke til henholdsvis 2 og 2% ar, mod at samtlige ansatte
fik forlaenget terminen for uniformsvest og kappe, og ved
at de forskellige typer regnfrakker, man hidtil havde anvendt
(impreegneret stof, gummi, oilskin), alle udgik til fordel for
billigere regnfrakker af plastik.? | det perspektiv var det
vaesentligste ved de nye distinktioner, at de var billigere
end de gamle, fordi det frigjorde midler, der hjalp med at
finansiere andre &ndringer i uniformsprogrammet.

Designprogram 1972

Statsbanernes nzeste uniformssystem blev taget i brug i
1973. Udviklingen af uniformen faldt sammen med DSB's
forste designprogram, som blev udviklet i begyndelsen af
1970%erne. Designprogrammet var en del af en strategi, som
DSB udarbejdede for at imedega konkurrencen fra bil- og
flytrafik, der havde veeret stigende op igennem 1850erne og
1960%erne.

Den starste udfordring var bilismen, som havde veeret pa
fremmarch allerede i mellemkrigsarene. Den blev bremset
midlertidigt af besaettelsens breendstofmangel og forbud
mod privat bilkarsel men fortsatte med fornyet kraft, efter
at kerselsforbuddet blev ophaevet i 1950. Politisk 1a fokus i
efterkrigstiden pa udvikling af vejnettet pa bekostning af
jernbanenettet.?

Vingehjulet - DSB's bomeerke for 1972.
Her i en udgave fra 1930¢rne.

Canadian National's logo fra 1960.

N =

British Rail's logo fra 1965.

DSB

DSB's nye bomeerke fra 1972,
sat med Rail Alphabet.

Vinderforslaget fra DSB’s
bomeerkekonkurrence i 1971, tegnet
af Niels Hartmann fra Dot Zero.
DSB tog logotypen til sig, men valgte
det stiliserede vognhjul fra.
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Som modsvar pa konkurrencen blev en moderniserings-
proces iveerksat med det formal at udvikle statsbanerne til
en moderne transportvirksomhed. Udover at forbedre has-
tighed og rettidighed var formalet, at passagererne skulle
opleve en meerkbar forbedring af serviceniveauet, blandt
andet ved hjeelp af bedre kommunikation og skiltning, ny-
indretning af vogne og stationer m.m. Designprogrammet
spillede en vaesentlig rolle og blev prioriteret hgjt af DSB's
nytiltradte generaldirekter, Povl Hjelt. En arbejdsplan blev
skitseret kort efter hans tiltreeden i efteraret 1970, og man
ansatte arkitekten Jens Nielsen som designkonsulent. Eks-
terne arkitekter og designere blev hyret ind efter behov til
at arbejde med udvalgte opgaver.” Malet var et design-
program, som ikke bare skulle give virksomhedens image
et loft, men ogsa veere en drivkraft i selve moderniserings-
processen. Med Povl Hjelts ord:

"Man vil forstd, at designprogrammet ikke blot er en plan
for den ydre udformning af anleeg og redskaber i DSB. Det er
en filosofi, en tankegang, som skal indbygges i alle planleeg-
ningsled i virksomheden”.?

Designprogrammet mundede i fgrste omgang ud i en
designmanual, som udkom i 1972. Manualen indeholdt ret-
ningslinjer for, hvordan designprogrammets grundelemen-
ter —bomeerke, skrifttyper og farver — skulle anvendes i tryk-
sager, dokumenter og skiltning samt pa lokomotiver, vogne
og andre keretgjer. Den var teenkt som et veerktgj, der skulle
understgtte designprogrammets realisering pa tveers af en
stor og vidtforgrenet organisation. Selve manualen var ud-
fort af designfirmaet Dot Zero ved Niels Hartmann, mens
de andre delementer var udfgrt af eksterne samarbejds-
partnere koordineret af Jens Nielsen.

Udvikling af virksomhedsidentitet gennem design havde
set dagens lys hos amerikanske virksomheder i 1950%erne.
DSB var blandt de fgrste virksomheder i Danmark til at ind-
fare en designmanual, og den tredje blandt nationale jern-
baneselskaber i Europa efter Storbritannien og Neder-
landene. Inspirationen kom saledes fra udlandet, forst og
fremmest fra British Rail. Hvor meget, man lante, illustreres
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DSB's designprogram fra 1972 var baseret pd British Rail's corporate
design manual fra 1965, hvorfra denne tegning af en “train guard” er
hentet. Her hentede DSB ogsd inspiration til sit eget uniformsprogram
fra 1973 - iseer kasketten med de opsldede greklapper (British Rail:
Corporate Design Manual, bd. 4).
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nok tydeligst af selve designmanualen, som var opbygget
og udformet med British Rail's Corporate Identity Manual
fra 1965 som skabelon.”® Det kan tilfgjes, at skrifttyperne
tillogo, skilte, tryksager m.m. var meget taet pa at veere en
direkte kopi af British Rail's eget Rail Alphabet.

Som led i designprogrammet skiftede DSB ogsa bo-
maerke. Det betad et farvel til det kronede vingehjul, som i
varierende udformninger havde veeret anvendt pa alt fra
tryksager til uniformsknapper i et lille arhundrede. Povl
Hjelt fandt, at vingerne gjorde bomeerket utidssvarende pa
grund af konkurrencen fra flytrafikken.?”” DSB udskrev en
bomeerkekonkurrence blandt en udvalgt gruppe af fagfolk.
Vinderfarslaget var designet af Niels Hartmann og bestod
af et stiliseret vognhjul og bogstaverne “DSB" sat med Rail
Alphabet. Derpa skar man symbolet vaek men beholdt bog-
staverne. Det skete pa Jens Nielsen foranledning — han
havde fra starten argumenteret for et rent tekstbaseret bo-
meerke med forbillede i jernbaneselskabet Canadian Natio-
nal's logo fra 1960.? Sammen med vingehjulet valgte man
0gsa at afskaffe kongekronen, som DSB pa linje med andre
statsinstitutioner havde anvendt siden 1885. Jens Nielsen
fandt den sveer at inkorporere i designprogrammet:

“Den mangefarvede krone, som pryder en del af virksom-
hedens rullende materiel, lader sig ikke sette ned i format
f.eks. til tryksager, og stiliserede udgaver i én farve virker
ikke seerligt tiltalende”.?

Uniformsudvalget af 1969

Den 25. november 1969 nedsatte DSB's ledelse et uniforms-
udvalg, som skulle komme med forslag til et nyt uniforms-
system. Undervejs blev udvalget overhalet indenom af de-
signprogrammet, og dele af dets arbejde matte genover-
vejes for at sikre sammenhaeng med det nye design. Det ses
ved, at designmanualen fra 1972 mangler det femte afsnit,
som ifglge indholdsfortegnelsen skulle omhandle persona-
lets uniformering, formentlig fordi uniformsprogrammet
forst 1 feerdigt 1 1973.%0
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Ligesom i 1952 blev udvalget nedsat pa opfordring fra
Jernbaneorganisationernes Fallesudvalg, somilighed med
toldveesenet gnskede uniformer, der var mere moderne og
publikumsvenlige: "det ma veere pa tide, at viikleedes mere
bekvemt uniformstej. Andre farver og elegantere snit.”"
Udvalget holdt sit farste mgde d. 3. februar 1970. De for-
melle rammer var meget lig udvalget af 1952. Formanden
var udpeget af BSB, men ellers var fordelingen af repraesen-
tanter mellem DSB og personaleorganisationerne nogen-
lunde ligelig. Udgifter til et nyt uniformsprogram skulle ogsa
denne gang holdes indenfor det eksisterende budget. Til gen-
geeld var selve opgaven anderledes. Denne gang blev der lagt
op til at lave en helt ny uniform og ikke blot en opdatering af
den eksisterende. Traditionelle kendetegn som distinktioner
og uniformsknapper gnskede man afskaffet, og udvalgets
arbejdsprogram luftede muligheden for, at uniformen for
nogle ansatte kunne erstattes af en “efter arbejdets art hen-
sigtsmaessig — 0g 0gsa gerne fiks — arbejdsdragt”.’” @nsket
om at blive fri af distinktionerne, som organisationerne fgr-
ste gang havde ytret i begyndelsen af 1950erne, lader til at
have sldet rod. Maske skal det ogsa ses i lyset af 1960ernes
ungdomsoprgr, som betgd, at den traditionelle embeds-
uniform for dele af befolkningen gav negative associatio-
ner til autoritet, ensretning, undertrykkelse etc.

Generelt heeldede udvalgets medlemmer mod at er-
statte uniformen med praktisk betonet arbejdstgj, blot det
var pant, og et af medlemmerne ytrede, at man "matte
falge tiden og preve at komme vaek fra uniformering, der
kunne virke stiv og ‘etatslig.” Udvalgsformanden sa gerne
en ‘moderne, tiltalende — men ikke outreret — uniform.”s¥
Tendensen ser ud til at veere den samme ved andre etater,
selvom DSB var tidligt ude. Postvaesenet afskaffede distink-
tionerne i 1979, mens toldvaesenet afskaffede dem i 1983
og derpa genindfarte dem fire ar senere. Som lovhand-
haevende myndighed havde man ikke samme behov for at
komme bort fra det autoriteere udtryk, selvom man o0gsa
stilede efter at veere "en moderne etat i en hensigtsmaes-
sig arbejdsbekleedning”.*¥
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Uniformsjakke (tv) og
arbejdsjakke (th) fra DSB's
uniformsprogram 1973.
Det var DSB's farste uni-
formsprogram i moderne
forstand. Det var kende-
tegnet ved, at man i
hgjere grad end tidligere
forsagte at tilpasse be-
kleedningsdelene til de
forskellige funktioner:
Paen habitjakke til per-
sonale med megen
kundekontakt og praktisk
arbejdsjakke med reflekser
til de avrige (Danmarks
Jernbanemuseum).

Derudover skulle udvalget 0gsa diskutere en revision af
uniformspligten, der i store treek havde veeret gaeldende
siden 1887. Arbejdsprogrammet skitserede en veesentlig
omstrukturering. For kontorpersonale blev uniformspligten
helt afskaffet, og det samme gjaldt personale i billetsalg,
selvom de havde publikumskontakt — et princip, som ud-
valgets formand kaldte for “skranken skiller”.® Det vil sige,
at man forsggte at begraense uniformeringen til de situa-
tioner, hvor det var ngdvendigt for, at passagererne kunne
identificere personalet. Man diskuterede endda, hvorvidt
uniformering af lokomotivpersonalet var ngdvendig, eller
kunne afskaffes, men det farte til protester fra Dansk
Lokomotivmandsforenings repraesentant, som kreevede
kompensation, hvis foreningens medlemmer skulle stille i
deres eget tgj.*

Man endte med at opdele personalet, der fortsat skulle
have tgj, i to grupper: Den fgrste bestod af ansatte om-
fattet af absolut- eller delvis uniformspligt, som skulle have
uniformsbekleedning — iseer togpersonale, lokomotivfgrere,
rutebilchauffarer (som havde haft kakifarvede uniformer
siden 1920erne) og stationspersonale med regelmaessig
perrontjeneste. Den anden gruppe bestod af ansatte om-
fattet af ingen uniformspligt, som fik arbejdsbeklaedning. Det
var personale uden stgrre publikumskontakt som ranger-
personale og banearbejdere.”” Neerlaeeser man udvalgets
forslag, kommer forsaget pa at skelne mellem uniform og
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arbejdsbeklzedning dog til at virke noget kunstigt. For de
fleste stillingstyper i kategorien Ingen uniformspligt kom
arbejdsbeklaedningen (som de havde pligt til at baere) blandt
andet til at besta af en dragt med bukser, jakke og kasket
i samme farve 0g naesten samme snit som kollegerne med
uniform. Undtagelsen var timelgnnede handvaerkere og ar-
bejdsmaend, som kun fik tilbudt taj som overalls og kedel-
dragt, samt regntgj og udendgrs vinterarbejdstgj - i brun
farve.

Ligesom fornyelsen af distinktionerne i 1954 var reduk-
tionen af uniformspligten ogsa et skonomisk tiltag, som
hjalp med at holde budgettet. For eksempel afskaffede man
selvbeklaederordningen. P& den konto hentede 1969-udval-
get en betydelig besparelse, fordi man fandt, at mange af
selvbekleederne ikke havde behov for uniform. | princippet
skulle de selv betale, men i praksis fik de tilskud af DSB,
som under reglement 1954 udgjorde to tredjedele af an-
skaffelsesprisen for de farste to uniformer og tre fjerde-
dele for de efterfglgende. Bortfaldet af deres uniforms-
pligt var med til at betale togpersonalets uniformering, som
med 1973-uniformen blev dyrere, fordi terminerne for jakke,
bukser og kasket blev nedsat til kun ét ar.®

Med hensyn til tgjets form og farve rettede udvalget
blikket mod Sverige, hvor Statens Jarnvagar (SJ) i maj 1970
— i overensstemmelse med nyeste mode — indfgrte en ny
uniform uden gradstegn.*® Med SJ som forbillede enedes

12/03/2020 09.48



man om en uniform med enkeltradet blazerjakke og samme
snit og bla farve som SJ. Udvalget var saledes langt i ar-
bejdet, da Povl Hjelt i august 1970 meddelte, at udvalget af
hensyn til det nye designprogram ikke matte laegge sig
fast pa farve og udseende.*?

Den brune uniform
Til at viderefgre arbejdet med uniformen blev der nedsat
en projektgruppe. Den bestod af tre af DSB's repraesen-
tanter i uniformsudvalget sammen med Jens Nielsen og
designeren Svend Plougmann, som var hyret pa grund af
sit arbejde med produktudvikling i bekleedningsbranchen.
Deres farslag blev herefter forelagt organisationerne og
det samlede uniformsudvalg, som godkendte det.*
Resultatet blev en brun uniform med beige skjorte, der
var afstemt efter designprogrammets farver — herunder det
stribede gardinstof og seedebetraek, som passagervognene
skulle indrettes med. Uniformsjakken var enkeltradet med
tre forgyldte knapper i et kropsneert snit og med en bred
reverskrave. Det nye diskrete “DSB"-logo var broderet med
guldtrad pa jakkens hejre bryst — samme sted som pa Ca-
nadian National's uniformer.* Til lokomotivfarerne var de-
signet en tilsvarende jakke af lysebrunt skind. Uniforms-
kasketten var en form for “skihue” med opslaet greklap,
baseret pa en model som British Rail havde indfart i 1960~
erne, der var inspireret af en hue, som de britiske designe-
re under en studietur i Sverige havde set anvendt af bane-
arbejdere.* Til personale med begraenset publikumskontakt
0g udenders arbejde blev der leveret en arbejdsjakke — i
samme snit og farve — men knappet teet i halsen og med
anonyme trykknapper og refleksband. Til udenders vinter-
arbejde blev der indfgrt en ny type arbejdsdragt, der var
udviklet af Statens Byggeforskningsinstitut under navnet
"Vejrkleer” — men i DSB's brune farve. Uniformsprogrammet
blev i gvrigt udvidet til ogsa at omfatte stewardesserne
hos DSB Togservice og personalet ved DSB restauranter og

kiosker, der fik tgj i brune og orange farver.
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Da DSB omkring 1970 tog fat pd at udarbejde et nyt uniformsprogram,
kiggede man i farste omgang til kollegerne i Sverige, hvor SJ netop
havde indfert en ny bld uniform i et moderne snit og uden distinktioner
(Jdrnvdgsmuseet).

53

12/03/2020 09.48



Gruppefoto fra praesentationen af det nye uniformsprogram i 1972.

| venstre side vises togpersonalets uniformer inklusiv en tog-
stewardesse klaedt i orange, og til hajre vises cateringpersonale
fra stationernes restaurationer. Bemaerk, at togfereren yderst til
venstre har et grant betraek pd uniformskasketten. Distinktioner
indgik ikke i uniformsprogrammet, men der var stadig behov for at
markere togfgreren og den fungerende stationsbestyrer, som fik
henholdsvis grent og redt betreek (Danmarks Jernbanemuseum).
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Sammenlignet med DSB's tidligere uniformsystemer var
1973-uniformen meget tidsbunden. Her har det spillet en
ikke uveesentlig rolle, at man valgte at involvere en designer
fra bekleedningsbranchen. Brun og orange harte til tidens
modefarver sammen med karrygul og lilla, og jakkernes
brede revers var 0gsa typisk for tiden. De a&ldre uniforms-
systemer havde o0gsa et afsat i den civile mode, men de
var tilsat autoritetens symbolsprog i form af emblemer og
distinktioner. Forskellen var, at moden nu gik i en langt
mere uformel retning kombineret med DSB-ledelsens @n-
ske om modernisering og en modstand mod autoriteter,
der var taget til i Igbet af 1960erne.

Uniformen var anderledes end det, som uniformsudval-
get i farste omgang havde lagt op til. Iseer kasketten og
farverne var radikale forandringer. Men grundtanken om
en enklere, mindre “etatslig” beklaedning havde holdt ved.
Da man ijuni 1972 preesenterede prototypen pa uniformen,
skrev udvalgets sekreteer til personalet:

"Mange nye og fordomsfri tanker og ideer er kommet til
udtryk i forslaget til farve og snit i den nye uniform mv. Alli-
gevel virker uniformen klassisk og ikke som et modelune.
Uniformen er ikke alene skabt for halvfjerdserne, men ogsd
for en god bid af fremtiden”.*

Det skulle vise sig at veere forkert. Den var kun i brug i
godt ti &r — den korteste levetid for en DSB-uniform til dato.
| dag forbindes uniformen i hgj grad med 1970erne - iseer pa
grund af farven — og generelt har den faet et darligt efter-
meele. Der var ogsa praktiske problemer: For eksempel var
det sveert for passagererne at skelne personalet fra men-
neskemangden pé perronen. Valget af den brune farve er
tilskrevet Svend Plougmann, men man skal huske, at per-
sonalearganisationerne selv sagde god for den — blandt
andet preesenterede Dansk Jernbaneforbund uniformen
pa sin kongres i 1972. Povl Hjelt leegger i sine erindringer
veegt pa, at uniformen tjente et formal som en markar for
DSB's skift fra etat til servicevirksomhed. Jens Nielsen var
derimod ikke begejstret for resultatet, men spargsmalet
havde ikke veeret op til ham alene.*)
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Uniform 1984

Arbejdet med den nye uniform begyndte i 1981, men ifglge
Jens Nielsen, der siden var blevet DSB's designchef og en
overgang overarkitekt, havde der "veeret arbejdet skitse-
maessigt pa problemerne siden 1976".49' [dégrundlaget blev
skitseret i et lysbilledforedrag om corporate design, som
han gav i forskellige sammenhange. Foredraget var udar-
bejdet sammen med designeren Per Mollerup, og det veeg-
tede fire egenskaber ved en moderne uniform: 1) [dentifi-
kation — passagererne skulle kunne genkende personalet
- 0g personalet hinanden. 2) Uniformen skulle vaere hen-
sigtsmeessig til opgaven og skulle beskytte baereren mod
temperaturudsving og snavs. Endelig skulle personalet
acceptere uniformen, hvilket stillede krav til 3) komfort og
4)udseende. Pointen var, at de meget forskelligartede gn-
sker ikke kunne indfries uden en grad af fleksibilitet — de
kunne “ikke honareres af een uniform, men af et uniforms-
program”.*’)

Arbejdsprocessen adskilte sig fra de to foregaende uni-
formssystemer ved, at initiativet denne gang i hgjere grad
udgik fra DSB selv — fremfor fra personaleorganisationerne.
Organisatorisk var arbejdet ogsa tilrettelagt anderledes,
idet opgaven blev lagt i heenderne pa en arbejdsgruppe
under Jens Nielsen ledelse. Gruppens sammenszetning
@ndrede sig undervejs i forlabet men bestod fra starten af
en designer, to repraesentanter fra Statens Konfektion
samt en togferer (kort efter blev yderligere en togfarer
fgjet til gruppen) for at fa et brugerperspektiv pa arbejds-
gruppens forslag. Der var problemer med at finde en de-
signer, som ville patage sig opgaven. Blandt andet spurgte
man modedesigneren Sgs Drasbaek, men hun takkede nej,
da hun syntes, at opgaven Ia for langt udenfor hendes om-
rade. | sidste ende og med generaldirekter Ole Andresens
tilladelse faldt valget pa designeren Vibeke Lassen Nielsen,
der var gift med Jens Nielsen.

Det er veerd at bemeerke, hvar relativt indskraenket per-
sonalearganisationernes rolle var sammenlignet med uni-
formsudvalgene af 1952 og 1969. Arbejdsgruppens farste
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opgave var at udvikle en prototype pa en uniform til tog- Prototypen blev preesenteret for DSB's ledelse og per-
personalet, som derpa skulle vises frem for personale- sonaleorganisationerne i september 1981. Den var udviklet
organisationerne pa et internt made. Farst herefter fik i samarbejde mellem Vibeke L. Nielsen og produktions-
arbejdsgruppen tilknyttet et uniformsudvalg bestaende af chefen fra Statens Konfektion, Erik Frejsel. Prototypen blev
repreesentanter for organisationerne, som lgbende skulle sat i afpravning hos en gruppe pé 65 medarbejdere (tog-,
tage stilling til gruppens arbejde.*® stations- og rutebilpersonale) fra Kgbenhavnsomradet,

Gruppefoto fra praesentationen af uniformsprogram 1984. | farste omgang omfattede programmet kun togpersonalet (nr. 1-3 fra venstre) og
personalet i kontor og billetsalg (nr. 1-2 fra hgjre), men de resterende personalegrupper blev koblet pd i de falgende dr. For kontor- og billetsalgs-
personale var der i farste omgang kun tale om skjorte, slipover og slips eller tarkleede (DSB Bladet, nr. 8, okt. 1984).
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Skitser af to af de nye hovedbekladninger i uniformsprogram 1984. Til venstre ses ‘marine”-modellen, som var inspireret af @K-modellen fra
DSB's uniformsreglement 1909. Til hajre ses “pigehuen” til det kvindelige personale, som sammenlignes med kasketten fra uniformsprogram 1973.
Begge er tegnet af Jens Nielsen (Rigsarkivet: Jens Nielsen arbejdsarkiv/Danmarks Jernbanemuseum: Vibeke Lassen Nielsens arbejdsarkiv).

Aarhus og Odense. Pa baggrund af spargeskemaer udfyldt
af medarbejderne blev prototypen videreudviklet, og der-
pa fulgte en ny afpravningsfase med en ny gruppe pa 53
personer — denne gang udelukkende togpersonale.

Benne tilgang til opgaven betad, at de ansatte fik en hgj
grad af indflydelse pa uniformsprogrammet. Den proto-
type, som arbejdsgruppen havde udarbejdet til togperso-
nalet, bestod af en markebld, dobbeltradet jakke med gra
bukser eller nederdel, en kasket med rund, flad puld og en
skuldertaske af leder. Uniformen blev generelt positivt
modtaget, om end der var mange &ndringsgnsker. Blandt
andet blev farven pa benklaeder og nederdel sndret til bl
og jakken blev andret fra dobbelt til enkeltradet. Pa Vibeke
L. Nielsens eget initiativ a&ndredes skjorten fra helfarvet
til hvid- og blastribet.

To uniformsdele blev i seerlig grad mgdt med modstand
af personalet. Det drejede sig om kaskettens udformning
0g komfort og en ny taskemodel til togpersonalets udstyr,
som skulle erstatte den lille billettgrtaske, som personalet
i forvejen anvendte. Vibeke L. Nielsen havde faet den nye
taske udfgrt i leder hos en saddelmager. Ideen var at ud-
ga, at uniformsjakken bulede ud, fordi personalet fyldte
lommerne med billettang, byttepenge, billethafte og andre
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ngdvendigheder. Tasken var indrettet med rum til de for-
skellige ting, men blev afvist, fordi personalet fandt den for
star og ukomfortabel — og i mindre grad fordi nogle fandt
den for feminin. I sidste ende valgte DSB at holde fast i den
eksisterende tasketype.*

Inspirationen til det nye uniformsdesign kom fra flere
retninger. Luftfartssektoren var den primare inspirations-
kilde til programmets overordnede rammer. Jens Nielsens
lyshilledforedrag indeholder billeder af uniformering i for-
skellige arbejdssammenhange — men iser fra luftfarten
med konkrete eksempler fra American Airlines og desig-
neren André Courreges’ arbejde for det franske luftfarts-
selskab UTA. Det konkrete design havde derimod rod i DSB's
egen historie. Den dobbeltradede, marinebla jakke havde
Vibeke L. Nielsen designet med udgangspunkt i uniform-
erne fra farste halvdel af arhundredet (de gré bukser var
en praktisk foranstaltning for at nedtone den synlige for-
skel mellem nye og gamle kleedningsdele). Endelig var der
mere videnskabelige inspirationskilder som farvepsyko-
logi: bla stod i kontrast til personalets overvejende lyse hud-
farve — modsat 1973-uniformens kombination af brun og
beige, der ifglge Jens Nielsen fik “det hele til at ligne lever-
postej".%
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Et af de bedste eksempler pa uniformens historiske
grundlag var kasketten, der var designet med @K-huen fra
1909 for gje. Ideen var sandsynligvis Jens Nielsens. Som
studerende havde han kritiseret statsbanerne, fordi den i
hans gjne meget danske kasket i 1961 blev udfaset til fordel

for en model i et mere "tysk” snit.”) Samtidig blev de stribe-
de hueband genindfert for togfarere, lokomotivfarere og
fungerende stationsbestyrere. Hueband med en gran stribe
- kendetegn for pakmestre indtil 1958 — blev genintroduce-
ret som kendetegn for DSB's rutebilschauffarer.

DSBS designchef Jens Nielsen (tv) og generaldirekter Ole Andresen (th) ikleedt jakke og sweater fra faergepersonalets uniformsprogram, der blev
udarbejdet i 1986. Jens Nielsen startede som konsulent pd DSB's designprogram, men blev i 1971 ansat som designchef. Han var overarkitekt for
DSB i drene 1978-1984, hvorefter han igen var designchef frem til sin ded i 1992 (Designmuseum Danmark: DDC's arkiv, fotograf ukendt).
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[ uniformsprogram 1984 var der fra begyndelsen lagt op
til en grad af fleksibilitet, hvor medarbejderen pa en raekke
punkter fik valgfrihed mellem forskellige uniformsdele:
frakke eller vindjakke, almindelig nederdel eller bukseneder-
del osv. Til gengeeld var det ikke intentionen, at der skulle
veere tre forskellige typer kasketter, men de ansatte var som
neevnt afvisende overfor arbejdsgruppens forslag. Efter
afslutningen af prgveperiode nummer to i oktober 1983 bad
prevegruppens kvindelige medarbejdere om en kasket i et
mere feminint snit, hvilket resulterede i en "pigehue” af
samme type som 1973-uniformens, men med en bladere,
mere afrundet form. Dertil kom, at tog- og rutebilsperso-
nalet via Dansk Jernbaneforbund stillede krav om at fa en
kasket lig piloternes ved SAS, som samme ar havde faet
nye uniformer designet af Calvin Klein. @nsket blev efter-
kommet, men arbejdsgruppens "“@K-model” kom ogsa til at
indga i sortimentet. Den var Ole Andresens favorit, 0og han
gnskede, at personalet i det mindste skulle have mulighed
for at veelge den. Det lader til, at den med tiden blev mere
populeer —isaer blandt kvindelige ansatte.®”

Ibrugtagning af det nye uniformsprogram var planlagt til
den16. november 1984. | fgrste omgang af togpersonale, rute-
bilchaufferer, stationsbestyrere og feergehavnenes billet-
tarer. Derudover havde man i sommeren 1984 forsagsvis
udstyret kontor- og billetsalgspersonale med skjorte, slip-
over, slips og tarkleede, hvorefter ordningen blev udvidet til
hele landet.> Det var et farvel til “skranken skiller-princip-
pet og samtidig ferste gang, at disse personalekategorier
konsekvent blev uniformeret. | de faelgende ar blev program-
met udvidet til at omfatte resten af personalet - bl.a. stations-
betjente og renggringspersonale. Togstewardesserne under
DSB Togservice skiftede deres orange uniformer ud med
rede fra maj 1985. Kioskpersonalets tgj blev ogsa holdt i rade
nuancer, sa der indenfor designprogrammet var synlig for-
skel mellem salgspersonale og driftspersonale Ved udgan-
gen af artiet var uniformsprogrammet salangt, at man i 1991
kunne udgive en serie af ti illustrerede uniformshaefter,
der tilsammen deekkede de fleste personalegrupper.
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Produktion og udlevering

Da DSB skiftede uniform i begyndelsen af 1970%erne, e&n-
drede man samtidig pa uniformssystemets ydre rammer.
For det farste blev produktionen centraliseret og standard-
iseret. Statsbanerne havde hidtil indkgbt uldkleede hos Den
Militere Kleedefabrik i Ussergd, men selve syningen foregik
decentralt hos forskellige skreedderfirmaer pa DSB's reg-
ning. | forbindelse med 1954-uniformen indgik DSB aftaler
med skreedderfirmaerne J.B. Schilder i Kgbenhavn og J.
Jensen Skorup i Aarhus, som 0gsa blev anvendt af post-
veesenet. Det var tilladt medarbejderne at veelge andet
firma, blot man selv betalte differencen. Undtagelsen var
uniformskasketten, som statsbanerne selv indkgbte og ud-
leverede til personalet — bortset fra selvbeklaederne. 1973-
uniformen blev i stedet fremstillet af Den Militeere Kleede-
fabrik (fra 1981: Statens Konfektion), som siden 1965 havde
haft sin egen konfektionsfabrik. Uniformerne blev nu syet
i standardstarrelser efter Dansk Standardiseringsrads sy-
stem, pa baggrund af maleskemaer, som medarbejderne
selv skulle udfylde.> Som tidligere naevnt udgik selvbeklae-
derordningen.

For det andet lagde 1969-udvalget op til et skarpere skift.
Hidtil havde det vaeret normen, at personalet fik tre ar til at
slide gamle uniformsdele op, nar et nyt uniformsreglement
tradte i kraft. | stedet skulle det nye uniformsprogram im-
plementeres for én medarbejdergruppe ad gangen, fra star-
ten af 4. kvartal 1973 — begyndende med rutebilchauffar-
erne.® Det gav god mening pa grund af farveskiftet, men
det gav 0gsa et vist spild, fordi personalet 1 inde med nye
uniformsdele, der i henhold til terminerne var anskaffet til
og med 1973, men som nu ikke matte anvendes.

Ved indfgrelsen af den neeste uniform i 1984 skulle uni-
formen igen skiftes i Iabet af en relativt begreenset perio-
de. Som noget nyt blev terminerne efter forslag fra perso-
naleorganisationerne erstattet med et pointsystem, hvor
medarbejderne fik tildelt et arligt antal point at kebe uni-
formsdele for. Postvaesenet havde indfert noget lignende
allerede 11967 og Toldveesenet i 1983. Pa denne made for-
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sggte man at ggre op med det ufleksible terminssystem
ved at lade den enkelte ansatte selv vurdere sine behov -
dog indenfor visse rammer.

Reaktioner fra personalet

Statsbanerne var tidligere en af landets starste arbejds-
givere med knap 30.000 ansatte i 1950 og godt 21.000 1 1990.
Det er ikke nemt at finde kildemateriale, der kan sige noget
generelt om holdningenien gruppe af den stgrrelse. Kom-
mentarsiderne i personaleorganisationernes tidsskrifter er
den mest umiddelbart tilgeengelige mulighed. Her blev der
normalt ikke holdt igen, men omvendt er det relativt fa per-
soner, som far lov at tale pa vegne af de mange.

Det mest markante indlaeg om 1954-uniformen findes |
Jernbaneforeningens blad, Vor Stand, og er skrevet af en
overtrafikassistent fra Tinglev. Han kritiserede de kolleger,
der syntes, at de gamle distinktioner var for militeere i ud-
trykket, og syntes til gengeeld, at reversdistinktioner med
egelpv var upassende, fordi sddanne blev baret af det tredje
riges ledere. Mere interessant er det, at han udtrykker skuf-
felse aver, at uniformsudvalgets arbejde ikke blev lagt ud
til afstemning blandt organisationens medlemmer.%)

Den brune 1973-uniform har generelt haft et darligt efter-
meele, der iseer handler om udseendet, men der figurerer
ikke ret meget kritik i organisationernes blade. Forud for
udvalgets farste made i februar 1970 opfordrede medar-
bejdere i Vor Stand udvalget til at veegte tgj, der var synligt,
praktisk og beskyttende og til at give medarbejderne ind-
flydelse pa resultatet. Det blev haevdet, at 1954-uniformens
autoriteere udseende afholdt passagererne fra at henven-
de sig til personalet. | et modindleeg mente en stationsfor-
stander, at det var et opdigtet problem.”” | sommeren 1972,
da uniformsdesignet blev offentliggjort med farvefotos i
bladene, var der ingen reaktioner, men i Jernbane Tidende
11973 tog en togfarer til genmaele mod en kollegas kritik og
roste designprogrammets fornyelse af bade stationer,
materiel og uniformer:
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‘I gvrigt mener jeg at den nye uniform har s mange
fordele, at de langt overgdr de to spergsmal om farven og
huens facon. 0g endelig skal det nu blive rart at gd i en uni-
form, der er beregnet til vort nuveerende arbejde — en uni-
form der tegner firmaet og ikke politiet eller en eller anden
paradeforestilling fra en fjern fortid”.%)

Der har uden tvivl veeret forskellige meninger om den
nye uniform blandt personalet, men det brune design var
ikke grebet ud af den bla luft. Det fulgte tidens mode og
tendens til mere uformel bekladning. | en kommentar til
diskussionen bemarkede bladets redaktion, at der havde
veeret tilfredshed med uniformsprogrammet, da det blev
preesenteret pa Jernbaneforbundets kongres. Et forsigtigt
geet er, at det negative eftermaele pa nogle punkter er del
af en mere generel efterrationalisering over de farver m.m.,
som var populeere i perioden. Maske var den brune uniform
ikke helt s& forhadt i samtiden, som eftertiden har gjort
den til?

Kritikken af 1984-uniformen i pressen og organisations-
bladene handlede iseer om den prototype, som blev pree-
senteret i september 1981. Det var kun et arbejdsudkast og
var maske derfor nemmere at kaste sig over, men den
feerdige uniform havde medarbejderne haft mere indfly-
delse pa end nogensinde for. Ti ar efter den blev indfart
modtog Vibeke L. Nielsen en designpris for arbejdet, men
samtidig blev uniformen af medarbejdere kritiseret for at
veere ukomfortabel og gammeldagsisnittet. Stofkvaliteten
og snittet var i 1994 den samme som i 1984 — men moden og
materialerne i folks private tgj havde &ndret sig meget i
mellemtiden, og det pavirkede deres forventninger til ar-
bejdstgjet. Faktisk var DSB pa samme tidspunkt ved at
revidere uniformens pasform og materialevalg, men at ga
bort fra uldkleede, som det blev forslaet, kunne slet ikke
komme pa tale. Producenterne kunne ikke garantere, at
farven pa nye uniformsdele af bomuld ville matche de ek-
sisterende af uld, viskose ville ikke kunne holde formen
etc. Det understreger hvor relativt statiske uniformspro-
grammer er. Nar fgrst en designlinje er lagt, er man langt

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

12/03/2020 09.49



Tilbehor B16

Uniformsjakke og B4 65,1981

benklaeder 05.1991

437 Uniformsjakke. Herre. Morkebld enkelt- 658 Kasket pilot 660 Hue sejler
radet jakke. Mange praktiske lommer. To slidser Marinebla med lakskygge. N_Iarmeblé med lakskygge.
i ryggen. Blat for. Jakken baeres knappet. Til damer og herrer. Til damer og herrer.
65% uld og 35% polyester. .
662 Hue Dame 681 Slips )
405 Benklaeder. Morkeblé benkleeder med to Marmeblé med stofskygge 682 Slips (voldssikret)
gange to leg foran. Side- og baglommer. Moderat til damer. Marineblat (M/K).
vidde. 65% uld og 35% polyester. 100% polyester.
Huebénd (tgf) )
417 Benkleeder, sommer. Samme model som Marinebla med 1 red stribe.  Leedermappe
405 men i lettere stof, velegnet til sommer og hel- Sort, rummelig taske
arsbrug indendere. 45% uld og 55% polyester. 691 Bzelte af leeder.
Sort leederbzelte.
Jakke: Kun kemisk ing : Kemisk ing eller vask Huer og band: Pletter flermes ved berstning  Slips: Kemisk rensning eller vask
M EAG® w XEae X & w X20

To blade fra DSB's uniformshaefte for togferere og togbetjente, 1991. Uniformsprogrammet er kendetegnet ved, at personalet via et pointsystem
havde adgang til at veelge mellem forskellige typer jakker, benklaeder og - som det ses pd blad B16 - tre forskellige kasketter. “Pilotkasketten” i
pverste venstre hjgrne er vist med det rede togfarerbdnd, som blev reintroduceret i 1984. Laeg maerke til at kongekronen ogsd er vendt tilbage
som symbol pd kasketten (DSB uniformshaefter, serie B).
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Foto fra intern praesentation af prototype
pd nyt uniformssystem i 1982. Her er det
buksenederdelen, som demonstreres af en
togfarer, der var tilknyttet designgruppen.
Uniformen fik en hdrd medfart i pressen,
selvom det kun var et udkast. Damekollek-
tionen blev i Berlinske Tidende kaldt for
"maendenes haevn" (VLN privateje).

hen ad vejen ngdt til at falge den, hvis personalets bekled-
ning skal holde et ensartet udtryk.

Dameuniformen
En af de mest markante udviklinger i DSB's uniformssyste-
mer i perioden er de kvindelige ansattes uniformering.
Jernbanerne har traditionelt vaeret et mandsdomineret
erhverv, og ved begyndelsen af 1900-tallet fandtes kvinder
ved statsbanerne primeert i stillinger som ledvogtere og
telegrafister samt i kontorer og billetsalg. Deres uniforme-
ring er hurtigt opsummeret: der var i praksis ingen — kun
ledvogtersker fik udleveret en kabe som vinterovertgj. Ved
revisionen af uniformsreglementet i 1909 introduceredes
"kvindelige stationsbestyrere”, men uniformen bestod kun
af en vinterkdbe og et seerligt armbind, som skulle baeres
ved togtjeneste. Mandlige kollegaer i tilsvarende stillinger
havde fuld uniform med distinktioner. At der blev indfart
seerlige regler for kvindelige stationsbestyrere ma regnes
for en undtagelse, der muligvis skyldes, at en kvindelig tra-
fikelev aret for havde skabt rere ved at bede justitsmini-
steriet om lov til at baere uniform.%

| Storbritannien gjorde manglen pa arbejdskraft under
verdenskrigene, at en del flere kvinder blev ansat ved jern-
banerne end ellers, blandt andet i stillinger hvor der fulgte
uniform med - for eksempel som portgrer. Noget lignende
fandt ikke sted i Danmark, men de kvindelige ansattes antal
voksede dog alligevel op gennem farste halvdel af arhun-
dredet —blandt andet i stillinger som trafikassistenter, der
kreevede uniform ved perrontjeneste. | reglementet fra 1954
var opfart, at kvindelige tjenestemaend eller trafikmedhjeel-
pere skulle beere samme uniform som mand — dog med
nederdel i stedet for bukser.5”

| 1960%erne og 1970¢erne tradte kvinder ind pa arbejds-
markedet i langt starre antal end fgr. Det satte skub i ud-
viklingen — 0gsa hos etaterne. Med det brune uniforms-
system fik DSB for farste gang i etatens historie en uniform,
der var fadt med bade herre- og damemodel. Det var 0gsa
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Armbind for kvindelig stationsbestyrer indfert ved revision
af DSB's uniformsreglement i 1909 (Danmarks Jernbanemuseum).

med 1973-uniformen, at man begyndte at se typer af uni-
formsdele lavet specifikt til kvinder — udover nederdelen:
for eksempel indfartes et tgrkleede som pendant til maen-
denes slips. Udviklingen fortsatte med 1984-uniformen,
hvor et udvalg af graviditetstgj understregede kvindernes
fodfeeste i etaten. Det blev designet af Vibeke L. Nielsen
med afsaet i det graviditetstej, der blev anvendt af Hoved-
stadsomradets Trafikselskab (HT). For at sikre at tgjet var
egnet til arbejdsforholdene ved DSB, blev det afpravet af
en kvindelig togferer, der tidligere havde pravet at veere
gravid under tjeneste.®

Pa tvaers af perioden

Oragthistarikeren Ingeborg Cock-Clausen ser udviklingen
i toldveesenets uniformering som resultatet af en dobbelt-
pavirkning fra militeeruniform og modedragt. | labet af 1900-
tallet blev pavirkningen fra den civile mode steerkere, pa
bekostning af den militeere pavirkning, som til gengeeld var
steerkere ved udgangspunktet i 1840%rne.® Overordnet kan
man sige, at DSB's uniformshistorie er underlagt samme
form for samspil mellem mode og uniformstraditioner, og
med den samme forskydning over tid. Det militeere preeg
var steerkest i det fgrste uniformssystem fra 1887, men blev
afdeempet i lgbet af det 20. &rhundrede, samtidig med uni-
formerne i tiltagende grad kom til at ligne jakkeseet. Trods
indfarelsen af de mere diskrete (og billigere) reversdis-
tinktioner i 1954 opfattede personalet stadig uniformens
fremtoning som militaer. Det er vigtigt, fordi det sa smat
satte gang i en udvikling, der — forstaerket af 1960'erne og
1970%ernes antiautoriteere bolge — resulterede i, at DSB helt
afskaffede distinktionerne. Opgaveformuleringen for uni-
formsudvalget af 1952 ima@dekom ikke personaleorganisa-
tionernes gnske om at blive distinktionerne kvit, men da
det neaeste uniformsudvalg blev nedsat i 1969, var distink-
tionernes afskaffelse et grundvilkar. Her ma 1973-unifor-
men betragtes som et kontant brud, i en ellers gradvis ud-
vikling.
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| perioden 1950-1990 gik DSB fra at hente inspiration
hos andre danske etater til at rette blikket mod jernbane-
selskaber i andre lande, hvorefter den modebevidste luft-
fartsbranche blev det nye forbillede. Samtidig var DSB den
farste af de tre etater til at inddrage professionelle desig-
nere fra bekleedningsbranchen, og der findes nappe en
offentlig virksomhed i Danmark, der har oplevet en sa radi-
kal forandring i beklaedningens udtryk, som DSB gjorde med
1973-uniformen. Trods inspirationen fra luftfarten valgte DSB
med 1984-uniformen alligevel et mere historisk betinget ud-
tryk. Forseget pa at hente inspiration fra DSB's aeldre uni-
former ma ogsa tilskrives, at Jens Nielsen ikke var tilfreds
med den brune farve og desuden havde en personlig fasci-
nation af DSB's 1909-kasket, som han mente havde en seer-
lig dansk kvalitet aver sig. Til gengeeld fik personalet trukket
uniformen mere konkret i retning af luftfartens beklaedning
med “pilotkasketten” som det tydeligste eksempel. Det illu-
strerer 0gsa, at personalet pa dette tidspunkt havde faet
en mere direkte indflydelse — blandt andet via pravegrupper.
Tidligere havde personaleorganisationerne internt faet nogle
af deres medlemmer til at afprave nye kleedningsstykker.
Nu var afpravningen en central del af udviklingsprocessen
og foregik i langt starre omfang end far. Samtidig var pro-
cessen mere professionel og centralt styret end udvalgs-
arbejderne i 1950erne 0g 1960%erne.

| uniformernes design findes 0gsa en balancegang mel-
lem autoritet og service. Funktionelt levede 1954-uniformen
op til uniformens traditionelle formal: genkendelighed, auto-
ritet og korpsand.® hvor genkendelighed ogsé daekkede
over det interne hierarki, som stadig var synligt med de nye
lgnningsklassedistinktioner: en porter tjente mindre end en
stationsforstander. At gradstegnene bortfaldt med indfarel-
sen af 1973-uniformen viser fgrst og fremmest, at en a&endring
af organisationens selvforstaelse var undervejs. Det interne
hierarki forsvandt selvsagt ikke med distinktionerne, men skif-
tet var med til at understrege overgangen fra etat til service-
orienteret transportvirksomhed. 1984-uniformen skulle pa
én gang signalere service og samtidig styrke personalets
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Med DSB's uniformssystem 1984 introduceredes graviditetstgj
baseret pd tilsvarende fra HT - tilpasset jernbanens arbejdsforhold.
For eksempel mdtte spenceren gares mindre, for ikke at seette
sig fast i vogndarenes trinklapper (Danmarks Jernbanemuseum:
Vibeke Lassen Nielsens arbejdsarkiv).

myndighed, som var blevet kraftigt nedtonet med den brune
uniform.® Dette star i kontrast til luftfartens uniformering,
men modsat kabinepersonalet er togpersonalet i hgjere grad
ngdt til at kunne konfrontere passagererne — for eksempel i
forbindelse med billetkontrol — og det var hensigten, at 1984~
uniformens udseende skulle gare personalet bedre i stand
til at udfylde denne rolle. Omvendt var der mindst én tog-
betjent, der mente, at styrken ved den brune netop havde
veeret, at den ikke udstralede autoritet i traditionel forstand:

“Jeq harer til dem der fra starten kunne lide den brune
uniform, bl.a. fordi det autoriteere faldt lidt i baggrunden, og
er der noget, som vort publikum ikke synes seerligt om i dag,
sd er det det autoriteere.”®

| lgbet af 1980%erne blev DSB opsplittet som led i den
feelleseuropeeiske liberalisering af togdriften. Forretnings-
omrader som feergedrift og rutebilskersel blev skilt fra, mens
ansvaret for infrastrukturen blev overtaget af staten. For
DSB blev det en anledning til at viske tavlen ren og indfgre
et nyt designprogram med nye farver, skrifttyper og et nyt
logo. Programmet blev udarbejdet af designbureauet Kon-
trapunkt (Jens Nielsen dede i 1992 i en alder af 54). For
uniformernes vedkommende blev der som noget nyt ud-
skrevet en designkonkurrence, som blev vundet af Hanne
Larsen. Uniformsprogrammet var farst klart i 2002, og i
mellemtiden levede 1984-uniformen videre — dog blev nye
tojstykker fra 1999 leveret med det nye logo pafart.

| 2010 udskrev DSB en ny designkonkurrence, men af
pkonomiske arsager blev projektet sat pa pause aret efter,
og farst genoptaget i 2013. Uniformen blev preesenteret i
DSB's medarbejderblad, Ind&Se, i februar 2017. Ibrugtag-
ning var planlagt til 2018 men er i skrivende stund ikke pa-
begyndt. Ydermere er DSB genstand for kritik pa grund af
omkostninger pa anslaet 5,3 millioner kr., der blandt andet
skyldes, at man matte aendre i designet, fordi DSB i 2014
skiftede logo endnu en gang. Kritikerne fremheaever Metro-
selskabet, hvis uniformer er stangvarer pafert selskabets
logo —en billigere lgsning, der ser ud til at vaere aflgseren
for det individuelt designede uniformsprogram.®
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Tilbage til udgangspunktet. En overportar og en togbetjent iklaedt uniform 1906/1909 med jakken/frakken stdende dben. Uniformerne var lavet af
uldkleede og egnede sig ikke til sommerbrug. Det var tilladt personalet at anleegge hvid uniform om sommeren, men det var for egen regning. Billedet
er ogsd et vidnesbyrd om, at medarbejdere ikke nadvendigvis baerer en uniform pd den mdde, som den var tiltaenkt (Danmarks Jernbanemuseum).
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Vibeke Lassen Nielsen ved sit arbejdsbord. Fotografiet er taget, mens hun designede nye uniformer til Post Danmark, og det er en opstilling til zere

for fotografen. Pd skrivebordets hgjre side stdr et stativ med Pantone-farver, som hun efter eget udsagn helst ikke anvendte uden dndedraetsvaern

0g udsugning, da dampene gav en slem hovedpine (VLN privateje).

Uniformsprogrammet fra 2002 er stadig i brug, men ud-
trykket er efterhanden blevet lidt rodet. Nyere uniforms-
dele beerer det nye logo fra 2014, og jakkerne har sglvknap-
per, men uniformsdele med det udgaede logo og guldknap-
per er stadig i brug. For Vibeke Lassen Nielsen sluttede ar-
bejdet for DSB omkring ar 2000. Hun deltog i uniforms-
konkurrencen i 1990'erne men vandt ikke. Til gengeeld blev
arbejdet med 1984-uniformen et springbreet til en karriere
indenfor uniformsdesign — blandt andet for Post Danmark,
HT, Billund Lufthavn, Beredskabsstyrelsen, Skov- og Natur-
styrelsen og Shell. P4 anmodningen om at reflektere over
sit arbejdsliv med uniformsdesign fremhaver hun samar-
bejdet med organisationernes mange medarbejdere, og
med sine kollegaer indenfor design og produktion.

"Personligt mad jeg sa sige, at jeg har veeret ualmindelig
heldig, for jeg er lige dumpet ned i en periode, hvor der var brug
for uniformer- og ikke mindst gkonomi til at lave special-
design. Det er nok en ting som er meget typisk for den tid.” %"
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Summary

Much has been written about DSB's history over the years,
but not about the uniforms, which are an important part of
the railway company’s profile. This article reviews Danish
State Railways/DSB uniforms since 1887 — with a special fo-
cus on the period from 1950 to 1990. The period was chosen
because during it, DSB redesigned its uniforms three times
in 30 years: in 1954, 1973 and again in 1984 — while rapid deve-
lopment took place in clothing and design in general. This
period was also characterised by an opposition to authority,
something that increased greatly during the 1960s. As aresult,
in 1973 DSB would depart from the traditional uniform with
its insignias that evoked associations with the military.

DSB was one of a number of Danish government agen-
cies that elected to update their uniforms around 1950.
The 1954 uniform was not new as such, but more of an up-
date of a uniform system that had existed since the turn of
the century. In terms of uniform compasition, the biggest
change was that shoulder insignia was replaced with lapel
insignia for most employees. It was more important that
the allocation of the individual pieces were adapted to
better fit the needs of personnel - but money was scarce
and all changes had to be kept within the existing budget.

In the early 1970s, DSB first introduced madern corpo-
rate design modelled on that of British Rail. The first ver-
sion of the new uniform was developed prior to the launch
of the design programme by a uniform committee com-
prised of representatives from DSB and the staff organi-
sations. Architect Jens Nielsen was subsequently assig-
ned to the project along with a designer from the clothing
industry. Jens Nielsen would later become head of design
for DSB, and would lead the design programme until his
death in 1992. This addition to the working group left its
mark on the 1973 uniform, which became more fashion-
able and above all brown in colour, whereas the uniform
committee had initially wanted a blue uniform. However,
this can not be attributed to the designer alone, as the uni-
form committee and staff organisations participated in
approving the design.
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In general, the brown 1973 uniform has had a bad repu-
tation. Partly because of the colour and partly because of
the design's practical problems. It can be questioned whether
the uniform was as unpopular in its time as it has been in
the years since, but it is certain that Jens Nielsen was not
pleased with it. DSB's next uniform was designed under his
leadership and introduced in the 1984 uniform. The uniform
was blue and drew from two sources of inspiration: the air-
line industry and DSB's own history. The staff had a signifi-
cantly greater influence on the 1984 uniform than it had in
the past. This was primarily due to a centrally-controlled de-
velopment process in which the uniform was field-tested
by more than 50 employees in two rounds. One result was
that the uniform was given three different caps, because
employees wanted the headgear to look like that of airline
personnel, while the designers wanted a cap inspired by
the one used by DSB in the first half of the 20th century.

The development of DSB uniforms generally follows the
same pattern as those of the Danish customs and postal
services, although there are variations. From approx. 1950
to 1990, a professionalisation process took place by which
clothing industry specialists became increasingly involved
in the development work. The entry of women into the la-
bour market is also reflected in the uniform collections.

Viewed across the period, the uniform increasingly came
to resemble a suit, but it is important to note that this was
a process that dated back to the 1800s. Government agen-
cies uniforms had always been influenced by civilian fashion,
but the trend intensified in tandem with the anti-autho-
ritarian wave of the 1960s and 1970s and the 1973 uniform
was designed without insignia. It is also worth noting that as
early as 1952, DSB staff had expressed interest in having
uniforms that were less militaristic in appearance. This
applied to a lesser extent to the customs department, which,
as a public authority, did not necessarily have a conflict of
interest in looking like an authority. But DSB did, and the
aim of the design programme from 1972 on was primarily
to transform the organisation from a government agency
into a modern, customer-oriented transport company. This
was reflected in the brown 1973 uniform that was unlike
anything worn by another Danish government agency. In
comparison, BSB would return to the more traditional look
with the 1984 uniform.
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Side 72-73: Fotografen har i 1963 fanget det knivskarpe
afstandsmeerke foran det hurtigt forbikerende rade lyntog.
Man kan naesten meerke lufttrykket (foto: Svend 0. Rodevang,
Danmarks Jernbanemuseum).
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Den sidste udvej pa sporet

- jernbaner og selvmord i et historisk lys

Af René Schrader Christensen

“Togene er forsinkede - igen

0g mange kommer nok senere hjem
Der var ingen der kunne forudse

det kom ogsa fuldstaendig bag pd DSB
at jeg sprang fra livet

tog alting for givet

0g uden at sige farvel

gjorde jeg det bedste for mig selv”

(Annika Aakjeer: Det Bedste for Mig Selv, albummet Missioneer, 2010).

Ettragisk aspekt af jernbanedriften, som bergrer persona-
let dybt, er personpékersler og herunder den seerlige type,
hvor offeret selv har valgt det. Toget er i den sammenhang
et redskab for en handling med arsager, der ikke har noget
med jernbanen som sadan at gere. lkke desto mindre er det
enmgrk side af jernbanevirkeligheden, som kan have meget
store konsekvenser for de involverede lokomotivfgrere og
andet togpersonale. Og foruden de menneskelige implika-
tioner for ofret, ofrets pargrende, togpersonalet og opryd-
ningspersonalet bliver ogsa de evrige rejsende pavirket i
starre eller mindre grad — og der er desuden en stor @kono-
misk byrde forbundet med feenomenet. Selvmordsraten pa
jernbanen har historisk veeret lav, men er i de seneste artier
vokset vaesentligt.

Det hedder sig, at man som lokomotivfgrer ma forvente
at blive udsat for mindst én personpékarsel i sin karriere,”
og ifelge en artikel pa DR.dk oplever en lokomotivfarer i
gennemsnit meget hyppigt sakaldte neerved-ulykker.” | de
senere ar har der i DSB veeret forgget fokus pa problem-
stillingen for togpersonalet i almindelighed og lokomo-
tivfereren i seerdeleshed. Personpakersler kan have stor
indflydelse pa de bergrtes fortsatte arbejdsliv — selvom de
er helt uden skyld. Uheld og sikkerhedsforbedringer i den
forbindelse bliver ikke behandlet i denne sammenhang,
og langt de fleste dedsfald pa jernbanen skyldes ikke uheld
- men selvmord der udger op mod 80% i dansk sammen-
haeng.?
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Medierne har i de seneste par ar haft gget fokus pa em-
net — ikke som sensationsjournalistik, der i gvrigt ville veere
ulovligt,” men med fokus pa faenomenet mere generelt —
ikke mindst de konsekvenser, det kan have for den enkelte
lokomotivfarer, der uforvarende bliver udsat for en sadan
heendelse. Blandt andet producerede Danmarks Radio i 2018
programmet “Jeg vil dg” samt en webdok om en lokomotiv-
fgrer, der har veeret udsat for fire haendelser af denne type
i sin karriere.” Flere dagblade har ligeledes haft fokus pa
emnet — senest i Politiken, der bragte en historie om en kvin-
delig lokomotivfgrer med posttraumatisk stress som faglge
af tre pakersler og 14 neerpakersler,® men ogsa Fyens Stifts-
tidende, Information og Kristeligt Dagblad mfl. har skrevet
om emnet de senere ar.

Foranlediget af det aktuelle fokus pa selvmord generelt
0g pa jernbanenisaerdeleshed er det i denne artikel malet
at seette feenomenet i et historisk lys. Der er tidligere kun i
begraenset omfang set pa selvmordsproblematikken i et
leengere historisk perspektiv, 0g i seerdeleshed geelder dette
i forhold til jernbanen. Det er dog muligt at fremdrage statis-
tisk materiale specifikt for jernbanen helt tilbage til jern-
banens introduktion i Danmark. Der vil vaere mulighed for
at udbygge undersggelsen med arkivalsk materiale, som
detaljeret beretter om haendelser, men det er ikke malet
her.” | stedet gives et overblik over problemets omfang og
et vue over den eksisterende forskning pa feltet — bade i
dansk og international sammenhang — og pa baggrund af
dette kan der peges pé nogle mulige sammenheenge. Tids-
rammen er 1835 til 2018, afgreenset af den officielle stati-
stiks tabeller —og rummende den danske jernbanes epoke
fra 1847 til i dag.

Farst skitseres temaer i eksisterende litteratur om selv-
mord ogjernbaner, og der peges pa forskningscentre, som
arbejder med emnet og dernaest mediernes behandling af
temaet. Efter en kort karakteristik af kildematerialet be-
handles den generelle historiske selvmordsudvikling i Dan-
mark i forhold til befolkningstallet, og der peges pa mulige
sammenhange med samfundsforhold og andre faktorer.
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Dernaest beskrives udviklingen i metodevalg, inden udvik-
lingen af jernbaneselvmord behandles. Sammenhangen
med jernbanens udstraekning og hyppigheden af trafikken
undersgges i forhold til selvmordshyppigheden, og der
peges pa andre mulige sammenheenge. Til sidst refereres
en reekke danske undersggelser af feenomenet, som des-
uden har haft fokus pa de andre ofre for selvmordshand-
lingen: togpersonalet.

Forskning

Selvmordsforskningen har i de sidste mange artier hoved-
sagelig haft et medicinsk/epidemiologisk og psykologisk
felt, drevet af leeger, psykiatere, psykologer og sociologer ofte
med forebyggelse som tema. Det er i hgj grad 0gsa et so-
ciologisk felt — med Emile Durkheim som foregangsmand.
| Selvmordet fra 1897 undersggte han forskellige forklarin-
ger pa selvmordet — klimasammenhaeng (flest i tempere-
ret klima), arstider eller sociale sammenhaenge (f.eks. reli-
gion: dervarlangt starre andel af selvmord i protestantiske
omrader, her neevnes Danmark specifikt, og langt feerre i
katolske omrader som Spanien og Italien — bl.a. fordi det var
forbundet med en opfattelse af synd). Durkheim opererede
med fire forskellige typer selvmord, som dog ikke skal ud-
dybes her,® og han er blevet kritiseret for ensidigt at foku-
sere pa sociale faktorer og dermed glemme andre, men
hans forskning danner grundlag for senere undersagelser.
Durkheim fandt, at jo mere jord, der blev deekket af jern-
bane, desto mere almindeligt ville det blive at finde dgden
ved at kaste sig under et tog — et udgangspunkt flere andre
siden har efterprevet, og som ogsa skal behandles i denne
artikel.”

En seerlig vinkel i forskningslitteraturen har veeret selv-
mordet pajernbanen, og der bruges ofte kreefter pa at for-
sta hvem (alder, ken, diagnose), der begar selvmord, samt
hvor (seerlige steder), hvornar (arstid, tid pa dagen) og hvor-
dan(metode) der begas selvmord — bl.a. for at kunne finde
en metode til forebyggelse. Der er bidrag og undersggel-
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ser fra mange lande i Europa, Nordamerika, Australien og
Japan. Metoder til og hyppighed af at tage sig af dage va-
rierer fra land til land, men der er i forskningen en vis kon-
sensus om mulige forsteerkende og svaekkende forhold.

Der er foretaget enkelte specifikke undersggelser om
selvmord i Banmark, bl.a. en undersggelse af jernbaneselv-
mord pa Fyn 1979-1982."% Karakteristika for den lille popu-
lation (16 tilfeelde) blev sammenlignet med landsdeekkende
tal og pegede pa en anden fordeling af alder (yngre end gen-
nemsnittet) og psykiatriske diagnoser (langt sterre andel
med diagnose). Der blev peget pa at hver fjerde lokomotiv-
farer havde erfaringer med selvmordsheaendelser. En anden
undersggelse s pa selvmordsmetoder i perioden 1922-1991,
om end jernbaneselvmardene ikke var talt med, da de ud-
gjorde en meget lille del af det samlede billede.” Et senere
bidrag ser overordnet pa tallene fra 1920-2000, dog uden
at ga i dybden med jernbanerne.”

En af fa andre artikler med et leengere historisk per-
spektiv ser pa den britiske udvikling i perioden 1850-1949."
Her tages afseet i Durkheims forudsigelse om, at udbredel-
sen af jernbanen vil gge antallet af jernbaneselvmord, hvil-
ket bekreeftes og ses som underbyggende en tese om, at
tilgaengelighed er et vaesentligt kriterium for valg af metode.

| Danmark blev Center for Selvmordsforskning etableret
ved Psykiatrisk Afdeling ved Odense Universitet i 1989 pa
baggrund af forskningssamarbejder, der rakte tilbage til slut-
ningen af 1970¢erne.” Forskningen ved dette center har bl.a.
givet sig udslag i samarbejder med DSB, som beskrives
nedenfor. Ogsa andre lande har etableret forskningscen-
tre for selvmord, som the Centre for Research and Inter-
vention on Suicide, Ethical Issues and End-of-Life Practices
(CRISE), ved Université du Québec a Montréal (UQAM). Denne
forskningsinstitution har opbygget en hjemmeside rum-
mende fakta og med henvisning til international forskning
i jernbaneselvmord.®

Jernbanebranchen har 0gsa selv fokus pa feenomenet.
Det EU-finansierede forskningsprogram RestRail (REduc-
tion of Suicides and Trespasses on RAILway property) blev
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etableret i 2011 med malsaetningen at reducere antallet af
haendelser af selvmord og ulovlig indtraengen, handtere
haendelserne og begraense konsekvenserne heraf ved at
forsyne jernbaneindustrien med en analyse og identifika-
tion af omkostnings-effektive forebyggende og begraen-
sende forholdsregler.”® | konsortiet indgik universiteter og
trafikoperatarer - bl.a. svenske Trafikverket og Deutche Bahn.
Der var ikke dansk deltagelse. Der blev leveret et antal rap-
porter og en “veerktejskasse”’, som jernbaneoperatgrer kan
anvende. Sidste konference i RESTRAIL fandt sted i 2014,
men der afholdes stadig workshops i den internationale
jernbaneunion UICs regi: den seneste i 2019 med reprae-
sentanter fra 17 lande — heraf 10 EU-lande. Bade Norge og
Sverige var repreesenteret — men ikke Danmark.”

Mediedaekning

| de seneste par ar har der veeret stigende interesse for
selvmord - ikke mindst i jernbanesammenhaeng. Det skyl-
des blandt andet et stigende antal handelser siden ar-
tusindskiftet trods en generel nedgang i selvmordsraten.
Information bragte en artikelserie i 2014, hvor seks per-
soner, som havde haft selvmordet inde p4 livet, blev inter-
viewet. Afseettet var at bryde et tabu og debattere faeno-
menet. Bl.a. var der leegens perspektiv — det at komme ud
til et selvmordsoffer pa jernbanen og forsgge at redde
personen, der kan have varierende grad af voldsom lem-
laestelse.™ Laegen mente, at medierne ikke skal bleese det
op af hensyn til de efterladte. Der refereres i artiklen til
forskeren Folker Hanusch, som paviste, at empatisk jour-
nalistisk omtale af et selvmord kan have en begransende
effekt —men at det ikke er entydigt, og at omtaler af meto-
der og preecise steder kan inspirere i forvejen sarbare per-
soner.” Medieomtale kan have bade en sakaldt "Werther-
effekt” som farer til imitation (efter Goethes roman Den
Unge Werthers lidelser fra 1774, der slutter med et selvmord
(skud), og som (maske) medfarte en epidemi af kopiselv-
mord) eller en "Papageno-effekt”, der virker forebyggende
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(efter Mozarts opera Trylleflgjten, hvor fuglefaengeren Pa-
pageno blev talt fra et selvmord).?!

Et seerligt nyt feenomen i den sammenhang er de so-
ciale mediers betydning. En serie i Information fortaeller om
franske 18-arige Océane, der udferte et iscenesat selvmord
online — hun sprang ud foran et tog, mens 1.000 tilskuere s&
pa.” | japansk sammenheeng er dette faenomen 0gsa tyde-
ligt. Den sakaldte kulturelle smittefare finder bl.a. sted via
internet og sociale fora, men ogsa en selvhjalpsbog, ud-
givet i 1993, skabte balger af selvmord.”” Den kulturelle
smitte deekker over, at der er forskellige trends i valg af
metode i forskellige lande. Litteratur og medier har siden
Goethe faet skyld for at inspirere til imitation — dette er dog
ikke overgaet forfattere som f.eks. Tolstoj eller Herdis Malle-
have, der —uden sammenligning i gvrigt —begge lader deres
kvindelige hovedpersoner ende livet foran et tog som falge
af keerestesorg og depression (Anna Karenina (1873-78) hhv.
Le(1977)). Senest har ogsé en ungdomsserie pa Netflix, 13
reasons why’, faet skyld for at gge selvmordsraten blandt
unge i USA, hvilket dog er omdiskuteret.”

Statistik og metode
Der eridenne artikel etableret en reekke grafer baseret pa
forskellig statistik dels fra Danmarks Statistiks forskellige
udgivelser, dels fra DSB's beretninger og dels(for nyere tid)
opgerelser fra Trafikstyrelsen/Trafik-, Bygge- og Boligsty-
relsen. Graferne angiver nogle tendenser over tid, men der
er flere problemer i forhold til talreekkerne, da de er base-
ret pa forskellige kilder, og da de officielle kilder har skiftet
tidsrammer. Der er kun anvendt umiddelbart tilgeengelig
statistik i denne undersggelse, 0og manglende tal vil sand-
synligvis kunne findes ved sggning i arkivalier. Da det er de
langvarige tendenser, der kigges pa, er de mere detaljere-
de arkivstudier undladt.

Dentidlige officielle statistik er bl.a. baseret pa gejstlig-
hedens lister over dgdsfald, men da selvmordere af kirken
og efter loven blev betragtet som syndere, der ikke kunne
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Fig.1: Antallet af selvmord i Danmark fordelt pd ken (statistiske opslagsveerker).

begravesiindviet jord, blev mange selvmord ikke oplyst og
registreret. Dette eendrede sig med den nye straffelov af
1866 med virkning fra 1867, der ugyldiggjorde den gamle
regel, som rakte tilbage til Chr. V's Danske lov fra 1683.24 Der
har dog sandsynligvis langt op i tid stadig veeret et tabu for-
bundet med selvmordet. Det er desuden ikke altid muligt
at afggre, om der er tale om et selvmord eller en ulykke, og
saledes vil statistikkernes opgerelser altid veere udtryk for
minimumstal. Dette geelder dermed generelt for tallene i
denne fremstilling.

En anden problemstilling er, at nogle talraekker er base-
ret pa kalenderaret mens andre — bl.a. Statsbanernes ars-
beretninger — Igber fra 1. april til 31. marts. Det er her valgt at
sammenstille forskellige talraekker med forskellig tidsramme,
da det er de langvarige tendenser, som er af interesse. Der
er tillige en raekke ar, hvor tal mangler — bl.a. under de to
verdenskrige. Der mangler ogsa tal vedrgrende selvmords-
metoder for flere perioder, pga. forskellige opgarelser aver
tid i de officielle statistikker.

Udviklingen i Danmark

Forst skal vi se pa den generelle udvikling i antallet af selv-
mord i Danmark fra farste halvdel af 1800-tallet frem til i
dag, fer viser detiforhold til befolkningstallet. Allerede i den
tidlige officielle statistik drages sammenligninger med an-
drelande, og man var meget opmaerksom pa, at selvmords-
raten i Danmark gennem hele 1800-tallet Ia over andre
landes — som Sverige, Preussen, Norge, Frankrig mfl.?)
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Udviklingen i antallet af selvmord i Danmark - med for-
behold for de naevnte problemer med det statistiske ma-
teriale, og bevidstheden om, at der er tale om minimum-
stal — s ud som fig. 1.

Over de 180 ar, som statistikken deekker, springer flere
forhold i gjnene. Perioden fra mellemkrigstiden frem til
artusindskiftet viste langt starre selvmordstal, i perioder
meget staerk veekst, ogislutningen af perioden et drastisk
fald (1980-2000). Det fremgar ogsa, at langt flere maend
end kvinder finder denne udvej af livet — generelt var ca.
hver fjerde til femte selvmord begaet af en kvinde frem til
mellemkrigstiden, og herefter voksede den kvindelige an-
del til at udgere hver tredje.

Fra det forste tal p omkring 200 tilfeelde i 1835 fandt en
jeevn vaekst sted frem mod sidste halvdel af 1800-tallet,
hvorefter niveauet 1& ganske stabilt pa omkring 4-500 til-
feelde arligt frem til 1. verdenskrig. Hvor meget af vaeksten,
der skyldes opgarelsen, som ligger bag ved statistikken,
0g hvor meget, der afspejler den &ndrede lovgivning, som
flernede forbuddet mod en kirkelig begravelse, er uvis, men
umiddelbart kan lovaendringen i 1867 dog ikke afleeses af
talreekkerne. Udviklingen i det 20. arhundrede tegner et
billede af konstant veekst efter 1. verdenskrig frem til midten
af 1940erne, et stabilt niveau og svagt fald frem til midten af
1960¢erne, hvorefter der skete en markant vaekst frem til 1980.
Herefter er niveauet drastisk reduceret frem til et stabilt
niveau fra omkring artusindskiftet — et niveau, der i gvrigt
ikke er meget ulig slutningen af 1800-tallet og 1920%erne.
Der bemeerkes desuden fire perioder med markante fald i
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Fig. 2: Befolkningstallet i Danmark baseret pd tal fra Danmarks statistiske vaerker og folketzellinger 1835-1924 (befolkningstal de fleste dr 1835-1875

baseret pd sken jf. Dk Statistik 1875, for de fleste dr 1875-1924 beregnet)

antallet. Det drejer sigom1870erne, 1. verdenskrig, 1960°er-
ne 0g 1980-2000. Dette vender vi tilbage til.

Danmarks befolkning voksede jeevnt i hele perioden fra
ca. 1,2 millioner i 1835 til de nuvaerende godt 5,7 millioner
(dog med en stagnering i 1970%erne og 1980%erne)(fig.2).

Hvis vi ser pa selvmordsandelen af befolkningen som
helhed, viser der sig et lidt andet billede. Helt overordnet
springer det i gjnene, at selvmordsraten i Danmark ikke
har veeret sa lav som siden artusindskiftet, sa leenge den
officielle statistik har beskrevet feenomenet (fig. 3). Det
meget hgje antal omkring 1980 viser sig desuden ikke at
afvige meget fra situationen i 1800-tallet, nar det er ande-
len af befolkningen vi ser pa.

Overordnet var der i det meste af 1800-tallet en ganske
hgj selvmordsrate i Danmark — 0ogsa sammenlignet med na-
bolande. | 1830erne overgik den danske selvmordsrate pa
over 0,2 %o de fleste lande, bl.a. Frankrig (0,08 %), Eng-
land og Sverige (begge 0,06 %0).” De to farstneevnte lande
var betydeligt mere urbaniseret end Danmark, hvilket burde
pege pa en starre selvmordsrate — da der ofte ses en sam-
menhang med befolkningsteethed. | Danmark var andelen
i hovedstaden 50 % hgjere end i landdistrikterne, og i keb-
staeder var raten kun lidt hgjere end pa landet — bl.a. begrun-
det i det lille indbyggertal. Den danske selvmordsrate var
desuden stigende frem mod 1860%erne og néede op omkring
3 %0. Herefter ser det ud til, at andelen begyndte at falde,
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Fig. 3: Selvmordstal sat i forhold til befolkningstallet. | perioden 1835-1924 findes kun befolkningstal for folketaellingsdr - resterende tal er skannet/

beregnet (jf. fig. 2). Grafen giver et rimeligt billede af tendenserne.
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men den 1d omkring 1900 endnu p& omkring 0,25 %o. Dette
var stadig en hgj rate sammenlignet med nabolande (Preus-
sen 0,2 %o, Sverige 0,15 %0 0g Norge 0,05 %0 omkring 1900)
— en forskel som ogsé sociologen Durkheim havde gje for
jf. ovenfor. Frem mod slutningen af 1. verdenskrig faldt an-
delen ret betydeligt, men i mellemkrigsarene steg den igen
(med et mindre fald i de ferste krigsar) og toppede i de
umiddelbare efterkrigsar pa et niveau sammenligneligt
med 1880%erne. | 1950erne 0g 1960%erne faldt andelen jeevnt,
men i slutningen af 1960%erne vendte trenden atter, og selv-
mordsraten voksede frem til den hgjeste andel i hele perio-
den 11980 — over 0,3 %o. Siden artusindskiftet har andelen
ligget pa omkring 0,1 %o.

Set i en samfundsmaessig sammenhang kunne man
forvente, at krisetider ville kunne afleeses af en stigende
selvmordsrate. Det er dog ikke entydigt. | mellemkrigstiden
med stigende gkonomisk krise og steerkt voksende arbejds-
lzshed (svingende mellem 10 og 32% i perioden 1921-1941)
kan der observeres en stigende selvmordsrate —omend fra
et hidtidigt lavpunkt.” Genopbygningsarene efter 2. ver-
denskrig og den steerkt voksende velstand ind i 1960erne
afspejles modsat i en faldende selvmordsrate efter et hgjde-
punkt lige efter krigen, men allerede inden det bratte stop
for vaeksten ved den farste oliekrise i 1973 var selvmords-
raten atter i vaekst. Det gkonomiske opsving i 1990%erne og
ind i 2000-tallet matcher det markante fald i selvmords-
raten, men finanskrisen i 2008 afspejles derimod ikke. Tal-
lene viser desuden ikke overraskende, at selvmordsraten
errelativt lavere i krigsperioder(det geelder bade 1. slesvig-
ske krig 1848-50, 2. slesvigske krig 1864 og 1. verdenskrig
(1914-18). Det var dog ikke tilfeeldet under 2. verdenskrig
(der var en starre hyppighed lige op til krigen men ikke et
fald i krigsarene i forhold til de foregaende ar).*® Mindre
selvmordsrate under krige og kriser skyldes ifalge farneevn-
te Durkheim, at der i sddanne situationer skabes en starre
feellesskabsfalelse, som modvirker selvmordstrang.®!

Ser man pa statistikken, er der ofte et sammenfald mel-
lem arbejdslgshedens omfang og selvmordsraten. Perioder
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Fig. 4: Fordeling af selvmordsmetoder 1861-2018.
Huller i grafen skyldes manglende talmateriale,
og tal for perioden 2002-2006 er mangelfulde.

som 1857-1860%erne, 1876-78 0g 1893, som havde relativt hgj
arbejdslgshed, var samtidig ar med hgjere selvmordsrate
(0gsa den farnaevnte krise i 1930%rne). Omvendt var ar som
1875 med forsvindende lille arbejdsleshed ogsa ar med lav
selvmordsrate.” Det er ikke entydigt, i hvilket omfang der
er sammenfald mellem arbejdslgshed og selvmordsrate.
Raten var markant hgjere i tidret efter 2. verdenskrig selv-
om arbejdslgshedsprocenten var markant lavere (2-4%). |
1960'erne med en meget lav arbejdslashed (under 2%) var
selvmordsraten relativt lavere end perioden bade far og
efter, og perioden fra slutningen af 1970'erne frem mod
1990erne, som var de seneste 50 ars vaerste arbejdslgs-
hedsperiode (toppende i 1993 med 12%) - var den periode,
som havde hgjest selvmordsrate. Efter artusindskiftet
er matchet mellem selvmordsrate og arbejdslashed ikke
tydelig, med den laveste rate nogensinde og en arbejds-
leshed pa 6-8% i arene 2009-2017.% Men trods en mulig
sammenhang med manglende beskeftigelse og fraveer
af dette sociale tilhgrsforhold, er der selvfalgelig andre mere
personnaere forklaringer pa feenomenet. Undersggelsen
af selvmord efter artusindskiftet (se nedenfor) viste, at den
stprste gruppe var i arbejde (30%), hvilket dermed peger i
en anden retning.® Arbejdslagse (13%) og fartidspensionis-
ter (22 %) udgjorde dog samlet en starre gruppe.

| de statistiske udgivelser frem mod 1900 argumenteres
der for, at Danmarks hgje niveau ikke kan skyldes drikfeel-
dighed, da lande med lavere rate har samme eller stgrre
drikfaeldighed (f.eks. England og Tyskland)— om end 37% af
selvmorderne dog karakteriseredes som drikfeeldige om-
kring arhundredeskiftet!*® Undersggelsen i 2019 pegede pa,
at1/3 havde et misbrug — heraf en vaesentlig andel af alkohol.*”
Men den danske selvmordsrate 1 ogsa over andre vestlige
landes i perioden 1950¢erne indtil slutningen af 1990°%erne.*®
Senere forskning har dog ogsa peget pa alkoholindtag i for-
bindelse med selvmord.*® En anden sammenhaeng er dog
meget steerkere. Forskningen peger entydigt pa, at der en
meget steerk relation mellem selvmord og psykisk sygdom,
og dette geelder ikke mindst, nar jernbanen involveres.®”
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En mulig sammenhang med udviklingen af selvmords-
raten i nyere tid kunne veere udviklingen i psykiatrien. Dette
er ikke undersggt neermere, men der er visse sammenfald
i tid, som kunne pege pa en sammenhang. Den sakaldte
distriktspsykiatri, der baserer sig pa ambulant og lokal be-
handling fremfor indleeggelse pa institutioner, voksede i
USAi1960erne og bredte sig ogsa i Europa. Afinstitutiona-
liseringen var i Danmark begyndt i 1950erne, og distrikts-
psykiatrien blev indfaset fral970%erne. Fra 1976, da psykia-
trien blev udlagt til amterne,*” og frem til 1990 nedlagdes
ca. b0% af sengepladserne, bl.a. foranlediget af ny anti-psy-
kotisk medicin.® Fra1990¢erne reduceredes indleeggelses-
tiden yderligere, for at fa flere gennem systemet.*' Fra 2000
fandt yderligere nedlaeggelser af sengepladser sted. Antal-
let af arlige indlaeggelser steq efter artusindskiftet — men det
var i sagens natur meget kortere indleeggelser. Feerre gen-
indlaeggelser kunne pege pa, at systemet virkede. Nogle af
arsagsforklaringerne til det generelle fald i selvmord fra
1980 er reduktion af adgang til metoder (sveerere at fa hand-

kebsmedicin, katalysatorer pa biler m.m.) og at der er ind-
rettet selvmordssikrede psykiatriske sengeafsnit og ind-
fort bedre ambulant psykiatri.* Men méaske kan en del af
den steerke veekst i selvmord omkring 1980 ses i dette lys —
0g maske er der en sammenhang med det stigende antal
jernbaneselvmord? Forskningen peger pa, at der er sam-
menhang mellem kortere indlaeggelsestid og selvmords-
risiko.

Metoder

Hvis vi zoomer ind og ser pé valget af metode, sa viser der
sig andre sammenheenge. Statistikken rummer saledes tal
for det meste af perioden, som ggr det muligt at se forskel-
lige tendenser (fig. 4-7). Hvad der umiddelbart springer i
gjnene, er, at fremkomsten af en ny metode — selvforgiftning
—er med til at gge det samlede antal selvmord. Statistikker-
ne opererer generelt med opdelingen af de mest anvendte
metoderihangning, drukning, skud, skeere sig, selvforgift-
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Fig. 5-7: Fordeling af selvmordsmetoder udvalgte dr.
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Fig. 8: Fordeling af selvmord og selvmordsforsag, m/k, pd fynsk materiale 1990-2006 (Statistikbanken).

ning eller andet. I nogle ar er jernbanen med som selvstaen-
dig kategori — og gruppen "andet” rummer saledes skjulte
tal for jernbaneselvmord i ar, hvor det ikke figurerer som
selvstandig kategori.

Frem til begyndelsen af 1900-tallet var haengning den
altovervejende metode. Hen over det naeste arhundrede
faldt antallet af selvmord ved haengning svagt, men fra
mellemkrigstiden voksede antallet af selvmord veesentligt
-hovedsagelig som fglge af selvforgiftning. Der er en tydelig
sammenfald med udbredelsen af nye sove- 0g angstdeem-
pende medicin samt smertestillende preeparater (bl.a. sove-
midlet barbiturat (barbitursyre) i begyndelsen af 1900-tallet.
Sidstneevnte blev erstattet af et andet mindre giftigt pree-
parat i 1950'erne.*”? Medicinsk forskning har desuden peget
pa indikationer pa, at faldet i selvmordsraten fra midten af
1980¢erne skyldtes, at adgangen til forskellige preeparater
blev begraenset.*® En anden faktor var, at katalysatorer i
biler og stigende grad af naturgas (som ikke indeholder det
giftige kulilte) medvirkede til faldet i selvmord i 1980erne,
som hovedsagelig var baret af fald i selvforgiftning. Alle-
rede i 1940%erne var man opmaerksom pa giftigheden af by-
gas, som gradvis blev udfaset over de naeste 20-30 ar. K-
benhavns Paliti begyndte at argumentere for at gare gas
giftfri pa baggrund af, at der i 1940 fandt 159 selvmord og
70 ulykkestilfeelde sted pa grund af gas, 0g i 1941162 hhv. 46.
Kulilteandelen skulle nedbringes til ¥2-1%.“9 11960 var der
stadig 208 selvmord og 80 dgdelige ulykker med gas i Dan-
mark.>

0gsé andre og mere voldelige metoder steg i anven-
delse. Flere druknede eller skgd sigi1970erne 0g 1980%erne
end tidligere. Andelen af kategorien “andet” var 0gsa i vok-
set fra 1970'erne - herunder gemmer sig mere voldsomme
former som udspring fra et hejt sted eller ved jernbanen.®

Statistikkerne rummer muligheder for flere andre ana-
lyser, bl.a. aldersfordeling og spredning iland og by, hyppig-
hed i forhold til &rstider — og 0gsa forhold som drikfaeldig-
hed. | nyere tid er befolkningsteetheden set som havende
betydning for uforstyrret adgang til at springe ud fra et
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hajt sted, drukne sig eller at gasse sig med bil.* Her skal
de forskellige aspekter ikke analyseres, men der er dog et
par forhold, som er vigtige at pointere. Vi s3, at der var en
skeev kensfordeling i antallet af selvmord. Der er langt flere
maend som fuldfgrer handlingen end kvinder. Omvendt er
der langt flere kvinder, som ger et forsgg, og antallet af
faktisk gennemfgrte handlinger er kun en lille andel af for-
segene, som eksemplet fra Fyn viser (fig. 8).

Bade tyske, engelske og danske undersggelser peger pa at
meend ofte veelger mere definitive lasninger end kvinder.>
Som det fremgar, er der mange flere forsgg end gennemfarte
selvmord, men zoomes der ind pa jernbanen, er forholdet
anderledes, pga. voldsomheden af metoden. | perioden 2007-
2017 var der i alt 238 jernbaneselvmord og 81 forsgg.*

Jernbaneselvmord udger kun en lille del af det samlede
selvmordstal, men andelen har @ndret sig over tid. Fra at
udgere ganske fa procent det meste af historien, er andel-
en vokset betydeligt i det nye artusind.

Men samtidig peger forskningen pd, at der er en sam-
menhang mellem metodens voldsomhed og psykiatriske
diagnoser. En meget stor del af dem, der veelger jernbanen
som metode, har en eller flere diagnoser.®®

Jernbanen

Personpakersler ved jernbaner er dels foranlediget ved uheld
og ungdommelig kadhed, som train-surfing, der kan forar-
sage bergring med kereledninger (som i Lunderskov, maj
2014)%" — dels selvmord. Selvmord udger en meget lille an-
del af det samlede antal jernbaneulykker og jernbaneheen-
delser.®® UIC opfatter ikke selvmord som jernbanehandel-
serog har ikke disse heendelser med i uheldsstatistikkerne
i de arlige sikkerhedsrapporter.®® At bruge jernbanen som
metode til at tage sit liv udger en meget lille del af det
samlede selvmordstal,®” men selvmord pa jernbanen ud-
ger en meget stor del af jernbanehandelser med dgdelig
udgang (op til 94%)." | det felgende beskrives udviklingen
i Danmark og eventuelle sammenhange.
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Fig. 9: Tendens i antal jernbaneselvmord, 1860-2018, baseret pad statistiske efterretninger og tabelveerker, DSB driftsberetninger og Sikkerheds-
rapporter (1969-1993 er beregnede gennemsnit). Desveerre kendes tallene fra 1. vkr. frem til midten af 1930%rne ikke.

Det farste britiske jernbaneselvmord blev registreret i
1852, og i arhundredet 1850 til 1949 valgte mere end 10.000
englendere den udvej, svarende til ca. 3% af alle selvmord
- 0g altid med en overvaeqgt af maend. | de forste artier af
1900-tallet fandt 5-6 % af mandlige selvmord sted ved jern-
banen mod 3-4% kvindelige. Forfatteren ser en sammen-
haeng med gget udbredelse af jernbanesystemet (antal km
jernbane og antal rejsende) og dermed adgangen til at
veelge den udvej, jf. Durkheim.® Jernbaneselvmord steq i
antal og i andel af alle selvmord i den undersggte periode.

Den farste jernbanestraekning blev etableret i Danmark
i1847, og ferste gang der i statistikkerne blev registreret et
jernbaneselvmord vari1862. Der findes ikke en ubrudt reekke
tal i statistikken saledes, at selvmord ved jernbanen kan
udskilles for alle ar. Der er dog tre sammenhaengende perio-
der, som statistisk kan afdeekkes (fig. 9). Den farste og leeng-
ste er fra 1860 til 1915, den naeste fra 1933 til 1962 og den
sidste fra(1969)1999 til 2018. Tal for den midterste periode,
som er baseret pa DSB's driftsberetninger, indeholder bade
selvmord og selvmordsforsgg, hvilket medvirker til lidt for-
hgjede tal i forhold til de andre perioder. | det hele taget er
der som falge af registreringsmaden af selvmord en usik-
kerhed i forhold til de oplyste tal. Ikke alle selvmord er re-
gistreret som sadanne, men som usikker dedsmade — og
der er peget pa, at forskellen mellem tallene for perioden
1975-80 og 1994-2001 sandsynligvis er noget mindre, end
det fremgar af grafen. Tallene for selvmord skal altsa be-
tragtes som minimumstal med forskellig variation over,
hvor teet de er pa det reelle antal.

Antallet af jernbaneselvmord voksede svagt i lgbet af
1800-tallet. | farste periode var der flere ar uden registre-
rede tilfeelde og 13 pa et meget beskedent niveau med un-
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der 10 personer arligt. Antallet voksede i slutningen af 1930~
erne samt i de farste efterkrigsar, for at vokse markant
efter rtusindskiftet.

Setiforhold til det samlede antal selvmord i Banmark 1a
andelen af jernbaneselvmord gennem det meste af historien
pa under 1% (fig. 10). Enkelte &r neermede andelen sig 2%
- arene omkring 1910 og i sidste del af 1930%erne. Efter ar-
tusindskiftet steg andelen dramatisk — dels pa grund af et
sterre antal, dels pa grund af det steerkt faldende generelle
antal selvmord — en udvikling der ogsa ses i England.® Flere
arla andelen i Danmark pa 5-7 %, hvilket er en hgjere andel
end gennemsnittet i EU, deri 2015 var 4 %.% Der er set en sam-
menhang mellem befolkningsteethed og andelen af jernbane-
selvmord, somi Holland er hele 12% (det hgjeste), Tyskland 7 %,
Sverige 5% og @strig blot 2%.% Hyppigheden er starre i teet-
befolkede omrader — der er flere haendelser i de store byer.?”

Antallet af selvmord pa jernbanen kan sattes i forhold til
mange forskellige forklarende faktorer. Ud over befolknings-
taetheden er jernbanens omfang og hyppigheden af trafikken
pé sporene 0gsa set som betydende faktorer, jf. Durkheims
forudsigelser.® Der er dog ikke helt enighed om betydningen.®

Figur T viser udstreekningen af det danske jernbanenet
over tid. De fgrste godt 30 km jernbane i kongeriget blev sat
i drift i 1847 mellem Kgbenhavn og Roskilde. Farst fra 1862
tog nyanlaeggelserne fart frem til 1929, da jernbanenettet
havde sin sterste udstraekning pa knap 5.550 km. Nedlaeg-
gelser af side- og privatbaner var da allerede i gang, og net-
tet blev Igbende indskreenket frem til 1970, da udstraknin-
genvar nasten halveret. Udstreekningen af jernbanenettet
siger noget om tilgaengeligheden for metoden, og derfor
relateres antallet af selvmord med den samlede l&engde af
jernbaner (fig. 12).
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Fig. 10: Jernbaneselvmord som andel af alle selvmord.

Hvis der var stor sammenhang med jernbanens ud-
streekning og selvmord, vil der forventeligt veere et stigen-
de antal pr. kilometer jernbane. Generelt ses dog ikke en
stor sammenhaeng med jernbanens udstraekning i Danmark.
Desveerre mangler tal for fgrste tredjedel af 1900-tallet, da
udstraekningen var sterst, men der ses ikke en vaekst i
antallet af selvmord pr. km. Tveertimod anes en tendens til
stigende antal men vigende antal km bane efter 2000.

[1970%erne og 1980¢erne fandt ca. 2-3 selvmord sted pr.
1.000 km bane. Efter 1999 var den over 5 pr. 1000 km straek-
ning og i nogle ar op til over det tredobbelte. Der er altsa
ingen umiddelbar sammenhang mellem den samlede streek-
ningsleengde og antallet af selvmord. Streekningernes om-
fang har veeret nogenlunde stabilt siden 1970%erne — og pa
et niveau, der svarede til situationen omkring slutningen
af 1800-tallet. At der i 1864 var 6 selvmord pr 1000 km jern-
bane kan ikke tillezgges stor betydning — der var tale om et
enkelt tilfelde, og jernbanens udstraekning var da kun godt
330 km - en tiendedel af senere tiders.

Trafikmaengden kan ogsa veere et mal for tilgaengelig-
hed af metoden. Statistikkerne opererer med begrebet tog-
kilometer (togkarsel pr. km), hvilket er et méal for den reelle
trafik (fig. 13).

Trafikken pa sporene er vokset siden jernbanens fad-
sel. For &rene fra 1894 frem til i dag, har der kun veeret tale
om en veekst i antal kerte kilometer pa sporene (bortset fra
et par tilbageskridt under de to verdenskrige — samt ved
nedleeggelserne af privat- og sidebanespor i slutningen af
1960erne).

| forhold til trafikken pa jernbanen ses ikke klar sam-
menhaeng med antallet af selvmord — bortset fra efter ar-
tusindskiftet (fig. 14). Hyppigheden i forhold til antal kerte
km var hgjest i artiet omkring overgangen til det 20. ar-
hundrede samt i de umiddelbare efterkrigsar. Der er altsa
ikke historisk beleeg for Durkheims idé om, at udbredelsen
af jernbanen i dansk sammenhang har haft betydning for
antallet af selvmord, hvilket bl.a. hollandske undersggelser
0gsa peger pa.’”?
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Fig. 11: Banelaengde 1847-2019.
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Selvmord pr. straekningskm, 1861-2018
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Fig. 12: Antal selvmord i forhold til jernbanens udstraekning.
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Fig. 13: Samlet antal togkm,1892-2018. Der mangler privatbanetal for 1984-1987 (derfor et knaek i grafen), samt generelt tal for 1941-1943.
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Fig. 14: Antal jernbaneselvmord i forhold til jernbanetrafikken (togkm.) 1895-2018.
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DSB og tre undersogelser 1986-2019
Et seerligt aspekt af det at anvende jernbanen som metode
til selvmord, er det, at man tvinger andre til — uforvarende
—atveere instrument for handlingen. DSB regner med, at en
lokomativfarer statistisk set vil komme ud for en person-
pakersel mindst én gang i sin karriere, og problemet er der
i stigende grad taget hand om fra DSB's side. Et tiltag er de
sakaldte pakerselsvagter, der rykker ud omgaende ved en
haendelse, samtaler med lokomotivfgreren og bistar ved
samtale med politiet. Der tilknyttes desuden psykolog-
hjaelp, og der eksisterer et kolleganetvaerk, hvor man kan
tale fortroligt.” Siden 1980'erne har der veeret fokus pa det
seerlige problem, pakersler udger — herunder selvmord.
Den farste videnskabelige undersagelse var initieret af
lokomotivfgrernes faglige organisation og DSB's ledelse i
1986.7% Undersagelsen var angiveligt en af de farste, der sa
pa de psykiske reaktioner hos togpersonalet og effekten
af en kriseterapeutisk indsats.” Man mente, at kunne af-
vise pastanden om, at medieomtale af selvmordene "smit-
tede”, sa flere lod sig inspirere. Dette er forskningslittera-
turen dog ikke helt enigi.”” Center for selvmordsforskning
finder, at det ikke smitter, men i forvejen selvmordstruede
kan lade sig inspirere af metoden.” Undersggelsen i slut-
ningen af 1980%erne fik den virkning, at togpersonalet efter-
folgende altid fik tilbudt akut psykologhjeelp efter en per-
sonpakarsel — et tilbud, som omkring 70% benyttede sig af.
Etukendtantal har desuden faet hjeelp af deres fagforening.”
Ogsa i 2007 blev der iveerksat en psykologisk sparge-
skemaundersagelse blandt 125 lokomotivfarere, som havde
veeret involveret i personpakarsler (af 200 adspurgte).”
Undersegelsen pegede pa, at den umiddelbare psykolog-
hjeelp, der blev tilbudt, havde en vis korttidsvirkning, men
at de, der havde veeret ude for en personpakersel, palangt
sigt fik det gradvis veerre, hvilket pegede pa at den akutte
hjeelp ikke var tilstreekkelig. Undersggelsen indikerede ogsa,
at jo flere pakarsler man havde oplevet, des mere “"vane”
blev det, men ogsa at man blev mere bevidst om ikke at
teenke pa det og samtidig have sveerere ved at undga det.
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Senesthar DSBisamarbejde med Center for Selvmords-
forskning i 2016-2018 gennemfart et forskningsprojekt om
personpakarsler — forstaet som selvmord pa jernbanen.®
Af 3.036 mulige lokomotivfgrere, togfgrere eller togreviso-
rer deltog 1.342 (44 %)i en spergeskemaundersggelse om
emnet, heraf var 61 % lokomotivfgrere og 27 % togferere.
48 % af de adspurgte havde erfaringer med pakarsler. Efter-
fglgende blev 50 personer interviewet. Fokus i projektet var
forebyggelse og at undersgge fglgevirkninger hos perso-
nalet, der er indblandet i en togpakersel (oprydningsper-
sanalet) og ikke mindst falgevirkninger for lokomotivfere-
re, der har pékert personer. Projektet kunne konkludere,
at 76% af dem, der tog livet af sig pa jernbanen i perioden
2000-2015, var meend, og der var en gennemsnitsalder pa
43 — (46 % i alderen mellem 35 og 54).5" 66% af alle havde
en eller flere psykiatriske diagnoser og langt hovedparten
var uden for arbejdsmarkedet, havde en lav indteegt og var
ugifte. Hovedparten havde ikke hgjere uddannelse end
grundskolen. Langt de fleste tilfeelde fandt sted i hoved-
staden. Neerhed til en psykiatrisk institution var ogsa en
faktor, og hyppigheden var langt starst i teetbebyggede
omrader.

Det kunne 0gsa konstateres, at af de mange besvarede
spargeskemaer (44% af de ansatte) havde 43 % veeret ud-
sat for personpakersel, 22 % veeret vidne og 17 % begge dele.
Undersagelsen pegede pa, at det hovedsagelig er stgtte fra
partner, kolleger og neer familie, der hjeelper det bergrte
togpersanale gennem krisen — mens kun godt halvdelen
har oplevet stgtte fra overordnede. Pakarselsvagten, som
stilles til radighed af DSB, spiller en vaesentlig hjeelpende
rolle —iseer for lokomotivfgrerne, men ogsa politiet, der an-
kommer til stedet, samt kolleger og redningsmandskab. For
togfarere og togrevisorer spiller kollegerne den veesent-
ligste rolle.
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Afslutning

Denne artikel skal ses som et historisk rids af problemet
selvmord pajernbaner. Forskningen pa omradet har gene-
relt haft et behandlingsmaessigt sigte mht. de selvmords-
truede ogide senere ar er der ogséd kommet fokus behand-
ling af de andre ofre — togpersonalet. Der findes stadig ikke
en generel viden om hvorfor toget veelges som metode til
at tage sig af dage, men meget peger p3, at der oftest er
tale om personer med psykiatriske diagnoser. Omfanget i
Danmark er hgjere end i sammenlignelige lande, og denne
udvikling har iseer fundet sted efter artusindskiftet samti-
dig med at det generelle selvmordstal faldt markant.

Selvmordsforskningen har set pa mange andre fak-
torer, som kan have sammenhang med anvendelsen af jern-
banen som selvmordsmetode. En af de vaesentligste er den
farnavnte sammenhang med psykisk sygdom og valg af
voldsomhed i metoden. En anden er sammenhang med kan
—at det oftest er maend, der veelger den voldsomme udvej.
Der er desuden i litteraturen set pa fordeling pa arstider,
hvilket det danske statistiske materiale 0gsa vil kunne give
mulighed for. Tilgeengelighed i metode er ofte fremfart som
en vaesentlig faktor — bl.a. illustreret ved fgrnaevnte vaekst
i giftselvmord.®” Dette er, som vi har set, ikke tilfeeldet i
forhold til meengden af jernbanespor og hyppigheden af
trafikken. Der er dog peget pa andre geografiske sammen-
haenge som naerhed til psykiatriske institutioner, hvilket
undersagelser i Holland, Canada og Belgien peger alle pa,®
0g sakaldte "hotspots” — steder med mange tilfeelde, som
oftest er lidt skjult — dette sa den danske undersagelse i
2016-18 ogsa pa.® Det undersgges ikke her, men begge
dele peger mod mulige forebyggende foranstaltninger.

En ny amerikansk gennemgang af international forsk-
ning pa omradet peger pa nogle generelle traek.® Den hyp-
pigste aldersgruppe er mellem 39 og 45, der er en over-
veegt af meend, der er hyppigt et alkoholindtag (37%) og en
hgjere andel af enlige end tilfeeldet for selvmordere gene-
relt, og der er starst hyppighed eftermiddag og aften. Da
det er en amerikansk vinkel, peges der pa, at hvor der er
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begraenset adgang til skydevaben, er det generelle selv-
mordstal lavere men jernbaneselvmord relativt hgjere. Om-
rader med stgrre velstand og hejere alder har tilsvarende
tendens til feerre selvmord generelt men relativt flere jern-
baneselvmord, 0g 0gsa danske tal peger pa, at lavindkomst-
grupper har lavere risiko for at vaelge at kaste sig foran tog.®!

Et andet aspekt, som flere forskere peger pé, er medier-
nes rolle. Uansvarlig omtale kan inspirere i forvejen selv-
mordstruede — der er dog ikke tale om en egentlig smit-
tende effekt pd andre.®”

Flere kalder dog pa mere forskning.®® Der er begraenset
viden om, hvorfor banen vaelges — men indikationer om, at
selvmorderne forventer omgaende, garanteret og smerte-
fri ded — hvilket matches af den hgje dedelighed (op til
94%). Det peger pa, at et tiltag bar veere at &endre forestil-
lingen eller illusionen om den sikre, smertefrie dgd.®

Foruden de store menneskelige omkostninger er der
0gsa en stor gkonomisk omkostning ved selvmord pajern-
banen. | Trafikstyrelsens sikkerhedsrapport for 2006 blev
det opgjort, at selvmord det ar betad skonomiske omkost-
ninger pa ca. 165 mio. kr.*” Ifglge rapport fra European Rail-
way Agency i 2015 er de skonomiske omkostninger af jern-
baneselvmord i EU, Norge og Schweitz omkring 53 mia. kr.
arligt, hvilket tilsiger, at der kan anvendes starre summer
for at forebygge.®

Forebyggelse af jernbaneselvmord er stadig et felt, der
forskes i. Blandt emner i erfaringsudvekslingen i RESTRAIL
var tiltag som stationsudkald, adgang forbudt-skiltning, auto-
matiske adgangsporte, intelligente overvagningskamera-
er, opleering af stationspersonale, anti-selvmordskampag-
ner, blat LED lys, perronskaermdere (ved metroer) og hegn/
sikkerhedsnet ved selvmords-hotspots (steder med saer-
lig hej kancentration).® Der forskes desuden blandt andet
i langtidseffekterne af en personpakersel - posttraumatisk
stress — hos iseer lokomotivfarere.”! Noget forskning peger
pa lysets rolle i forhold til selvmordstrang, og det bl lys
skulle angiveligt nedseette trangen (der er peget pa over
80% nedgang i selvmordsforsgg pa stationer med dette
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installeret) — om end virkningen er omdiskuteret.* Blandt Denne artikel er kun en overordnet indgang til emnet,
nyere danske tiltag er advarselsskilte som bl.a. pa Valby og det peger mod yderligere forskning i den historiske
Station. Der er dog 0gsa kritiske rester, som peger pa, at handtering af personalets traumer efter pakersler, og en
der ikke er megen evidens for, at de forebyggende tiltag mere dybdegaende analyse af sammenhaengen mellem
virker, bortset fra blandt andet automatiske dgre som i samfundsforhold og sammenhangen med behandling af
metroen 0g ansvarlig medieomtale.%! mennesker med psykiatriske diagnoser.

Er livet sveert?
Vi er her for dig

Livslinien @®
70 201 201

Eller ring 112

(Foto: Lars Bjarke Christensen, 2019)
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Summary

Atragic aspect of railway operation which affects staff deeply
is collisions with people, including collisions in which victims
themselves have made this choice. In this context, a train
is used as a tool in an act which is essentially unrelated to
the railway. Nevertheless, this dark side of railway life can
have very serious consequences for the drivers and other
staff members involved. In addition to the human implica-
tions for the victim, the victim's relatives, the train staff
and the cleaning staff, other travellers may be affected to
a greater or lesser extent, and the phenomenon also invol-
ves a major economic burden. In recent years, DSB has in-
creased its focus on the issue in terms of staff (generally)
and drivers (specifically), and since 1980, it has conducted
several studies which characterise the suicide victims and
examines the effects of support and treatment for staff.

This article examines suicide on the railway historically
and gives an overview of the existing research. The time
frame is 1835-2018 - limited by official statistics, and encom-
passing the Danish railway era from 1847 to the present.
This is based on the available published statistics, and the
study will be supplemented by archival material which goes
into more depth, but the goal here is to look at some gene-
ral trends, not individual suicide cases.

Over the past many decades, the research literature has
taken an epidemiological, illness or treatment angle, and
is has been driven by doctors, psychiatrists, psychologists
and sociologists. A special angle has been suicide on rail-
ways, and efforts are often made to understand who (age,
gender, diagnosis) commits suicide, where (special places),
when (time of year, time of day) and how (method) suicide
is attempted to, amongst other things, find methods of pre-
vention. Contributions have been made and studies have
been carried out by many countries in Europe and North
America, as well as Australia and Japan. Methods for and
frequency of suicide vary from country to country, but there
is a certain consensus in the research about possible rein-
forcing and weakening conditions.

Suicide appears in official statistics from as early as 1835,
and for most years, they can be differentiated in terms of
method, allowing one to look specifically at railway sui-
cides. However, there are gaps in the material.

Compared to countries such as England, Prussia and Swe-
den, Denmark had quite a high suicide rate in the 1800s re-
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lative to its population. The frequency declined in the years
up to the end of the First World War and increased again until
1950 (except during the Second World War). During times of
increasing prosperity up until the beginning of the 1970s, the
rate decreased, then rose sharply to its highest level in 1980,
then declined to its lowest ever level. A certain correlation
with periods of unemployment is visible, but does not apply
to the developments of the last 30 years. A possible corre-
lation could be with the development of psychiatric treat-
ment, which, from the 1970s, became increasingly decen-
tralised and saw a decrease in the number of beds.

An overview of suicide methods from 1861 onwards clear-
ly shows that hanging was the main method until the 1920s,
when self-poisoning grew to eventually become an equally
widely used method. This shows a clear link to availability
- partly of gas, and partly of new medicines. This correla-
tion is also visible in the fact that the number of suicides
decreases in tandem with limited access to various types
of aver-the-counter medications, as well with the reduction
of carbon monoxide in domestic gas and the introduction
of natural gas which does not contain carbon monoxide at
the end of the period. Growing suicide rates in the postwar
period are also largely driven by self-poisoning as a methaod.

Railway suicides never accounted for alarge proportion
of the total number of suicides — mainly under 1%, and for
some periods, up to 2%. This changed dramatically after
the change of the millennium, when the rate increased to
5-7%, which is quite high compared to other countries.
This was due to a high increase in number, as well as a
significant decrease in the number of suicides as a whole.

No connection can be made with the stretch of railway
or frequency of traffic on the tracks in Denmark. Research
has generally indicated that factors such as proximity to a
psychiatric institution may be important, and since there
is a strong correlation between violent suicide methods
and psychiatric diagnoses, there may be a connection with
the structure of the treatment system.

The research also implies various effective measures,
such as shielding, blue light, training of staff to spot suici-
dal individuals, as well as other obstacles which can make
those considering suicide hesitate, but especially “sliding
doors” and responsible media coverage.
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Et typisk dansk jernbanelandskabiea. 1964
(foto: Svend 0. Redevang, Danmarks Jernbanemuseum).
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CITIES, RAILWAYS,
MODERNITIES

LOKDON, PARNS, AND THE NINETEENTH CENTURY
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Galviz, Carlos Lopez, Cities, Railways,
Modernities - London, Paris, and the
Nineteenth Century, Routledge 2019,
294 sider, vejl. pris: £120.00

Industrialiseringens og urbaniseringens
gennembrud i 1800-tallet haenger ulgse-
seligt sammen med jernbanernes frem-
vaekstiden vestlige verden. | et gensi-
digtafhaengighedsforholdstimulerede
de hinanden samtidig med, at de var
hinandens forudsatninger. Det er vel-
kendt historie, men ogsa historie, der
bade rummer og er baseret pa fore-
stillinger, der haenger sammen med de
tidligere tiders skiftende historiesyn.

Det akademiske forlag Routledge
har pabegyndt udgivelsen af en serie
bager om byhistorie med veegt pa nye
vinkler, nye teoridannelser og nye er-
kendelser indenfor disciplinen. Den
fjerde udgivelse i serien er den fore-
liggende bog, hvor historikeren Carlos
Lopez Galviz fra Lancaster University
i en komparativ studie belyser forhol-
det mellem jernbane og by i henholds-
vis London og Paris.

Cities, Railways, Modernities bygger
pa tre tidligere publicerede afhand-
linger og fremtreeder i sin samlede
form som et klassisk akademisk ar-
bejde i bedste forstand.

Jernbanehistorien er i denne bog
ikke malet, men et middel til at skabe
forstaelse for et mere nuanceret og
komplekst billede af, hvordan byer er
blevet pavirket af og har pavirket ud-
viklingen af infrastrukturen.
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Anmeldelser

Med afseet i samtidens forestillin-
ger om den altafgerende betydning,
jernbanen ville fa for byerne, tester for-
fatteren blandt andet byplanhistoris-
ke myter om Paris som den planlagte
by og London som den uplanlagte.

Bogen er struktureret med en ind-
ledning, som bade beskriver feltets
forskningstraditioner og gennemgar
den veesentligste litteratur. Forfatte-
ren har — argumenteret — selekteret
grundigt i emnets overveeldende lit-
teratur. Det er naturligt, at litteratur-
meangden om urbanisering vokser
uhaemmet i lyset af den globale vaekst
i byer og bylignende strukturer, og med
to sd markante hovedstaeder som gen-
stand bliver litteraturen ikke mindre
omfangsrig. Bogen placerer sig 0gsa i
den lange reekke af vaerker, der kom-
parativt har behandlet 1800-tallets to
europaiske stormagtshovedstader.

| tre indholdskapitler, organiseret
kronologisk, gennemgar Galviz de jern-
banerelaterede visioner og planer, som
i de to byer blev udviklet for at Igse de
voksende samfeerdsels- og treengsels-
problemer, som i stigende grad blev
evidente. De to byers forskellige poli-
tiske, administrative og erhvervsmaes-
sige strukturer er underlag for analy-
ser af vejen mod de lgsninger, der blev
realiseret i London og Paris.

| den tidlige industrialiserede by
placerede jernbanen sig i et trans-
portfelt, hvor hestevogne og kanal-
transport var alternativerne pa vare-
omradet, og pa det store bevaegelses-

marked i byerne var det fodtranspor-
ten, der yderligere var til radighed, mens
cyklen farst blev en konkurrent fra
1800-tallets sidste fjerdedel. Jernbanen
fik i lgbet af fa artier efter 1825 erob-
ret en stor plads pa transportmarke-
det, men det varingenting i forhold til
de forventninger, man i samtiden havde
til dens muligheder.

Udfordringerne i de to byer var over-
ordnet de samme — dem, som alle pe-
riodens starre byer under industrialise-
ring, oplevede: Overbefolkning, treeng-
sel, hygiejne og social ngd.

Tilsvarende var drammene om, hvad
jernbanen kunne handtere af proble-
mer i de store industrialiserede byer
med deres store arbejderbefolkninger,
0gsa ret ensartede. Men de to byers
forskelligartede omgivende struktur-
er, betgd sammen med forskellig kul-
tur og historie, at lgsningerne blev
forskellige. Forskellighederne kan ikke
altid afleeses pa jernbanestrukturen
—for eksempel kom begge byer —trods
visioner allerede fra 1830%erne om en
central station med adgang til alle lin-
jer —til at leve med flere store bane-
garde, der hver iseer betjente linjer til
en bestemt sektion af landet — ofte
med afseet i jernbaneselskabernes
forskellige ejerskab.

Galviz papeger i forbindelse med
arbejdets overordnede tema ‘byen og
banen’, at de mest almindelige kilde-
grupper om teknologisk ny infrastruk-
tur og byudvikling har udspring i de
aktarer, der havde stgrst umiddelbar
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interesse i projekterne — primeert en-
treprengrerne og politikerne — og det
kalder pa enkle konfliktbilleder som
top mod bund, faglighed mod offent-
lighed osv. Overfor denne traditionelle
tilgang forsgger forfatteren at forhol-
de sig til det utal af potentielle parter,
som kunne blive pavirket af den kom-
mende udvikling, og som i sidste ende
omfattede hele den lokale befolkning.
Udgangspunktet er, at forandringerne
i byerne ikke skete som falge af en-
kelte faktorer men i kraft af en mang-
foldighed af elementer. ‘Moderniteten),
som tidens tekniske frembringelser
traditionelt har en central placering i,
eriforfatterens blik mere en taerskel,
der forbinder byernes fortid, nutid og
fremtid. Placeret pa den teerskel bli-
ver det muligt at erkende, hvad der
skete i fortiden, som pavirker tilstan-
den pa stedet idag og peger pa frem-
tidens mulige udviklingsretninger.

| forhold til byudviklingen peger
Galviz analyse blandt andet p3, at jern-
banen i Paris' tilfeelde ikke blev det
centrale middel til byfornyelse, som
tilfeeldet blev i London. | Paris greb
man fra 1870erne tilbage til et vel-
kendt byfornyelsesmiddel med de by-
planmaessigt beramte og berygtede
boulevard-gennembrud. Her var det
ikke mindst vanskeligheder med at
forene jernbaneselskaber, regering og
bymyndigheden, der stod i vejen for
et gennembrud. | London fik man for
eksempel modseetningsvis allerede
fra 1840%erne instrumentaliseret jern-

banerne i forstadsdannelsen gennem
lovbestemte ‘workmen'’s trains’, som
skulle sikre arbejderklassen mulighed
for at forlade bykernen og udvikle en
pendler-kultur.

Analyserne af den konkurrencesty-
rede udvikling af Londons banenet over
0g under jorden og af sam- og mod-
spillet mellem marked og parlament
preesenterer leeseren for speendende
skakspil, som farte frem til de lgsnin-
ger, der kan afleeses pa linjefaringer
0g byspredning. Kampen om sam-
menhang i banenettetsindre dele og
om udvidelserne i byens ekspande-
rende bylandskab er elementeert
spendende lesning og underbygger
forfatterens fokus pa kompleksiteten
i interessent- og aktarkredsene.

Forlgbet omkring Londons vej mod
virkeliggerelse af en indre ringbane
(1884), der kunne ophaeve de proble-
mer, som de spredte banegarde prae-
senterede, demonstrerer potentialet
i den komparative analyse. London og
Paris er her ikke blot storbyer i sam-
menlignelige situationer, men optrae-
der i en sammenhang, hvor Paris for-
holdt sig til London i sine bestreebel-
ser pa at Igse den tilsvarende opgave.

Forlgbene giver Galviz rig mulighed
for ogsa at vise, hvordan jernbanevi-
sioner og -planer i samtiden lgbende
blev set i sammenhang med vej- 0g
kloakanlzeg og andre af den moderne
bys nye tekniske funktionsomrader -
ikke mindst elektricitet.

Omkring ar 1900 preesenterer de to
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byers arbejde med udviklingen af ba-
nerne en begyndende ny verdensorden.
International teknologi og kapital bli-
ver i London spillere i en helt anden ka-
tegori end tidligere. Tysk teknologi og
amerikansk teknologi og kapital kom
med i ne&este generation, hvor elektri-
citeten blev det afggrende drivmiddel.
| Paris manifesterede central beslut-
ningskraft sig med en mere konse-
kvent brug af elektriciteten, da metro-
systemet blev realiseret efter 1900.

Hen mod 1910 var de to byers bane-
net bade i forhold til det store opland
og i forhold til lokal persontransport pa
plads, og visionerne om, hvordan de
videre kunne udvikle byerne og sig selv
var ikke mindre, end de far havde veeret.

Forfatteren bergrer selv, at emnet
egentlig er for stort til fyldestgarende
at blive behandlet indenfor rammerne
af et enkelt bind, men det foreliggen-
de arbejde abner for perspektiverne i
bade den komparative analyse og i at
se pa en bred gruppe af interessenter
omkring jernbanernes forventede og
virkelige rolle i byen.

Bogen er et godt bud pa, hvordan et
afseet i et enkelt element i den mo-
derne byudvikling kan kaste lys over
byens kompleksitet. Bogen under-
bygger betydningen af banehistorien
i den tidlige industrialiserede by og
understreger vigtigheden af at holde
fastisamtidens visioner ianalyserne,
sa tilfeeldighedernes historiske virke-
lighed bliver fastholdt.

Poul Sverrild
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ORIENT

EKSPRESSEN

E N

Torbjern Feeravik, Orientekspressen.
En togrejse, Kristeligt Dagblads Forlag
2019, 592 sider, ISBN 978-87-7467-416-0,
vejl. pris 299,95 kr.

De arhusianere, som i december 2019
standsede op ved vinduerne hos byens
velassorterede boghandel pa Sender
Allé og lod blikket glide henover jule-
gavemulighederne, stgdte pa et syn,
som sjeeldent er set hos danske bog-
handlere. Et vindue fyldt med jern-
banebgger. lkke traditionelle jernbane-
bgger om en bestemt lokomotivtype
eller den for leengst nedlagte lokalbane
pa egnen, som jernbaneentusiaster og
lokalhistorisk interesserede er nadt til
at kgbe for at fuldende samlingen. Nej,
vinduet var derimod fyldt med rejse-
bgger om jernbaner. Om eksotiske og
eksklusive jernbanerejser, guidebager
med tips og tricks og bgger om jern-
banerejsens mytiske skeer. Oplev Euro-
pa med tog. En rejseantologi for indi-
viduelle rejsende af Britt Sallingboe,
Med tog gennem Europa. 470 tips og
syv ruter af Anna W. Thorbjérnsson og
Marko T. Wrameén, Bumletog fra Borup
til Singapore. Jorden rundt med tog af
Kim Greiner, Insight Guides Great Rail-
way Journeys of Europe, Julie Hollands
Golden Years of Rail Travel, Japan by
Rail af Ramsey Zarifeh og Anna Uda-
gawa og Europe by Sleeping Cars af
Michael Patterson, for blot at naevne
nogle fa af de mange udstillede bager.

Netop i disse ar er bogmarkedet
med bgger relateret til jernbanerej-
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sen starre end nogensinde far. Det skyl-
des ikke mindst den fremtreedende
placering, som jernbanen atter har faet
i den offentlige bevidsthed i forbin-
delse med den intensive klimadis-
kussiaon. Det var nok heller ikke tilfeel-
digt, at en graffitimaler havde udvalgt
den gréd betonfacade pa Sydhavn Sta-
tion i Kebenhavn til sit faengende slo-
gan “Listen to Greta Thunberg”, som
kunne ses pa muren ved arsskiftet
2019-2020. Mange mennesker har de
seneste ar lyttet til den unge svenske
klimaaktivist, som bevidst har fravalgt
fly og konsekvent tager toget ud pa
sine demonstrationsturneer, nar det er
muligt. Hvor jernbanen fra midten af
1900-tallet blev set som en foreeldet
teknologi, er den klimavenlige trans-
portform pludselig rykket helt frem i
bevidstheden igen. Antallet af solgte
interrailbilletter har veeret stigende de
seneste ar, og det er samtidig blevet
moderne at prioritere rejser med toget
frem for at tage forurenende fly pa ferie.
Hvor man for blot fa ar siden nedlagde
de internationale nattog fra Kebenhavn
til Basel, Prag og Amsterdam, tales der
nu vedholdende om en gendbning af
nattogsruterne til og fra Kgbenhavn.

Denne nye interesse for jernbaner-
nes verden er 0gsa blevet bemaerket
hos danske og udenlandske forlaeg-
gere, 0g bogmarkedet er det seneste
ar svemmet over med nye udgivelser,
der har en tilknytning til togrejsen.
Blandt de bager, som I udstillet i vin-
duet hos den arhusianske boghand-

ler, var ogsa Orientekspressen. En tog-
rejse af den norske forfatter og journa-
list Torbjern Feerevik. Bogen udkom
forste gang pa norsk i 2016 under tit-
len Orientekspressen: En vdrreise, men
er nu blevet oversat og udgivet af Kris-
teligt Dagblads Forlag. P& bagsiden
af bogen forteelles, at Orientekspres-
sen var et legendarisk og eksklusivt
tog, der krydsede Europa fra Paris til
Istanbul i arene 1883-1977. Torbjarn
Feergvik er rejst i sporene efter dette
tog "pa en virkelig togtur fra London
til Samarkand”, som bagsideteksten
lover. Bagsideteksten oplyser, at Tor-
bjern Feerevik vil fortzlle om store
slag og kulturmader “inspireret af de
histariske landskaber, han kan se fra
sit togvindue”, og nar han slentrer gen-
nem byer som Paris, Minchen, Buda-
pest og Istanbul. “Orientekspressen er
en original og velfortalt rejseskildring,
der genopliver togturen som langsom
0g beeredygtig rejseform med tid og
plads til at lade sansninger, historiens
vingesus 0g eksistentielle refleksioner
rodfaeste sig’, slutter reklameteksten
pa bagsiden af bogen.

Det er derfor, man med en vis for-
ventning leener sig tilbage i lnesto-
len — klar til at stige ombord pa luksus-
toget for at felge i sporene pa Orient-
ekspressen og tage pa en togrejse
gennem Europa. Man starter imidler-
tid med en lzengere slentretur gennem
Londons gader forbi Westminster Ab-
bey, London Eye og Turners malerier,
for forfatteren nar St. Pancras Station
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for at tage Eurostar-toget til Paris. Det
er tydeligt, at forfatteren navnlig er fas-
cineret af de store byer i fastlands-
Europa, og undervejs pa rejsen gores
mange og meget lange ophold i byer
som Paris, Miinchen, Wien og Istanbul.
Det virker i en lang rekke tilfaelde
som om, at forfatteren har haft mere
travit med at laese bgger om disse stor-
byer end at kikke ud af togvinduet pa
sin rejse tveers over Europa. Men ma-
ske er Torbjarn Feergvik enigiden nor-
ske forfatter Knut Hamsuns citerede
udsagn om, at "det er ikke ret meget,
man far se af et land fra togvinduet”.
Togrejsen og orientekspressens his-
torie dukker kun op i korte glimt gen-
nem bogen og navnlig i bogens sidste
del. Men dermed er det ikke sagt, at
det er en uinteressant bog. For det er
i grunden en ret velskrevet og interes-
sant bog, som Torbjern Feeravik har
begaet. Undervejs pa rejsen kommer
man godt rundt i den europaeiske 0g
orientalske historie, om end der ikke
er tvivl om, at forfatteren har en vis
interesse for begivenhederne, der ud-
spillede sig i Europa og Kaukasus far
og under 2. verdenskrig. Det er bade
den brede almene historie, som traek-
kes op, men ogséd kendte personers
sasom Stefan Zweig, Adolf Hitler, Er-
nest Hemingway, Elisabeth af @strig-
Ungarn (prinsesse Sisi), Nicolae Ceau-
sescu, Kemal Ataturk, Josef Stalin og
Timur Lenk for blot at naevne nogle fa
af de mange biograferede personer.
Der er oftest tale om den gamle garde

af bade kendte og berygtede person-
er fra historien, og for den blot almin-
deligt histarisk interesserede lzeser
er der neeppe mange nyheder at hente.
Oftest er de forskellige beskrivelser
af rejsemalene (de store byer) krydret
med indtryk fra slentreture gennem
gaderne, besgg pa markeder og hen-
visninger til nutidens politiske situa-
tion, som den sa ud i 2015-16. Det er
pa sin vis en charmerende fortaelle-
form med blanding af nutid og fortid,
enkeltpersoners historie og den brede
forteelling samt oplevelser pa cafeer
0g museer. Men af og til gar der dog
lidt for meget patchwork i den, sé de
mange forteellinger, sanseindtryk og
oplysninger bliver blandet sammen i
en peereveelling. Man springer sa at sige
fra teeppeseelgeren Berker i toget over
den anatolske hgjslette til koncentra-
tionslejren i Dachau. Fra sufismens
store digter til Kemal Atatlrks liv og
levned. Fra traktorens udviklingshi-
storie til Josef Stalins barndomshjem i
Gori. Forteellegleeden hos forfatteren
gar med andre ord visse steder amok.
Bogens rade trad findes kun i rejse-
ruten fra London til Samarkand. Man
ma nok erkende, at journalisten og for-
fatteren Geert Mak gjorde det mere
elegant i sin bog Europa. En rejse gen-
nem det 20. drhundrede (Tiderne Skif-
ter 2010), hvor han drog ud pé en rejse
med tog en januardag i det sidste ar
af forrige artusinde for at beskrive kon-
tinentet og det arhundrede, som snart
gik pa heeld. Det kom der en meget
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anmelderrost bog ud af, der blev fulgt
op med en lige sa vellykket tv-serie.
Selvom Torbjern Feeravik i bogens
titel henviser til orientekspressen, og
der pa bagsiden af bogen geres en-
dog meget ud af, at der er tale om en
togrejse med dens oplevelser og ind-
tryk, sa er det meget sporadisk at selve
togrejsen — og i endnu hgjere grad
orientekspressen — bliver omtalt. Bo-
gen lover med andre ord for meget og
leverer for lidt. Enkelte steder dukker
dog nutidige og historiske jernbane-
glimt op. En af de farste jernbanerela-
terede forteellinger er samtidig 0gsa
en af bogens mere dramatiske, nem-
lig om forfatteren Charles Dickens, der
mirakulgst overlevede en jernbane-
ulykke, da hans tog pa hjemrejsen fra
Frankrig i 1865 kerte af sporet og styr-
tede udover en bro ved Staplehurst,
hvorefter jernbanevognene knustes i
den rivende flods vand. Ved ulykken
mistede ti personer livet, mens Dick-
ens’jernbanevogn blev pa sporet. Den
kendte forfatter deltog naturligvis i
det efterfglgende redningsarbejde, og
beskrivelsen af ulykken med citater fra
Dickens breve er gribende og tanke-
veekkende. Torbjern Feeravik kan sit
handveerk med at skrive faengende
historier. Det samme er tilfeeldet i hans
beskrivelse af, hvordan Orientekspres-
sen en kold vinterdag i 1929 bogsta-
veligt talt kerte ind i et voldsomt sne-
vejr i den lille fleekke Cerkezkoy —en
dagsrejse med toget fra Istanbul. Plud-
selig var luksustoget sneet inde. Om-
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bord pa det eksklusive tog var en bri-
tisk hgjkommissaer, som skulle i audi-
ens hos kongen af Irak, en kongelig
kurér med vigtig diplomatpost og en
kvindelig kabaretstjerne pa vej mod
Konstantinopel — for blot at naevne
nogle fa af de rejsende, der i dagevis
strandede i det indesneede tog. His-
torien er velkendt for dem, der i for-
vejen kender blot en smule til orient-
ekspressens historie og krimidronnin-
gen Agatha Christies romaner, men
Torbjgrn Feaergvik er en god historie-
forteeller. Det samme gelder beret-
ningen om den sidste osmanniske
sultan, som i 1924 blev sat pa Orient-
ekspressen i Istanbul efter at veere
blevet afsat. Sammen med sine fire
koner, barn, livieegen og 2000 britiske
pund blev han sendt vestpa med et mid-
lertidigt visum til Schweiz. P& graensen
til Schweiz ville greensevagterne dog
kun lukke en af konerne ind, da fler-
koneri var forbudt ifglge schweizisk
lov. | sidste ende blev alle dog lukket
ind, og efter et kort ophold slog fami-
lien sig ned i Paris, hvor sultanen boe-
de frem til sin dgd i 1944. Det er netop
disse enkeltstaende, levende beret-
ninger, som er bogens store styrke og
ger den veerd at lzse.

Torbjern Feeraviks bog er velskre-
vet og interessant, omend sammen-
hangen mellem de enkelte afsnit og
forteellinger godt kan virke noget ro-
det. Man kommer rundt om mange
aspekter af den europeeiske histarie,
og far genopfrisket interessante epi-
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soder og begivenheder — navnlig i den
nyeste del af historien. Alt sammen
krydret med nutidige oplevelser fra
de store byer. Alene de sma, velskrev-
ne enkeltfortzellinger ger, at man ber
lzese bogen. Man ber imidlertid ikke
lzese den, hvis man tror, at man skal
falge i sporene — svelle efter svelle — i
regfanen efter Orientekspressen. Bo-
gens titel er nok mere valgt for at fa
en faengende og szlgende titel, 0g i
den danske udgave er undertitlen “en
varrejse” tilmed blevet udskiftet med
“en togrejse” for at appellere til den
potentielle keberskares @nske om
beeredygtige rejser med toget. Bogens
bagsidetekst er — mildt sagt — misvi-
sende, og det burde et professionelt
forlag som Kristeligt Dagblads Forlag
holde sig for god til. Det skuffer leese-
ren, som tror, at man kommer med pa
en rejse med Orientekspressen og pa
en egentlig togtur gennem Europa.
Bogen kunne sagtens have staet for
sig selv som en bog om de store byer
0g kendte personer, uden at skulle
lukrere pa det for l&engst hedengang-
ne luksustog, som trods alt kun karte
fra Paris til Istanbul — og ikke fra Lon-
don til Samarkand. Det er pad mange
mader fantastisk, at forleeggerne har
faet gje pa markedet for jernbane-
rejsebager, men de bar dog veere mere
erlige i deres markedsfering af beger-
ne. Det er desveerre ikke tilfzeldet med
Orientekspressen. En togrejse.

Lars Bjarke Christensen

Tog til alle tider
Jernbanens drifts- og ruteopplegg

Thor Bjelke, Dag Chr. Halvorsen, Sven
Hjorth-Johansen, Kjell Navestad og
Holger Schlaupitz, Tog til alle tider

- Jernbanens drifts- og ruteopleqg,
Bind 1, Norsk Jernbaneklubb, NJK
Forlaget, lllustreret, 393 sider, ISBN
978-82-90286-42-7, vejl. pris: NKR 495,-

Da de danske jernbaner i 1997 kunne
fejre 150-aret for abningen af den for-
ste jernbane i kongeriget, havde DSB
sat alle sejl til, for at den runde dag
blev markeret pa beherig vis. Talrige
veterantog krydsede land og rige rundt,
sd danskerne kunne opleve fordums
rejseliv, og samtidig var et guldfolie-
ret IC3-tog blevet tgmt for inventar og
sendt pa rundtur med en udstilling, sa
man lokalt kunne se, hvordan en dan-
marksrejse i 2002 ville komme til at
tage sig ud. Festlighederne kulmine-
rede med en togparade i slutningen
af juni, hvor en kavalkade af tidernes
tog trillede ud i nogenlunde krono-
logisk orden pa streekningen mellem
Glostrup og Kabenhavn. Et rangerloko-
motiv fra 1860%rnes Jylland, et eksem-
pel pa mellemkrigstidens eksprestog
trukket af damplokomotiver, et gods-
tog med 1950-1960¢ernes karakteristis-
ke diesellokomotiver, et sidebanetog
fra midten af 1900-tallet med de ka-
rakteristiske MO-vogne og det fabriks-
nye elektriske togseet, som netop var
satind i den sjllandske regionaltrafik.
Selvom det naturligvis ikke i alle til-
feelde var muligt at g@re togenes
sammensatning af vogne og loko-
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motiver tidsmaessigt korrekte, da det
0gsa i hgj grad afhang af hvilket jern-
banemateriel, som var overleveret til
eftertiden, sa kunne deltagerne langs
straekningen pa meget visuel vis fa et
indtryk af den store teknologiske ud-
vikling, som har fundet sted pa de
danske jernbaner gennem halvandet
arhundrede. Fra langsomt kerende
damplokomotiver med kupévogne til
hurtige elektriske tog med storrums-
afdelinger. £ndringer, man som pas-
sager naeppe i stgrre grad ligger meer-
ke til, ndr man til daglig stiger ombord
pa toget for at tage pa arbejde eller
beveeger sig ud pa en leengere rejse.
Maske bemaerker man, om det er “et
gammelt tog”, man er kommet med,
eller ogsa glaeder man sig over at veere
heldig at komme med “det nye tog"
med bedre aircondition, ekstra ben-
plads og stik til mobiltelefon og tablet.
Men i takt med at tiden gdr, og foran-
dringen skyller ind over landet, sa &n-
dres 0gsa jernbanedriften, kereplan-
erne, togenes udseende og de rejsen-
des bekvemmeligheder. Nogle gange
er fremskridtet meerkbart og synligt,
andre gange sker det som en glidende
overgang.

Netop disse ting er i fokus i Norsk
Jernbaneklubbs fgrste bind af Tog til
alle tider — Jernbanens drifts- og rute-
opleqgg. Det er etimponerende og grun-
digt gennemarbejdet vaerk, som bog-
ens forfattere praesenterer for leeser-
ne. Selvom det nok ma erkendes, at
bogen primeert er rettet mod norske

jernbaneentusiaster og andre med
passioneret interesse for de norske
jernbaners udvikling, sa vil ogsa den
almindeligt historisk interesserede lee-
ser kunne fa glaede af bogen — selvom
det maske er forstaeligt, at han eller
hun nok fristes til at springe lettere
over nogle af bogens opremsninger af
togenes sammensaetning, kareplaner
0g detailoplysninger. Bogen indledes
med en naermest leksikal gennem-
gang af de norske jernbaners udvik-
ling og administration, om stationer
0g holdepladser, de forskellige typer
af tog(godstog, passagertog og blan-
dettog for bade gods og passagerer
mv.), togenes nummerering, kerepla-
ner, pladsbestilling, billetter, billet-
kontrol og togkondukterens arbejde,
rejsegods, servering i togene, hygiej-
niske forhold i vognene, ragfri kupe-
er, hgjttalerudkald, postekspedition i
togene og meget, meget mere. Nogle
af afsnittene virker mere relevante end
andre, men de bestar oftest kun af
15-20 linjers tekst og skal vel naermest
opfattes saledes, at leeseren kan ga pa
opdagelse i afsnittene og dykke ned i
emnet, hvis det tiltreekker ens interes-
se. Derefter falger nogle sider om Os-
los store banegarde over et par sider,
som derimod virker til at veere place-
retibogen uden kontekst eller nogen
dybere arsag. En skarpere redigering
af bogens indledende afsnit kunne
have veeret en fordel.

Herefter tager bogen fat pa at be-
handle de enkelte baner kapitel for
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kapitel. Hele 23 banestreekninger be-
handles, lige fra den farste norske jern-
bane Hovedbanen til Solarbanen, Rg-
rosbanen, Nordlandsbanen og Kong-
svigerbanen. Inddelingen i de forskel-
lige baneafsnit giver en god og over-
skuelig inddeling, s& man som laeser
hurtigt kan bladre frem til den eller
de baner, man er mest interesseret i
at leese om. Der er tale om grundige
0g velunderbyggede beskrivelser af
de enkelte banestrakninger. Under-
vejs i bogen far man ogsa opridset de
norske jernbaners historie fra den
forste banes &bning i 1850%€rne og
frem til i dag. En pudsig detalje i bo-
gen er, at man kan lese, at de norske
jernbaner rent faktisk blev taget i brug
for den farste officielle farste baneab-
ning i 1854 ved indvielsen af banen
mellem Oslo og Eidsvoll. Allerede i no-
vember 1852 blev der saledes givet
tilladelse til tammertransporter mel-
lem Stremmen og Oslo, 0g maneden
efter blev der indsat en enkelt person-
vogn til passagerer i tammertoget.
Mon noget lignende var gaet i dag med
nutidens strenge krav til sikkerheds-
godkendelse og dokumentation?

Ved beskrivelsen af de enkelte bane-
streekninger indledes med en over-
skuelig oversigt over de vigtigste arstal
0g begivenheder for den enkelte bane
med abningstidspunkt, eventuelt tids-
punkt for forleengelse af straskningen,
udbygning til dobbeltspor, avergang til
elektrisk drift og muligt nedleegnings-
tidspunkt. Derefter beskrives trafik-
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udviklingen pa banen med typisk et
par enkelte damptog i hver retning om
dagen, og pa de felgende sider for-
teelles s& om banens udvikling med
hovedfokus lagt pd toggangens ud-
vikling, togenes sammensaetning og de
skiftende kereplaner. De enkelte ka-
pitler er alle rigt illustreret med store
fotografier, gengivelser af kareplaner,
billetter og togenes sammensaetning.
De forskellige lister og grafer er alle
opbygget paedagogisk og overskue-
ligt, sa det er nemt at fa et overblik.
Men man skal nok veere sardeles in-
teresseret i norske tog for at fa gavn
af de mange detailoplysninger om, at
der eksempelvis kerte et tog pa Dovre-
banen den 15. maj 1929 med afgang fra
Oslo @ kl. 08.00 og med ankomst til
Trondheim kl. 23.22, og at toget pa
streekningen gjorde ophold i Hamar
kl. 11.15, Lillehammer k. 12.51, Otta k.
16.06, Dombas k. 17.34, Oppdal kl. 20.16
og Steren kl. 22.07. Mange af disse
oplysninger er nok mest interessant
for de virkeligt passionerede jernbane-
entusiaster, og dererialt fald rig mu-
lighed for modeltogsfolket til at fa sam-
mensat nogle korrekt udseende tog,
hvis man drammer sig op i de norske
fjelde pa modelbanen i keelderen.
Desveerre er denne meget informa-
tionsmeettede tilgang til beskrivelser-
ne af de norske tog pa de enkelte ba-
ner ogsa bogens starste akilleshel.
For nar man har laest bogen igennem,
sidder man tilbage med det helt store
spergsmal: hvor er passagererne og

102

Jernbanehistorie19.indd 102

personalet henne i forteellingen. Det
var trods alt dem, der karte togene,
0g dem, som brugte vognene. Var de
tilfredse med de tog, der kgrte? Hvor-
dan oplevede de forbedringerne i tog-
ene, 0g hvordan var det at rejse med
de norske tog? Desveerre er deres hi-
storie naesten helt fraveerende bort-
set fra, at enkelte passagerer optree-
der som staffage pa nogle af bogens
mange billeder, ventende pa toget,
mens det er pa vej ind til perronen.
Togene karte jo ikke for togenes egen
skyld, men det far man naermest ind-
trykket af ved lasningen af bogen.
Det ville endvidere have styrket bogen,
hvis der afslutningsvis havde veeret en
opsamling — et konkluderende kapitel
- som trak hovedlinjerne op efter de
mange beskrivelser af de enkelte ba-
ner, men maske vil det ske i det opfal-
gende bind? Derimod skal forfatterne
have ros for, at der bagest i bogen er et
fyldigt note- og kildeapparat, med de-
taljerede henvisninger til, hvor bogens
enkelte oplysninger stammer fra.
Serlig interessant for den danske
leeser er 0gsé et fyldigt afsnit om de
internationale eksprestog til nabo-
landene Sverige, Danmark 0g ogsa
leengere sydpa til Tyskland. | en tid
med eget fokus pa beeredygtige rej-
seformer er det interessant, at der
blot for fa artier siden var et fintmas-
ket netveerk af internationale dag- og
nattog i den nordlige del af Europa. |
den danske jernbanelitteratur har vi
nok en naturlig tendens til at se den

internationale jernbanetrafik med na-
tionale gjne — eksprestogenes udgangs-
punkt var Danmark, hvorfra man kunne
rejse ud i Europa. Men indirekte peger
bogen pa, at i flere tilfeelde var de
danske jernbaner blot en del af vejen
mellem Norge og resten af Europa,
nar man eksempelvis skulle fra Oslo
til Hamborg eller Berlin med toget.
Interessant er det ogsa, at det farst
var relativt sent — 1892, at der kom di-
rekte jernbaneforbindelse mellem Oslo
0g Kebenhavn ved indsettelsen af
jernbanefeergerne pa overfarten mel-
lem Helsinggr og Helsingborg. Samt
at det fgrst var i 1880°erne, at flere af
jernbanerne mellem to af Nordens
storste byer abnede. Set fra et dansk
perspektiv er det norske blik pa den
internationale trafik interessant, her-
under historien om Det internationale
Sovevognselskabs (CIWL) trafik mel-
lem Norge og resten af Europa. Det
oplyses endvidere i bogen, at den ty-
ske trafik mellem Tyskland og Norge
under 2. verdenskrig vil blive behand-
let i neeste udgivelse i bogserien om
de norske tog. Bogserien har sdledes
ikke kun relevans for de norske jern-
baneentusiaster, men giver 0gsa stof
til eftertanke for jernbaneforskere
uden for fjeldenes rige.

Lars Bjarke Christensen

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

12/03/2020 09.49



Mette Klint, Interrail, Vild Maskine,
2019, 229 sider, ISBN: 9788793404618,
vejl. pris: 229,95 kr.

Romanen er en ny, dansk ungdoms-
roman. Den laegger sig i slipstrammen
af den fornyede interesse for interrail.
12019 rejste 13.439 danskere painter-
railbillet - det hgjeste antal siden 1991.

Der er ogsa naesten 30 ar siden,
der sidst blev udgivet ungdomsbager
med emnet interrail. | 1989 udkom
Kirsten Mejlhede Krogs Sommeren er
ikke forbi, der handler om den 16-arige
Rie, der nyder at veere pa interrail og
gnsker, at den sorglgse sommer al-
drig vil slutte. 11990 udkom den norske
forfatter Kim Smages ungdomsroman
Interrail pa dansk. Den handler om en
tur ned gennem Europa for to norske
piger Siri og Gabi og deres ven Stéle.
For Gabi og Stéle bliver det starten
pa et keerlighedsforhold. Endelig ud-
kom i 1991 ungdoms-novellesamlin-
gen Grusvej til paradis af Dortea Birke-
dal om otte vidt forskellige rejser. Den
er genudgivet som e-bog i 2019.

Handlingen i Mette Klints nye ung-
domsbog er enkel: jeevnaldrende pige
0g dreng mader hinanden i et tog syd-
pa — begge med en interrailbillet til
hele Europa. Helena har planer om at
besgge sin italienske familie — Junuz
planer abenbares undervejs ned gen-
nem Tyskland. Hun har sommerferie
mellem 1. 0og 2. g og forlader sin kee-
reste pa perronen —han droppede ud
0g gdelagde alle sine relationer.

Handlingen foregar som samtale
mellem de to unge, med tilbageblik til
deres hidtidige liv. Hun er enebarn op-
vokset i en kernefamilie — han hos mor
og stedfar med en fraveerende far, en
flygtning fra Kosovo i 1999. Hun har
veeret selvskadende og indlagt efter
selvmordsforsgg. Nu vil hun slukke
sin telefon og forsgge at veere mere i
nuet og meerke virkeligheden, inden
hun skal hjem og flytte sammen med
kaeresten. Han flyttede hjemmefra, fik
venner i miljger med stoffer og train-
surfing —og fik arbejde hos en kreem-
mer, en bosnisk flygtning, og blev in-
volveret i at hjalpe flygtninge videre
til Sverige, hvilket dog i stedet viste sig
at veere trafficking. Alt det rejser han
veek fra.

Kort inden ankomst til Minchen af-
slerer Junuz sit rejsemal: Kosovo, og
pa perronen —og i sidste gjeblik — be-
slutter hun sig for at falge ham.

Interrailturen saetter den dramatur-
giske ramme, men fortzllingen og de
emner, der behandles undervejsideres
mede, kunne vaere foregaet overalt.
Toget tjener blot til at fastholde de to
unge i samme rum i et passende antal
timer, — ikke til at vaekke rejselysten —
med tog, vel at maerke — hos unge
leesere.

Jeg havde habet, at romanen ville
beskrive en dannelsesrejse for to 16-
arige, hvor mgder med nye mennesker
og andre mader at leve pa ville kunne
vise dem en vej videre i livet. Sa selv-
om de unges samtale undervejs giver
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leeseren en lettilgeengelig forklaring
pa svaere emner som f.eks. krigen i
Jugoslavien, flygtninge og menneske-
handel —og mere traditionelle temaer
som identitet, selvskadende adfeerd,
ensomhed og social deroute - ender
bogen som en banal keerlighedshisto-
rie.

Research fra forfatterens eller re-
dakteren side savnes pa et enkelt
punkt: Som dette tidsskrifts leesere ved,
der man ikke af at blive ramt af kare-
ledninger men allerede pa adskillige
meters afstand. Det havde veeret nyt-
tig forbrugeroplysning for unge men-
nesker.

Gitte Lundager
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