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Forord

Velkommen til syvende udgave af Jernbanehistorie. Tids-
skriftet har en bred tilgang til den samfundsmaessigt vigtige
jernbanehistorie og favner bade den politiske, sociale, tek-
nologiske, mentale og gkonomiske historie. Det betyder,
at vi gerne bringer artikler med vidt forskelligt fagligt ud-
gangspunkt - sa leenge omdrejningspunktet er jernbanen.
Jernbanens historie handler ikke kun om teknologi og rejser.
Der er mange andre aspekter, som er afledt af jernbanen,
eller hvor jernbanen har spillet en rolle - det veere sig i for-
hold til genforeningen 11920, spredning af pandemier eller
den aktuelle indretning og funktion af nye metro-stationer.
Det er temaerne i denne udgave af Jernbanehistorie.

Der investeres 0g anlaegges bymaessige jernbaner i stort
omfang i disse ar i landets tre starste byer - ikke mindst i
Kgbenhavn. Metroanleeggene er et storbyfeenomen, der
sammen med S-tog og en kommende letbane understgt-
ter pendling og mobilitet. Det er imidlertid ikke sikkert, at
den designmassige lgsning, der er valgt i de ellers meget
arkitektonisk roste nye metrostationer, er den mest befor-
drende for mobiliteten. Det undersgges i den fgrste arti-
kel, der saledes har et helt nutidigt/fremtidigt perspektiv.

2020 var et jubileeumsar - 75-aret for krigens afslutning
- men det starste var nok hundredaret for den senderjyske
genforening. Selvom fejringen heraf blev kraftigt corona-
udfordret, er der skrevet en del artikler om emnet. Der er
0gsa et jernbaneaspekt, som vi ikke skal snydes for, og vi har
veeret heldige at fa en af de farende eksperter pa omradet
til at skrive om genforeningen i et jernbaneperspektiv.

2020 har veeret et meget usaedvanligt &r, hvor meget ikke
fungerede, som det plejer, og vi ser maske ind i en fremtid,
hvor meget permanent er forandret. Pandemiudbruddet har
pavirket alle dele af samfundet - ikke mindst de moderne

massetransportformer, der foruden at have spillet en vee-
sentlig rolle i den globale udbredelse af COVID-19 ogsa er
meget hardt ramt med svindende passagertal. Det gaelder
i seerdeleshed luftfarten, men ogsa den nationale, kollektive
trafik - ikke mindst jernbanen - er ramt af nedgang i antal-
let af rejsende. Pandemiens haergen har i den sidste artikel
inspireret til at se tilbage pa tidligere tilsvarende pande-
mier og overvejelser om transportformers - i seerdeleshed
jernbanens - historiske rolle.

Sidst i tidsskriftet bringer vi som vanligt anmeldelser af
dansk og international jernbanelitteratur. 2020 var desveerre
0gsa aret, hvor en af de markante jernbaneforfattere afgik
ved daden - kort fgr udgivelsen af sin sidste bog. Vi mindes
Lars Viinholt-Nielsen og ser pa hans forfatterskab.

Jernbanehistorie bringer fagfeellebedgmte 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 &ndringer, eller - i
sjeeldne tilfeelde - om den ikke kan publiceres. Formalet er
at hgjne kvaliteten af artiklerne. Vi bringer dog ogsa ikke-
fagfeellebedemte artikler, som vurderes af redaktionen - og
fordelingen af fagfeellebedgmte og ikke-fagfeellebedemte
artikler varierer.

Redaktionen vil gerne opfordre forskere og forfattere
af jernbanerelaterede emner til at indsende idéer til eller
korte beskrivelser af artikler (abstracts) - hjeelp os til at
gere Jernbanehistorie til det farende forum for jernbane-
historisk forskning i dets mange afskygninger.

Tidsskriftet bliver offentliggjort med fri adgang pa
tidsskrift.dk ca. et ar efter, den trykte version er udkommet.

Redakteren, Odense, januar 2021
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Side 4-5: Metro 33, straekningen mellem Sundby og
Bella Center mod Vestamager, set fra Bella Center
station mod nord (foto: Lars Bjarke Christensen, 2009).



Et rullende fortov
af rytmisk bevagelse

Kebenhavns Metro i et mobilitetsdesign-perspektiv

Af Cecilie Breinholm Christensen

Introduktion

De fleste kender Kgbenhavns Metro (herefter: Metroen)som
en efterhanden vaesentlig del af Hovedstadens infrastruktur
og dermed af dagligdagen for mange kabenhavnere, samt
for turister og andre, der bessger Hovedstaden." Mange
kender dens karakteristiske mekaniske lyde af tog, der acce-
lererer og bremser, signalet far darene lukker og hgjtaler-
udkaldene. Mange kan sikkert 0gsa nikke genkendende til,
hvordan man hurtigt kommer teet pa andre passagerer 0g
far indblik i, nogle gange ganske intime, detaljer af andres
liv. Lugte af andres parfumer blander sig med morgenpas-
siviteten i de fyldte, og nogle gange lidt lumre, metrotog.
Om morgenen bliver der sjeeldent sagt sa meget, mens det
kan veere en ganske anden sag at kere med Metroen en
fredag eftermiddag, hvor den befolkes af unge mennesker
i grupper med bobler i blodet. Nogle gange er man med pa
en lytter, nar en medpassager snakker i telefon, eller et par
gode venner diskuterer verdenssituationen, ofte pa dansk,
men 0gsa andre sprog hares jeevnligt i Metroen, som f.eks.
engelsk, svensk, spansk, fransk.

Et metrosystem kan betegnes som en seerlig urban form
for jernbanetransport, der typisk er et undergrunds-system,
0g hvis opstden og udbredelse er taet knyttet til 1800-tallets
industrialisering og urbanisering.? | tillzeg kan Kebenhavns
Metro betegnes som tilhgrende en ny typologi af metro-
systemer med automatisk drift, dvs. med farerlgse tog, der
endvidere muligger en hgjere frekvens og degndrift.?

Serligt i en dansk kontekst er Metroen en relativt ny
transportform, som blevindviet i 2002, og hvor de to fgrste
M1- og M2-linjer var fuldt udbygget i 2007 med forbindel-
sen til Kabenhavns Lufthavn. Siden er M3 Cityring-linjen
blevet indviet i 2019, den nordlige del af M4-linjen i foraret
2020, og med en planlagt indvielse af den sydlige del af M4
i 2024 vil den kebenhavnske Metro til den tid teelle i alt 46
stationer, hvoraf de 32 er undergrundsstationer.

Metroens arkitektur er kendetegnet ved en vision om at
veere et rullende fortov af kontinuerlig beveegelse og ud-
trykker dermed et fokus pa funktionalitet og bevaegelses-
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IIL1: Den kabenhavnske Metro er efterhdnden en velkendt del af
hovedstadens infrastruktur og af hverdagen for mange kabenhavnere
(foto: forfatteren).

effektivitet. Kort sagt: en vision om at vaere en velsmurt
transportmaskine.” Dette afspejles i et minimalistisk ud-
tryk og uniformt design pa tvaers af hele systemet(og seer-
ligt for M1- og M2-linjerne) med en diskret skiltning og spar-
somt inventar.®
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lll. 3: Model af ‘mobilitetens isceneseettelse’
baseret pd (Jensen, 2013), der anvendtes
som analytisk tilgang i det ph.d.-projekt,
som denne artikel bygger pd, til at forstd
passagerernes bevaegelser i Metroen.
‘Situationen’ udger analyseenheden og
forstds som hhv. ‘iscenesat’ og influeret af
de fysiske omgivelser ‘fra oven’ og samtidig
af menneskelige bevaegelser og sociale
interaktioner ‘fra neden’.

Denne vision er imidlertid udfordret af et stigende pas-
sagertal.” | sit fgrste ar havde Metroen 3,2 mio. passage-
rer, og allerede i 2008, som var det farste hele ar i drift med
fuldt udbyggede M1- og M2-linjer, havde Metroen 46,6 mio.
passagerer, mens der i 2019 pa M1- og M2-linjerne var 66,6
mio. passagerer.® Dette kommer til udtryk som fyldte per-
roner, ‘efterladte’ passagerer og blokerede dare - men ikke
nedvendigvis fyldte tog. Det peger pa betydningen af, hvor-
dan passagererne fordeler og bevaeger sig pa perronen
snarere end udelukkende at veere et spgrgsmal om den
rent kvantitative kapacitet af Metrosystemet. Disse kapa-
citetsudfordringer er desuden saerligt tydelige pa under-
grundsstationerne i myldretiden, og iseer pa Nerreport sta-
tion, der er den travleste station.? Som den eneste station
med en transfertunnel direkte til perron, der forbinder til S-
0g regionaltogsperroner, har Ngrreport station desuden
den mest komplekse rumlige udformning og de mest kom-
plekse passagerflows.

Medafsaetidenne problemstillinganvendes’kapacitets-
udfordringer’ som ‘handtag' til at vise, hvordan den kaben-
havnske Metro kan studeres fra et mobilitetsdesign-per-
spektiv, hvor Metroen forstas som mere end bare et trans-
portsystem, men 0gsa anskues som et offentligt byrum med
en seerlig undergrundsmaterialitet og -arkitektur. Herunder
med et saerligt fokus pa hvilken rolle den rumlige udform-
ning og arkitekturen spiller for passagerernes bevaegelser,
der til gengeeld ikke kan adskilles fra deres kropslige op-
levelse af at veere i Metroen. Dette kommer f.eks. til udtryk,
nar passagerer stopper op, fordi de er i tvivl om retningen pa
Ngrreport station, hvis myretueagtige perroner, adgangs-
veje, trapper og elevatorer kan vaere vanskelige at navigere i.

Der er fa studier, der undersager hvilken betydning metro-
systemers design og rumlige udformning har for passage-
rers bevaegelser, men ogsa for det sociale liv, der udfoldes
der.”” Ofte knytter studier af passagerflows sig til linesere
forstaelser af kapacitet, der ikke tager hensyn til sociale
0g kropslige aspekter af metropassagerernes oplevelse
undervejs.”
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Snarere end udelukkende at forstd kapacitetsudfor-
dringer som et spargsmal om antal m? i forhold til antal
passagerer, forsgger et mobilitetsdesign-perspektiv altsa
at danne mere nuancerede forstaelser. Sddanne forstael-
ser kan endvidere danne baggrund for konkrete design-
meessige anbefalinger og tiltag til at lgse kapacitetsud-
fordringer, somtager hensyn tilkomplekse sammenhzange
mellem den rumlige udformning, passagerernes bevagel-
ser og deres kropslige oplevelse i Metroen.

’

At studere menneskelige bevagelser som ‘situationer
med nye tracking-teknologier

Spergsmalet er sa, hvordan det gribes an at studere Metro-
en i et mobilitetsdesign-perspektiv. Her hviler mobilitets-
design pa Ole B. Jensens model om ‘mobilitetens iscene-
sattelse’.” Modellen understreger, hvordan menneskelige
bevaegelser altid finder sted i specifikke fysiske omgivel-
ser, samt hvordan sadanne omgivelser altid er formgivet
med en specifik intention.

For at forsté betydningen af bade omgivelser og sociale
aspekter for den made mennesker bevaeger sig pa, foku-
serer analysen pa ‘situationer’. Den enkelte ‘situation’ for-
stas som en ‘sammenfiltring’ af henholdsvis 1) de designede
fysiske omgivelser, 2) sociale interaktioner og 3) menne-
skelige kropslige bevaegelser.”®

Fokus for analysen er, hvordan den enkelte situation
kommer til udtryk, dvs. hvad der sker og hvad der gar en
forskel for dét, der sker. Pa den méde kan det analyseres,
hvordan den enkelte situation er henholdsvis ‘iscenesat’ af
de fysiske omgivelser, deres udformning og arkitektur, ‘fra
oven’, samt ‘fra neden’ via den made menneskelige bevae-
gelser udfares, herunder som sociale interaktioner. P3
den méade anvendes modellen om mobilitetens iscenesaet-
telse til at forstd hvilken forskel selve den fysiske udform-
ning, dvs. arkitekturen, spiller for menneskelige beveegel-
ser i den kebenhavnske Metro.
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Empiriske studier

Som nzevnt er Narreport den travleste Metrostation med de
mest komplekse passagerflows og den mest komplekse
rumlige udformning.® Dette skyldes bl.a. transfertunnellen i
den ene ende af perronen, der forbinder til S- og regional-
togsperronerne.

Udover en Metroperron omfatter Narreport station som
helhed nemlig ogsa to perroner til henholdsvis S- og regio-
naltog, der ligesom Metroperronen er placeret under jorden.
Derudover er Ngrreport station et centralt knudepunkt for
adskillige buslinjer pa gadeniveau, hvor to veje gennem-
skeerer stationens omrade. Selve stationsomradet er pla-
ceret centralt i den historiske bykerne taet pa museer, at-
traktioner ogindkebsstrag, og der er derfor mange turister
blandt passagererne. Som helhed er Narreport station der-
med den rumligt mest komplekse station i en dansk kon-
tekst som en myretue af adskillige nedgange til perron-
erne under jorden, toiletfaciliteter, kiosker, cykelparkering,
fodgaengere, biler, busser og cyklister, der krydser hinan-
den pé tveers gennem stationens omrade. Saledes er de
neevnte kapacitetsudfordringer mest synlige pa Ngrreport
Metrostation, som derfor udgjorde den primaere case i det
ph.d.-projekt, som denne artikel bygger pa.®

De empiriske studier blev udfgrt som to omfattende
dataindsamlinger af henholdsvis 3 og 4 ugers varighed i
efteraret 2017 og 2018. Her blev en ‘multi-metode=-tilgang
anvendt til at studere passagerernes bevaegelser som
'situationer” i Metroen, hvor nye tracking-teknologier blev
brugt til at komplementere mere traditionelle etnografiske

lll. 4a, 4b: Narreport station er omdrejningspunkt for ph.d.-projektets empiriske studier.
Som Metrostationen med den mest komplekse rumlige udformning og de mest komplekse
passagerflows er kapacitetsmaessige udfordringer seerligt tydelige her. 4a: Nerreport stations-
omrdde som helhed, der indbefatter perroner til S- og regionaltog, busholdepladser og Metro-
perron, samt som gennemskeeres af to veje pd gadeplan. 4b: Sdkaldt ‘eksploderet isometrisk
tegning’ af Narreport Metrostation, der viser dens forskellige niveauer, retningen af tog i begge
spor og retningen af rulletrapperne til og fra perronen (4a: Google Maps, 4b: forfatteren).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



Il 5a: Placering af termiske
kameraer pd Nerreport Metro-
station som filmede passage-
rernes bevaegelser pd perronen
under de empiriske studier i
Metroen (foto: forfatteren).

Il 5b: Kalibrering af eye-tracking-
briller pd én af deltagerne i de
empiriske studier (foto: forfatteren).

metoder. Ved hjeelp af sddanne tracking-teknologier kan
observerede situationer defineres ret preecist i tid og rum,
og de blev derfor brugt til at kortleegge passagerernes
bevaegelser pd Narreport station, som baggrund for at for-
sté hvilken rolle den fysiske udformning spillede.”

Konkret blev termiske kameraer anvendt til at kortleegge
passagerernes beveegelser,”™ og eye-tracking-briller blev
anvendt til at kortleegge passagerernes visuelle opmeaerk-
somhed, dvs. hvad de kiggede pa, samt deres individuelle
ruter og bevaegelser i Metroen.™

Tracking-teknologierne blev komplementeret af feltstu-
dier og interviews, der som traditionelle etnografiske meto-
der gav data, der kunne bruges til at forsta hvilken rolle men-
neskelige og sociale aspekter spillede for passagerernes
bevaegelser. Saledes var det malet at studere konkrete situa-
tioner fra bade et observerende ‘udefra-og-ind-perspek-
tiv samt fra et subjektivt indefra-og-ud-perspektiv, samt
med bade nye og kendte metoder. Kombineret blev der sa-
ledes anvendt fire metoder til at studere, hvad passagerer
ger i konkrete situationer i Metroen, illustreret som en slags
metode-kalejdoskop’.?”!

Endelig blev ‘design som metode’ anvendt som en be-
vidst tilgang for netop at forsta betydningen af de rumlige
omgivelser for passagerernes beveegelser.?’ Det kom bl.a.
til udtryk ved at placere forskellige designinterventioner i
form af hhv. folie pa perrongulvet og lys pa udvalgte veeg-
flader pa perronen pa Nerreport Metrostation, for at studere
hvilken forskel de gjorde for passagerernes beveegelser og
oplevelse af at veaere i Metroen.??

lll. 7a-b: Som en del af
de empiriske studier
anvendtes design-
interventioner for at se,
om de kunne gare en
forskel for passagerernes
beveegelser pd perronen
pd Narreport station
(foto: forfatteren).

et metode-kalejdoskop

etnografiske feltstudier termiske kameraer
lll. 6: Diagram af den metodiske tilgang, udefra-og-ind observerende perspektiv udefra-og-ind observerende perspektiv
hvor fire metoder anvendtes til pa
'kalejdoskopisk’ vis at studere interviews eye-tracking-briller
situationer’ i Metroen fra forskellige indefra-og-ud subjektivt perspektiv indefra-og-ud subjektivt perspektiv

perspektiver (Christensen 2020b).

‘situationen’

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE 11



Metroens rytmer og bevaegelser

De folgende udvalgte analyser bygger pa ph.d.-projektets
andet empiriske studie udfert i efteraret 2018. Analyserne
viser, hvordan passagerernes beveegelser iscenesattes af
Metroens rumlige udformning og arkitektur fra oven’ som
genkendelige bevaegelsesmanstre og -rytmer, der afspej-
ler ‘byens puls. Om natten andrer Metroen dog karakter,
da passagerernes bevagelser i hgjere grad iscenesattes
fra neden’, og kommer til udtryk med en hgjere grad af
uforudsigelighed og dveelende langsommelighed. Fra pas-
sagerernes perspektiv bliver det tydeligt, hvordan de i hgj
grad er kropsligt til stede i Metroen, og hvordan deres be-
veegelser haenger sammen med deres kropslige oplevelse.
Her spiller passagerernes motivation, om de er alene eller
gj, deres vane og deres kropslige tilstand ogsé en rolle.

Som dag og nat
Forst betragtes passagerernes bevaegelser pa Metroper-
ronen fra et observerende ‘udefra-og-ind-perspektiv via
de termiske kameraer. Fra dette perspektiv ses beveaegel-
sesmgnstre og rytmer, som viser, hvordan passagerernes
bevaegelser isceneseettes af de fysiske omgivelser fra oven'.
Illustration 8 viser sakaldte ‘occupancy-grafer’ som ud-
tryk for, hvor fyldte de forskellige kameraomrader er, for de
tre opsatte termiske kameraer henholdsvis forrest, midterst
0g bagest pa perronen over de fire ugers dataindsamling i
efteraret 2018. Jo mere 'fyldt’ jo flere passagerer er til stede
i det pagaeldende kameraomrade. Graferne viser, hvordan
tilstedeveerelsen af passagerer danner tydelige rytmer
pa dags- 0g ugebasis. | hverdagene afspejles myldretiden
om morgenen og eftermiddagen tydeligt, mens weekend-

lll. 8: Via data fra de termiske kameraer skabtes occupancy-grafer, der viser, hvor fyldte de forskellige kamera-

* omrdder er for de tre opsatte termiske kameraer henholdsvis forrest, midterst og bagest pd perronen over de fire
i 1 5 1 & ugers dataindsamling i efterdret 2018. Jo mere fyldt, jo flere passagerer er til stede i det pdgeeldende kameraomrdde.
& 1. UGE 2. UGE 3. UGE 4, UGE
Kameraomrdde 1| - FORREST perron
k33
| bAoA b S
s MU WA WA W i A oA A A WA, A,
= :
4 Em Kameraomrdde 2 - MIDTERST perron
AT
B | o el mast s :
. L I i, A AR R b e s e T S T
;-E Kameraoemrdde 3 - BAGERST peran
S E | ] la | -‘.JI | { L)
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lll. 9: Data fra de termiske kameraer blev
behandlet med GIS-software til at illustrere
fordelingen af passagerer inden for de enkelte
kameraomrdder: bade som ophold i form af
‘heatmaps’ (til venstre) og som bevaegelser i 1
form af ‘spor’ (til hgjre). lllustrationen viser et g
. . e
heatmap for onsdag i den tredje uge af =

dataindsamlingen kl. 15.30-17.30 (myldretiden)
0g spor akkumuleret for 1 minut efter hhv. kl. 14,
15, 16 og 17 for den samme onsdag eftermiddag.

dagene har blgdere kurver, der topper omkring middagstid.
Desuden ses hvordan perronen blev meget fyldt i enkelt-
staende situationer i lgbet af de fire ugers dataindsamling,
som f.eks. en onsdag morgen i den fgrste uge af dataind-
samlingen. Sadanne situationer kan f.eks. opsta, nar der er
problemer i S-togsdriften, hvilket far mange passagerer til
at skifte til Metro i stedet pa Nerreport station med fyldte
perroner til felge. P4 den méde viser occupancy-graferne,
hvordan Metroen kan forstas som en puls, der reagerer pa
byens liv, 0g hvor Metroens passagerer ‘pumpes’ rundt pa
skinnerne og i tunnellerne under jorden.

Paillustration 9 er de samme data fra de termiske kame-
raer behandlet i GIS-software til at illustrere fordelingen af
passagerer inden for de enkelte kameraomrader.”)

Dette vises dels som et ‘heatmap’ over et givent tidsrum
(her som eksempel for 2 timer i myldretiden en onsdag efter-
middag i den tredje uge af dataindsamlingen), hvor de for-
skellige farvenuancer repraesenterer graden af ophold af
passagerer. Jo markere farve, jo leengere tid har der op-
holdt sig passagerer pa lige netop dét sted pé Metroper-
ronen. Der er lavet heatmaps for udvalgte dage og tid-
spunkter pa tveers af alle ugerne af dataindsamlingen,?
og ligesom eksemplet pa ill. 9 ses det, at der er forskel pa,
hvor meget passagerer har veeret til stede i de tre kamera-
omrader. Der er generelt flere passagerer forrest pa per-
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Onsdag i 3. uge
1min efterkl, 14,15, 16+ 17

Onsdagi 3. uge
kl.15.30-17.30

ronen, end der er bagest. Desuden afspejler de marke plet-
ter pa eksemplet, hvordan passagerer generelt placerer sig
omkring rulletrapperne og omkring perrondgrene ved glas-
afskeermningen til sporene for at vente pa toget.

Udover heatmaps er der lavet visualiseringer af passa-
gerernes bevaegelser gennem de enkelte kameraomrader
vist som sma prikker, der tilsammen danner ‘spor’. Dette
er gjort for udvalgte tidspunkter af 1 minuts varighed, da
datamangden er for stor til at vise meningsfulde spor for
stgrre tidsintervaller. P4 illustration 9 vises en sadan
visualisering af passagerernes spor over 1 minut efter hver
hele time den samme onsdag eftermiddag i den tredje uge
af dataindsamlingen. Tilsvarende visualiseringer er udfart
for de samme udvalgte dage og tidspunkter pa tveers af
alle ugerne af dataindsamlingen.” Ligesom i eksemplet er
der generelt mere bevaegelse gennem kameraomréadet
forrest pa perronen, end bade midterst og bagest. Det af-
spejler, hvaordan mange passagerer ankommer til perronen
fra transfertunellen forrest pa perronen, og derfor nad-
vendigvis ma g& gennem denne del af perronen for at be-
vaege sig leengere ned (ad perronen) og eventuelt placere
sig for at vente pa toget.

Baseret pa GIS-visualiseringerne ses det altsa, hvordan
Metroperronens arkitektur og indretning er med til at iscene-
seette passagerernes bevaegelser og placeringer pa perron-
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en‘fra oven’. Der er generelt flest passagerer forrest pa per-
ronen, og rulletrapperne spiller en szerlig rolle ved at fungere
som noget at placere sig op ad for at vente pa toget.

Dette er ekstra tydeligt om natten. P4 illustration 10
vises et heatmap fra en fredag nat, hvor det tydeligt ses, at
der er feerre passagerer til stede og mere ophold ved rulle-
trapperne (vist som marke, rede pletter). Den lavere frekvens
af tog om natten afspejles i faerre passagerer pa perronen
og starre grad af ophold ved rulletrapperne, hvor passage-
rerne placerer sig for at vente pa toget.?®

Nar man kigger naermere pa de egentlige optagelser med
de termiske kameraer, viser de desuden, hvordan Metroen
a@ndrer karakter og bliver et andet sted om natten, seerligt
i weekender. Som det ses pa udklip fra optagelserne, er
der stor forskel pa, hvordan passagererne placerer sigien
myldretids-situation og en fredag nat.

I myldretiden gar passagerer malrettet og hurtigt, inter-
agerer meget lidt med hinanden og opfarer sig for det meste
fornuftigt og fglger normerne, dvs. de holder afstand til
perrondgrene og ger plads til at lade andre passagerer
stige af toget farst, far de stiger ind. Om natten ses derimod
helt andre mader at veere i Metroen pa. Passagerer gar lang-
somt, tevende, kan finde pa at stoppe pludseligt op midt i
det hele, gar ikke nedvendigvis af vejen for andre passage-
rer, men kan finde pa at stille sig for at vente pa toget lige
foran perronderene, sa andre passagerer ikke nar at stige
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llI. 10: Viser et heatmap for en lgrdag
nat kl. 3-5 - ogsd i den tredje uge af
dataindsamlingen. Her ses markant
lavere tilstedeveerelse af passagerer
og mere ophold ved rulletrapperne
end for myldretiden.

af toget, far de selv stiger pa. Kanten af rulletrapperne bruges
ofte som ‘baenk til at sidde pa, og der er marke plamager
af spildte drikkevarer og mad pa gulvet, og tomme pizza-
bakker og sodavandsbaegre med sugerer flyder her og der.
Dette viser, hvordan Metroen i hej grad ogsa iscenesattes
fra neden’ af passagererne, og nar der er en lavere frekvens
af tog, er der stgrre raderum for passagerernes iscene-
seettelse.

Pa den made kommer Metroen altsa til udtryk og iscene-
seettes af, hvordan den bade er et transportsystem med
en specifik udformning og arkitektur og et levet sted, et
offentligt byrum.

‘Jeg ville ikke ligne en total... person

der ikke kunne finde vej!”

Nar man zoomer ind pa specifikke situationer pa Metro-
perronen fra et subjektivt ‘indefra-og-ud-perspektiv via
eye-tracking-optagelser og interviews, viser der sig des-
uden at veere andre aspekter end de fysiske omgivelser,
der er af betydning for passagerernes bevaegelser pa Metro-
perronen.

Som hovedregel ville deltagerne i eye-tracking- og inter-
viewundersggelserne sgge vaek fra andre passagerer og
forsgge at ‘fa lidt plads’ omkring sig. Derfor ville mange
naturligt sege leengere ned pa perronen, hvor der virker til
at veere mere plads, hvis de altsd kunne komme til det.
Dernaest spiller det en rolle, om man rejser alene eller
sammen med andre, 0g hvor mange og hvem man rejser
med. Unge mennesker i grupper pa Metroperronen en
fredag eftermiddag har tydeligvis opmerksomheden
rettet mod hinanden og ikke mod andre passagerer eller
omgivelserne omkring dem.

Det er ogsa af betydning, om der allerede er et tog ved
perronen, nar man ankommer til den. Alle de deltagere, der
ankom til en perron med abne perrondere og et holdende
tog, steg uden undtagelse pa toget ad den naermeste ledige
perrondar.



Ill. 1a-d: Udklip fra optagelserne med de termiske kameraer der viser passagerer i Metroen som hvide objekter pd en mark baggrund. Pa Ill. Tla-b
ses to udklip fra en nat i Metroen - forrest pd perronen pd Narreport station. Her samles passagerer i grupper, interagerer med hinanden, bruger
kanten af rulletrappen som ‘baenk’ og spilder vaeske, der efterlader marke plamager pd gulvet. Pa lil. Tic-d ses to udklip fra en myldretidssituation
hhv. forrest og bagest pd perronen. Forskellen fra situationen om natten er tydelig: perronen er taetpakket med passagerer, der stort set ikke
interagerer med hinanden, og som bevaeger sig mdlrettet og hurtigt.

Derudover er det naturligvis af betydning, om passage-
rerne er hyppige passagerer og kender vejen, eller om de
har brug for at navigere og finde ud af, hvilken vej de skal.
Det er dog ikke altid en fordel at veere vant til at tage Me-
troen. Som eksempel gik én af deltagerne resolut ind ad
den naermeste perrondgr og steg pa et allerede holdende
tog, da hun ankom til perronen med rulletrapperne. Det
var fgrst, da hun var kommet ombord pa toget, at det gik
op for hende, at toget kerte i den forkerte retning. Det
viste sig, at hun er vant til at tage Metroen fra en anden
station, hvor rulletrapperne vender modsat i forhold til
sporene, men som ellers er magen til stationen pa Narre-
port i udseende og indretning. P& den made modarbej-
dede hendes kropslige vane, at hun kom med toget i den
rigtige retning.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Endelig spiller passagerernes motivation en rolle for,
hvordan de beveeger og placerer sig i Metroen. Hyppige
passagerer har ofte overskud til at kunne beveaege sig smart
og effektivt, overhale andre passagerer og na hurtigere frem.
Andre passagerer er motiveret af at ville ‘ggre det rigtigt’
og felge reglerne. Som en deltager sagde, da hun diskute-
rede med sin mand, hvor de skulle placere sig med deres
2-arige barn i en klapvogn: "Jeg kan godt Ii" at sta der, hvor
det er meningen, man skal std", i dette tilfaelde i de marke-
rede ventefelter ved siden af perrondgrene. Hendes mand,
som styrede klapvognen, bekymrede sig mest om overho-
vedet at komme med toget og var ikke s& opmaerksom pé
andre passagerer eller at fglge reglerne. Derfor placerede
han sig direkte overfor en perrondgr for at have nemmere
adgang til at stige pa toget, nar det ankom.
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111.12: Udklip fra en optagelse med eye-tracking-
briller for en af deltagerne i de empiriske studier.
Udklippet illustrerer, hvordan passagerer stort set
altid vil stige ombord pd toget ad den naermeste
der, ndr der allerede holder et tog ved perronen,
idet de ankommer til den.

En anden deltager, som ikke var vant til at tage Metroen,
neevnte, hvordan han blev ved med at gé langsomt ned langs
perronen, mens han kiggede efter skilte og prevede at finde
ud af, i hvilken retning, han skulle. Han ville dog ikke stoppe
op, fordi han “ikke ville ligne en total ... person, der ikke kan
finde vej!”, underforstaet at han ikke ville ligne en idiot.

Ovenstaende eksempler viser, hvordan passagererne er
kropsligt til stede i Metroen, og hvordan de kreativt iscene-
seetter Metroen 'fra neden’ pa uforudsigelig vis i situatio-
nen pa baggrund af netop deres kropslige oplevelse.

e
= I

lll. 13a: Her ses en passager, som har placeret sig i en af de
markerede venteklammer, der er pd perronen, for at vente pd toget
(foto: forfatteren).
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Mobilitetdesign: byens transitrum som offentlige byrum
De empiriske undersggelser i Metroen viser, hvordan et mo-
bilitetsdesign-perspektiv kombinerer en ‘urbant design-
intention om at designe gode byrum for mennesker med
en mobilitetsforstaelse af menneskelige bevaegelser som
mere end ren A til B-forflytning i tid og rum.?”

Mobilitetsdesign baserer sig dermed pa formuleringen
af‘'urbant design’som felt, der opstod i midten af 1950%erne
som en reaktion pa fremherskende funktionalistiske plan-
legnings- og designprincipper.” Som modsaetning hertil
udtrykte urbant design en interesse og omsorg for, hvor-
dan byrum kan udformes i gjenhgjde med den made, hvor-
pad mennesker bruger og oplever dem som ramme om
hverdagslige og sociale aktiviteter.?? Intentionen var at
studere byernes levede liv som basis for design og ud-
formning af byens offentlige rum.

| et nutidigt perspektiv har forstaelsen af byens mate-
rialitet og fysiske karakter imidlertid flyttet sig. Snarere
end at betragte byen som et afgraenset objekt, hvor dens
levede liv foregar i klassiske byrum som parker og pladser,
betragtes byen i hgjere grad som en proces, der konstant
‘sker’i kraft af den made, som byen bruges pa.*® Byen kan
i hgjere grad betragtes som et sammenfiltret netveerk el-
ler en organisme af bade bygningsmasse, infrastruktur og
flows, der konstant pulserer i kraft af de beveegelser af
mennesker, biler, vand, elektricitet og stremme af informa-
tion, som flyder gennem byen.* | dén forstaelse ma byens
transitrum ogsa betragtes som en del af dens offentlige
rum, hvor vi mgder andre byboere - som en slags byens
'agoraer’.?

Denne forstaelse af ‘det urbane’ og byen som en proces
kan tilskrives ‘mobilitetsvendingen’ fra omkring artusind-
skiftet.* Mobilitetsvendingen udtrykker et opger med sta-
tiske forstaelser af det sociale og samfund som faste star-
relser, og vender derimod fokus pa dynamik og bevaegelse.
Mabilitetsforskning har siden da vist, hvordan menneske-
lige bevaegelser i hgj grad ma betragtes som mere end ren
A til B transport.® Snarere ma f.eks. togturen og cykel-
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turen ogsa betragtes om en kropslig og multisensorisk
oplevelse fyldt med sociale interaktioner og liv, hvor den
enkelte tilleegger sig selv og sine omgivelser betydninger.*

Dog er de transitrum, som vi beveeger os i, oftest desig-
net ud fra rent funktionelle hensyn med fokus pa bevaegel-
seseffektivitet, hvor udformningen ikke tager hensyn til det
levede sociale liv, der foregar undervejs. Mobilitetsdesign
kombinerer derfor en ‘urbant design-intention om at de-
signe gode byrum for mennesker med en nutidig forsta-
else af byen som proces og sociale aspekter af menne-
skelig mobilitet, til netop at seette fokus pa udformningen
af hverdagens transitrum som en betydningsfuld del af
byens offentlige rum og madesteder.*®

Netop metrosystemer udger et forskningsmaessigt over-
set eksempel pa sddanne hverdagslige transitrum, der ogséa
kan betragtes som offentlige byrum.”

llI. 13b: viser et udklip fra en optagelse med eye-tracking-briller for
en af deltagerne i de empiriske studier - i dette tilfeelde en deltager,
der var i Metroen med sin kone og 2-drige barn i klapvogn. For at
fale sig sikker pd at kunne komme med toget, stillede han sig
direkte overfor en perrondgr med klapvognen fremfor at stille sig i
en af de markerede venteklammer.
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lIl. 14: Udklip fra en optagelse med eye-tracking-
briller for en af deltagerne i de empiriske
studier, som blev ved med at gd langsomt ned
langs perronen, alt imens han forsagte at finde
ud af i hvilken retning, han skulle med toget.

Stilstand i Metroen

Forstaelsen af Metroen som bade iscenesat af de fysiske
omgivelser fra oven’, men ogsa ‘fra neden’ af passagererne i
den konkrete situation, kompliceres yderligere ved at be-
tragte Metroens dynamiske karakter, og hvordan stilstand
er en lige s integreret del af Metroen som beveegelse.
Metroen iscenesettes ikke pa ‘statisk’ vis af enten de fy-
siske omgivelser fra oven' eller af passagererne fra neden’,
men bdde-og i konstant og dynamisk vekselvirkning.

For en helt normal eksemplarisk rejse med Metroen for

lll. 15: Metroen som et af hverdagens transitrum, der ogsd i hej grad
kan betragtes som et af byens offentlige rum, hvor vi mgder andre
byboere (foto: forfatteren).
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en af deltagerne i eye-tracking- og interviewstudierne, stod
vedkommende stille i en tredjedel af tiden. Dvs. i ca. 3 minut-
ter og 20 sekunder ud af den samlede tur pa ca. 10 minut-
ter g 20 sekunder var vedkommende hverken i bevaegelse
pa rulletrapper, i tog eller via muskelkraft. Passagerer er
altsd ikke i konstant beveegelse i Metroen men vil sta stille
som en del af deres rejse. Dette sker primaert pa perronen,
nar de venter pa det naeste tog, men 0gsa i overgangene
mellem turens forskellige dele, som f.eks. nar toget stop-
per og far dgrene abnes.

Varighed af hhv.
bevagelse og stilstand
for samlet optagelse
for deltager xP1.01

700,00
600,00
500,00
400,00

200,00

tid/sekunder

200,00

100,00

0,00

® bevagelse B stilstand
ll. 16: Sejlediagram, der kortlaegger forekomsten af bevaegelse hhv.
stilstand for en eksemplarisk rejse med Metroen for en af deltagerne i de

empiriske studier. Som det ses, stdr vedkommende stille i ca. en tredjedel
af den samlede rejsetid - dvs. ca. 3 minutter ud af 10 minutters rejse.
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Derudover sker der ‘utilsigtet stilstand’, hvilket kan op-
sta som falge af ophobning af andre passagerer, hvor man
er ngdt til at stoppe op, fordi man ikke kan komme uden-
om dem, eller som falge af driftsforstyrrelser eller ved sa
meget tvivl om retningen, at man er ngdt til at stoppe op
for at navigere og finde vej. En sadan utilsigtet stilstand kan
netop ses som udtryk for de tidligere naevnte kapacitets-
udfordringer og en vision om at holde passagererne kon-
stant i bevaegelse i Metroen som et rullende fortov af kon-
tinuerlig beveegelse.

Derfor er der kigget nsermere pé disse situationer, som
er kortlagt for alle 30 deltagere i eye-tracking- og interview-
studierne. Denne kortlaegning viser, at ‘utilsigtet stilstand’
ikke udger en stor del af den samlede rejsetid for deltag-
erne.’® Nar det sker, er det primaert pa den forreste del af
perronen, at deltagerne stopper op, enten fordi de er i tvivl
om hvilket spor, de skal tage toget fra, eller fordi der er s3
fyldt med andre passagerer, at de er ngdt til at vente pa, at
der bliver 'fri bane'.

Som anfert ovenfor er der ofte mest fyldt pa den forreste
del af perronen, hvorfor det kan vaere vanskeligt at komme
forbirulletrapperne og leengere ned ad perronen. Dette peger
derfor pa rulletrapperne som et kontroversielt element pa
Metroperronen. Udover at rulletrapperne naturligvis er helt
ngdvendige for at komme til og fra perronen, agerer de altsa
0gsa som flaskehals. Dette forveerres af, at passagerer place-
rer sig op ad dem for at vente pa toget, som anfart ovenfor.
Derudover er det ofte rulletrapperne, der er genstand for de
registrerede driftsforstyrrelser. Nar rulletrapperne gar i st3,
besveerliggar de snarere end at fremme beveegelse til og fra
perronen, fordi trinene er for hgje og ubekvemme til at be-
veege sig som pé almindelige trapper. Dette geelder seerligt,
hvis de gar i std, mens de er fyldt med passagerer, som nu
pludselig kollektivt skal bestige trapperne med muskelkraft
fremfor at blive hjulpet af elektrisk drivkraft. For darligt ga-
ende passagerer kan rulletrapper, der er gaet i sta, endda
blive en decideret forhindring for at komme til og fra per-
ronen, og det tvinger dem til at finde en elevator i stedet for.
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Det var netop tilfeeldet for én af deltagerne i eye-track-
ing- og interview-studierne, som forsggte at finde ned til
perronen fra‘concourse-niveau, dvs. det niveau der er lige
umiddelbart under gadeniveau med billetsalg osv. Hun
havde problemer med sin hofte og kunne derfor ikke ga pa
trapper og matte 'humpe’ sig frem, som hun selv udtrykte
det. Hun humpede sig derfor hen til rulletrapperne blot for
at konstatere, at de var géet i std, og hun derfor ikke kunne
bruge dem til at f& adgang til perronen. | stedet méatte hun
sparge efter hjeelp for at blive henvist til elevatoren i den
modsatte ende af concourse-niveauet, skjult bag trappen
til gadeniveau. Efter at have humpet sig hen til elevatoren
matte hun vente yderligere et par minutter, fer den ankom.
Samlet set gav det hende altsé en betragtelig la&engere rej-
setid og besveerliggjorde hendes rejse betydeligt, at rulle-
trapperne var gaet i sta.

Endelig er rulletrapperne med til at hindre fuldt overblik
over perronen og muligheden for at se, om der f.eks. er mere
plads til at placere sig og vente pa toget andre steder pa
perronen. Den tidligere naevnte deltager, der langsomt blev
ved med at g4, mens han prgvede at finde ud af, i hvilken
retning han skulle med toget, var saledes ngdt til at bevaege
sig hen til midten af perronen, fgr han kunne se skaermene
med afgangsinformation for begge spor. Farst her kunne
han afgare, hvilket spor, han skulle med fra.

Situationerne med utilsigtet stilstand’ kan dog ogsa ses
som en anledning til, at passagerer kreativt kan iscene-
satte Metroen ‘fra neden’. Passagererne finder mader at
handtere sadanne situationer pa og star som regel ikke
stille mere end hgjst 6-7 sekunder, for de finder en made
at bevaege sig videre pa.

Dette peger dermed pa, hvordan Metroomgivelserne i
sig selv ikke er statiske, men hvordan tog og passagerer
bliver en del af de fysiske omgivelser, som andre passage-
rer skal navigere i. Den rytmiske ankomst og afgang af tog-
ene kan ses som en konstant udvidelse og indskraenkelse
af perronen - naermest som to sideskibe i en stor katedral.
Sammen med togenes kommen og gaen folger stremmen
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IlI. 17: Udklip fra en optagelse med eye-tracking-
briller for en af deltagerne i de empiriske studier.
Udklippet illustrerer, hvordan deltagerne ankom
til en meget fyldt Metroperron, og hvordan
rulletrapperne skyggede for at se, om der var
mere plads andre steder pd perronen.

af passagerer, der fylder perronen fgr et tog ankommer, og
gradvist forlader perronen for enten at stige pd toget, eller
fordide er steget aftoget og finder vej op og ud af stationen.

Snarere end et rullende fortov af kontinuerlig bevaegel-
se bar Metroen derfor forstds som et rullende fortov af
rytmisk bevaegelse, af bade stilstand, fart og pauser. Pas-
sagererne navigerer og handterer Metroen som sadan, og
de speeder op, accelererer, saetter farten ned og star stille
efter behov pé deres rejse, afhaengigt af den givne situa-
tion og tilstedeveerelsen af andre passagerer.

Metroen som urban transportform under jorden

Nar der zoomes ud fra den kabenhavnske Metro, hjeelper et
mobilitetsdesign-perspektiv desuden med at kunne begrebs-
liggere metrosystemer overordnet set pa tre niveauer som
henholdsvis 1) en serlig urban form for transportsystem,
2)som et ‘levet’ offentligt rum samt 3) som en specifik 'un-
dergrundsmaterialitet’.

Som transportform er metrosystemer teet knyttet til
1800-tallets industrialisering og urbanisering i lighed med
jernbanens udbredelse generelt.* Med London som den
farste by udvikledes metrosystemer som undergrunds-
jernbanetransportigennem allerede eksisterende bymaes-
sig bebyggelse. De farste linjer i Londons Tube var dermed
bogstaveligt talt jernbanetransport under jorden, drevet af
damplokomotiver.®?' Siden fulgte andre storbyer trop, og
mange metrosystemer blev indviet lige omkring skiftet til
det 20. arhundrede, som f.eks. den Parisiske Métro, der blev
indviet i 1900.9" P4 dette tidspunkt var de fleste dog over-
gaet til elektricitet som drivende kraft, hvilket gav betyde-
lig bedre komfort for metropassagererne.*?

Som en ny typologi anleegges mange metrosystemer
siden slutningen af 1900-tallet nu med varierende grad af
automatisering.*¥ 0gsa allerede eksisterende metrosyste-
mer omlaegger linjer eller planleegger nye linjer med auto-
matisering, som f.eks. Paris' Métro's linje 1, 4 0g 14.* Auto-
matisering giver driftsmaessige fordele. Der kan kares med
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hagjere kapacitet som fglge af gget frekvens, der igen falges
af gget sikkerhed, bl.a. i form af perrondare, der forhindrer
adgang til sporene for passagererne. Da der desuden kan
keres uden togfgrer minimeres lgnudgifter, og systemet
kan operere hele dggnet. | stedet for farere indsattes
'stewards’ i systemet til at servicere bade tog og passager-
er, hvilket derved kan opleves som et hgjere serviceniveau
for passagererne.® Kgbenhavns Metro, der blev planlagt i
1990¢erne og indviet i 2002, er netop et eksempel pa et
sadant fuldt automatiseret metrosystem.

Som seerlig urban transportform er metrosystemer efter-
handen blevet en integreret del af hverdagslivet i mange
storbyer. Den franske antropolog Marc Augé's etnografi af
den parisiske Métro viser, hvordan metrosystemer kan be-
tragtes som et slags kulturmaessigt forstarrelsesglas, der
tydeligger seerlige mader at omgas hinanden pa, seerlige
sociale normer, identifikation og forskellighed.”” P& den
made er metroen vaevet ind i den enkeltes livshistorie og
made at bruge byen pa som et slags forbindelsesnet, der
knytter de steder sammen, hvor vedkommende feaerdes,
0gsa historisk over den enkelt persons liv.® Nyere studier
af det sociale liv i metrosystemer understatter Augé's be-
tragtninger og viser, hvordan der er knyttet sarlige nor-
mer, praksisser og vaner til det levede livi metroen.* Qver
tid udvikles seerlige ‘metro-evner’ til at handtere tilstede-
veerelsen af andre passagerer i de ofte fyldte tog og pa
perroner, nogle gange som ‘people watching’, dvs. som gen-
stand for opmaerksom betragtning og en form for under-
holdningsveerdi.”® Disse studier understreger, hvordan det
i hgj grad er en kropslig oplevelse at tage metroen.

Endelig kan metrosystemer betragtes som en serlig
undergrundsmaterialitet, der i sin essens er teknologisk
og konstrueret i kraft af placeringen under jorden.®” Som
én af storbyens ‘usynlige’infrastrukturer i lighed med kloak-
ker og stremkabler tages metrosystemer ofte for givet,*
0g som en del af ‘undergrunden’ er metrosystemer knyttet
til de dialektiske metaforiske betydninger af henholdsvis
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utopisk og dystopisk karakter, som undergrunden har.%
Metroen er derfor bade en konkret fysisk og teknologisk
materialitet, samtidig med at det er et 'usynligt’, forestillet
og metaforisk sted. | sin oprindelse er metroen saledes
knyttet til modernistiske idealer om fremskridt og tekno-
logiske landvindinger udtrykt i en utopisk vision om frik-
tionsfri cirkulation under jorden, fjernet fra gadernes be-
skidte og langsomme transport.* | sddan et utopisk per-
spektiv kan metroen betragtes som et kontrolleret og pri-
vilegeret kunstigt miljg, hvor spor af menneskelig anstren-
gelse fjernes ved hjeelp af kalig luft fra aircondition, mens
passagerer lader sig transportere hurtigt under jorden
med minimal social interaktion. Dystopiske betydningslag
knytter sig til de farer og det ubehag, der ogsé kan veere
forbundet ved at vaere under jordens overflade.® Under-
grunden er notorisk vanskelig at navigere i pga. manglen
pa lys, 0g er ogsd udtryk for undertrykkelse og magtan-
vendelse. Et sddant perspektiv fremhaever metroen som
en ukomfortabel oplevelse af taetpakkede metrotog- og
perroner, ofte med varm, fugtig luft, og med meget lidt
bevaegelsesfrihed og overskridelse af greenserne for, hvor
teet det er komfortabelt at veere pa andre mennesker.

Den kebenhavnske Metro knytter i szrlig grad an til et
utopisk betydningsperspektiv med sin vision om at vaere
et rullende fortov af kontinuerlig bevaegelse, udtrykt via
fokus pa funktionalitet og standardisering af arkitekturen,
og hvor ovenlysvinduerne, der skal treekke dagslys ned pa
perronerne,® kan ses som et forsgg pé at omgé Metroens
undergrundsmaterialitet.

Konklusioner:

Metroen som bade transportsystem og byrum

Denne artikels formal har veeret at vise, hvordan et mobili-
tetsdesign-perspektiv kan bidrage med en nuanceret forsta-
else af den kgbenhavnske Metro som et af hverdagens tran-
sitrum med kapacitetsudfordringer som omdrejningspunkt.
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| et mobilitetsdesign-perspektiv forstas Metroen som
mere end en velsmurt transportmaskine og et rullende for-
tov af kontinuerlig bevaegelse, hvor stilstand og pauser frem-
haeves som en integreret del af Metroen. Et mohilitetsdesign-
perspektiv peger derimod pa mere komplekse sammen-
haenge mellem Metroens fysiske omgivelser og den méade,
passagererne beveeger sig pa, hvor kapacitetsudfordringer
forstas som mere end rent lineeere sammenhznge mel-
lem antal m? perron og antal passagerer. Derimod spiller
kvalitative aspekter ogsa en rolle for passagerernes be-
vaegelser pa perronen, dvs. selve perronens arkitektur og
rumlige udformning samt menneskelige faktorer som f.eks.
motivation, kropslig oplevelse og sociale interaktioner.

Kapacitetsudfordringer kan pa den made forstas som
en form for friktion” mellem Metroens fysiske omgivelser
0g passagerernes made at bevaege sig i Metroen pa. | sig
selv har Metroens fysiske omgivelser en hgj kompleksitet
med intense rytmer og hgjfrekvent drift, samtidig med at
den rumlige udformning er kompleks at navigere i. De fysis-
ke omgivelser har desuden en tidslig dimension med den
konstante kommen og gaen af tog og passagerer, der bliver
en del af dét, man som passager skal navigere i. Metropas-
sagerernes bevaegelser determineres dog ikke pa lineaer
vis af de fysiske omgivelser ‘fra oven’, men afhaenger ogsa
af den specifikke situation, om der f.eks. er et tog ved per-
ronen eller ej, og af passagerernes kropslige oplevelse.
Passagerernes iscenesatter sdledes ogsa Metroen 'fra
neden’.

Et seerligt kontroversielt element af de fysiske omgivel-
serer rulletrapperne, der bade fordrer og hindrer bevaegel-
se. Med rulletrapperne som eksempel, handler det derfor
om at reducere deres made at hindre bevaegelse i Metroen
for passagererne. Dette kunne f.eks. veere ved at tilbyde
passagererne andre elementer at placere sig op af for at
vente pa toget, sa pladsen ved rulletrapperne potentielt
kunne frigives til passage ned langs perronen. Derudover
kunne der laves tydeligere skiltning forrest pa perronen,
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lll. 18a-e: Fra et mobilitetsdesign-perspektiv kan
metrosystemer begrebsliggares fra tre vinkler som
henholdsvis 1) en seerlig urban form for transport-
system, 2) som et ‘levet’ offentligt rum samt 3) som
en specifik ‘undergrundsmaterialitet’ 18a: Londons
‘Tubehvor verdens farste undergrunds jernbanelinje
blev indviet i 1863, 18b: den parisiske ‘Métro’, hvis
nedgange i Art Nouveau-stil beerer vidne om dens
indvielse pd kanten til det 20. drhundrede, 18c:
klassisk tidsfordriv for en passager i Londons Tube,
18d: nutidigt tidsfordriv i Singapores metro, og 18e:
metroen som en ‘undergrundsmaterialitet'med ofte
lange og dybe nedstigninger - her i den parisiske
Métro (foto: forfatteren).

sa passagerer ikke behaver stoppe op for at orientere sig
pa denne del af perronen, der er seerligt falsom for ophob-
ning af passagerer.

Disse betragtninger understreger, hvordan Metroen som
effektivt transportsystem hanger sammen med at anskue
Metroen som et levet sted, et offentligt byrum. Ved at tage
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hensyn til, hvordan passagererne beveeger sig i, oplever og
i det hele taget iscenesetter Metroen ‘fra neden’, haenger
reduktion af friktion fra de fysiske omgivelser taet sam-
men med at ggre omgivelserne mere inklusive, tilgeenge-
lige og overskuelige. Alle sammen klassiske parametre i at
gge byrumskvaliteter. P4 den made gar forbedringer af
Metroen som transportsystem hand-i-hand med at forbedre
Metroen som byrum. Dette haenger desuden sammen med
at tillade Metroen at veere et rullende fortov af rytmisk be-
veegelse, 0g at acceptere hvordan Metroen isceneseattes
pa dynamisk vis i en konstant vekselvirkning mellem de
fysiske omgivelser ‘fra oven’ og passagerernes kreative
mader at handtere Metroen pa ‘fra neden’.
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Summary

This article is based on the author’s PhD project, where she
studied the Copenhagen Metro from a ‘mabilities design’
perspective.

Mast people know the Metro as, by now, an integrated part
of the Danish capitals infrastructure and, as such, daily life
for many Copenhageners. Many people know its characte-
ristic mechanical sounds when trains speed and brake, and
many probably also recognise the feeling of getting very
close to other people on the Metro. As a metro system the
Copenhagen Metro can be described as a special form of
urban rail transport, typically underground, and whose origin
and prevalence is closely tied to 19 century industriali-
sation and urbanisation. Moreover, the Copenhagen Metro
is a new typology of automatic metro systems with short,
driverless trains, high frequency and 24h service.

Especially in a Danish context, the Metro is a relatively
new form of transport. It was inaugurated in 2002 and the
first two M1and M2 lines were fully developed in 2007 with
a connection to the Copenhagen Airport. Since then the M3
City ring line has been inaugurated in 2019, the northern
extension of the M4 line in the spring 2020, and with a
planned opening of the southern extension of the M4 line
in 2024, the Metro will count a total of 46 stations by then,
of which 32 will be underground. The architecture of the
Metro is characterised by a vision of being a travelator of
continuous movement, thereby expressing a focus on
functionality and efficiency of movement. In short: a vision
of being a top-tuned transport machine. This is reflected
in a minimalistic expression and a uniform design across
the whole system (especially for the M1and M2 lines), dis-
crete signage and sparse furniture.

However, an increasing number of passengers challen-
ges this vision. During its first year of operation, the Metro
had 3,2 mio passengers. Already in 2008, which was the
first full year with fully developed M1and M2 lines, the Metro
had 46,6 mio passengers, while there was 66,6 mio passen-
gers on those two lines in 2019. This manifests as full plat-
forms, ‘left-behind’ passengers and blocked doors - but not
necessarily full trains. As such, this points to the influence
of how passengers move and distribute on the platform
rather than a pure question of the quantitative capacity of
the system. These capacity issues are especially salient at
underground stations during the rush hours. Particularly so

at Ngrreport station, which is the only station with a trans-
fer tunnel connecting directly to the platform and hence the
station with the most complex flows and spatial setting.

Capacity issues are then used as a ‘handle’ to study the
Copenhagen Metro from a mobilities design perspective,
where the Metro is understood, not only as a transport
system, but also as a lived space, a public urban space,
with a specific underground materiality and architecture.
As such, a mobilities design perspective takes into ac-
count which role the physical setting and its architecture
has for passengers’ movements and flows. These, in turn,
cannot be separated from their bodily experience of being
in the Metro. A mobilities perspective, then, helps to cre-
ate nuanced understandings, particularly on the role of
the physical setting, for capacity issues.

Based on empirical studies of the PhD, this article high-
lights how the architecture of the Metro and its physical
setting is part of what 'stages’, i.e. what influences, pas-
sengers' movements. In this way, passengers’ movements
on the platform of Ngrreport station forms distinct
rhythms and patterns that are clearly recognisable over
time and reflects the ‘pulse of the city’. However, passen-
gers’ movements are also ‘staged’ and influenced by their
bodily presence and abilities, their habits, and their moti-
vation and social interactions. Further, it is shown how
‘stopped movement' forms an integral part of the Metro.
Even on an exemplary journey with the Metro, passengers
are still for one third of the time. Also, passengers find
ways to manage and navigate situations of ‘unintended’
stopped movement, e.g. due to disruptions, crowded plat-
forms or doubt about directions.

As such, passengers’movements in the Metro are dyna-
mically influenced by both the physical setting and their
bodily presence and experience of being in the Metro. In
this way, the Metro should rather be considered as a trave-
lator of rhythmic movement. Such nuanced mobilities de-
sign understandings can then act as input to inform design
of the Metro and potentially help to solve capacity issues,
taking into account the complex relations between its phy-
sical setting, passengers' movements and capacity. In this
way, the Metro as an efficient transport service is closely
connected to how it is also a lived space, a public urban
space.
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Side 26-27: Den senderjyske
Jernbanekommissions medlemmer
gaester i Lakolk i maj 1921.
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Genforeningen pa sporet

De senderjyske jernbaner i arene omkring 1920

Af Hans Schultz Hansen

Indledning

Senderjyllands genforening med Danmark i 1920 stillede
regering og rigsdag over for store udfordringer med at in-
tegrere landsdelen. Malsaetningen var en fuldsteendig ind-
lemmelse. Det gjaldt ogsa pa jernbaneomradet. DSB's over-
tagelse af Reichsbahns banelinjer, stationer og rullende
materiel samt en betydelig del af personellet foregik uden
store forviklinger, selvom der var meget, der skulle genop-
bygges efter fire ars krig." Integration pajernbaneomradet
var imidlertid ikke gjort med det. Det sgnderjyske jernbane-
net skulle tilpasses dansk infrastruktur. Forbindelserne skulle
vendes fra syd imod nord. Problemet med de sméa amtsha-
ner skulle 0gsa lgses. Hverken i koncept eller regi passede
de til danske forhold.

Formalet med denne artikel er at analysere disse sgnder-
jyske jernbaneproblemer set i lyset af landsdelens genfore-
ning med Danmark. Fokus vil primeert veere pa Den sgnder-
jyske Jernbanekommission, som blev nedsat af Ministeriet
for offentlige Arbejder sidst pa aret 1920. Dens virke skal
skildres og vurderes, brydningerne inden for den skal frem-
drages, ligesom dens betydning for den videre udvikling af
det sgnderjyske jernbanenet skal undersgges.

Den s@nderjyske Jernbanekommission er tidligere be-
handlet i en artikel i Jernbanehistoriskﬁrbog 1998 ved Lars
Viinholt-Nielsen hovedsagelig pa grundlag af kommissionens
betaenkning og andet trykt materiale.? @nsket om at ga i
dybden med de nzevnte problemstillinger nadvendigger
imidlertid en undersggelse pa grundlag af kommissionens

Blandt genforeningssommerens mange fester var de farste DSB-togs ankomst. Her er det farste danske tog - med DSB F 435 foran - ankommet til
Skelde station pd Broagerland, og personalet flokkes ved toget den 17. juni 1920.
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arkiv. Det indgar som journalsag 2377/1924 i Trafikministe-
riets reekke med jernbanesager.” Her er forskellige versio-
ner af udvalgets beteenkning bevaret sammen med dets
forhandlingsprotokol og et fyldigt materiale om de mange
andragender om nye jernbaner, som befolkningen sendte
til kommissionen. Her findes 0gsa materiale om den videre
behandling i Jernbaneradet og pa Rigsdagen.

Jernbaner i Slesvig indtil 1914
Spor- eller stiafhangighed betegner inden for samfunds-
videnskab det forhold, at manstre lagt i fortiden indsnaevrer
raderummet for fremtidens beslutningstagere. Sporafhaen-
gighed ger sig sarlig geeldende for jernbanerne - bade i
bogstavelig og overfgrt betydning. Anleeg af jernbaner med
tilhgrende deemninger, jernbanebroer og vejbroer samt byg-
ninger kraever enorme investeringer. Jernbaner kan gribe
steerkt ind i eksisterende bebyggelser og gvrig infrastruk-
tur. Jernbaner forandrer bysystemer og samfaerdselsman-
stre. Er sporene fgrst lagt, kan man derfor ikke genopfinde
jernbanekortet fra nyt. Man ma oftest ngjes med at udbygge
og tilpasse spornettet, og selv det betyder store omkostnin-
ger. For at forsta Den sgnderjyske Jernbanekommissions
virke ma vi derfor farst se pa tilblivelsen af det jernbane-
net, som fandtes i landsdelen i 1920.%

| 1862 fik den britiske jernbaneentreprengr Samuel M.
Peto og konsorter koncession pa anleeg og drift af banen
Flensborg-Vamdrup med sidebaner. Delstrakningen Flens-
borg-Vojens blev indviet i 1864, Vojens-Farris i 1866. En side-
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bane til Haderslev abnede i 1866, til Tender i 1867 og til Aaben-
raa i 1868. @nsket om at minimere anlaegsudgifterne ved at
leegge jernbanen i det flade landskab vest for israndslinjen
i stedet for at fare den igennem det bakkede terreen om-
kring fjordbyerne betingede denne linjefaring. Den blev en
grundskavank ved lzengdebanen i Senderjylland, som navn-
lig Aabenraa og Haderslev fik at fgle. Det sved ekstra, fordi
de senderjyske kabsteeder generelt sakkede agterud i den
tyske tid i forhold til deres danske og holstenske konkur-
renter.” Pa vestkysten blev der i 1887 abnet en bane Frede-
riksstad-Ribe. Herfra blev der i 1888 skabt forbindelse fra
Bredebro til Lagumkloster, 0g i 1892 kom sporet fra Tender
til Hgjer Sluse. 1 1901 fik Sgnderborg som sidste sgnder-
jyske kebstad sin togforbindelse. Det skete med en bane
via Grasten til Tersbel, hvorfra der bade gik skinner i retning
mod Padborg og Tinglev. 1 1910 blev der lagt spor fra Vester
Sottrup pé Senderborgbanen til Skelde pa Broagerland.
Disse normalsporede baner betjente den regionale tra-
fik af mennesker og gods mellem de s@nderjyske byer og
den overregionale trafik ud af landsdelen. Den lokale trafik
mellem kebstad og opland blev ogsa lagt pa skinner. Anlaeg
af smalsparede baner begyndte i 1883 i Flensborg amt. Fra
slutningen af 1890°erne bredte amtsbanerne sig til Sender-
borg, Aabenraa, Haderslev og Tender amter. Det teette net
afjernbanerfik storbetydningfor person-oggodstranspor-
ten. De farste biler kom frem ved &rhundredskiftet, men
blev fgrst efter 1920 en konkurrent til togene.
Jernbanerne fik betydning for lokaliseringen af byveaek-
sten. Mens Haderslev og Aabenraa stagnerede, opstod be-
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Natten mellem den 16. og 17. juni 1920 overtog DSB driften af de senderjyske statsbaner, sdledes ogsd Tinglev Station. Dagen
efter blev det tyske og danske jernbanepersonale opstillet til faelles gruppefotografering foran stationen. | forreste reekke sidder:
uidentificeret; assistent Anders Peter Larsen, tysk assistent Petersen; dansk stationsforstander Johan Adolph Wissenbach;
dansk trafikinspekter Juel Hansen; tysk stationsforstander Hansen; dansk trafikkontrollgr Christian Vilhelm Stuhlmann, dansk
rangerformand Andersen; dansk assistent J.C. Jensen samt dansk trafikinspektar Sahl.

| midterste raekke stdr: to danske togfarere; tysk togfarer; dansk assistent Hollesen; dansk assistent Skafting; dansk assistent
Lombholt, tysk assistent; dansk assistent R. Andreasen; tysk underassistent; dansk overportar Henriksen; tysk assistent
Jespersen; dansk assistent Laust Rasmussen, dansk assistent August Robert Wehnert samt tysk jernbanerestauratar.

| bageste raekke stdr: to danske togfarere; dansk assistent A.M. Andersen; dansk kontroller Christensen; dansk baneformand;
tre danske porterer; dansk overporter Lindhardtsen; dansk porter; dansk overporter; dansk assistent Kort Andreas Cortsen

samt dansk assistent Jesper Jensen.

tydelige stationsbyer i knudepunkterne pa den gstlige laeng-
debane.? Vojens og Redekro opstod pa bar mark, mens
stationsbyen Tinglev farst efterhdnden voksede hen til
kirkebyen af samme navn. | den vestlige del af Haderslev
amt med langt til naeermeste kabstad blev der plads til fire
store stationsbyer: Toftlund, Gram, Rgdding 0g Skaerbeek.
| Sundeved voksede Gréasten sig stor som stationsby, mens
der ikke var plads til nye, starre stationsbyer pa Als. Heller
ikke Bredebro blev nogen stor stationshy.

| de sidste ar for 1914 diskuterede man en gstkystbane
Flensborg-Aabenraa-Haderslev og videre nordpa for at af-
hjeelpe 1860ernes uheldige linjefaring uden om Aabenraa
0g Haderslev. 1 1911 blev jernbanedirektionen i Altona be-
myndiget til at forberede en bane, som skulle udgé fra ho-
vedlinjen ved Bolderslev eller Hjordkaer, ga over Aabenraa
til Haderslev ogigen slutte sig til hovedlinjen ved Sommer-
sted eller Lerte. Forslaget satte sindene i beveegelse. Den
traditionelle rivalisering mellem s@nderjyske byer og egne
fik beboerne i Haderslev vesteramt til at protestere mod
gstkystbanen og i stedet foresla en udbygning af hoved-
linjen med dobbeltspor fra Tinglev til Vamdrup. Bedre blev
det ikke, da argumentationen for gstkystbanen blev fedtet
ind i nationalpolitiske motiver. Den slesvig-holstenske over-
preesident mente, at banen skulle styrke forbindelsen syd-
over og brede kabsteedernes tyskhed ud i de danske land-
sogne. De dansksindede ville ikke statte, hvad de sa som
et fortyskningsprojekt. Dér stod diskussionen, da Farste
Verdenskrig bred ud og standsede planen. Var krigen ikke
kommet, var den sandsynligvis blevet realiseret. Da krigen
var forbi, blev planen taget frem igen. | maj 1919 fik jern-
banedirektionen pa ny bemyndigelse til at udfere forarbej-
der til banen. I sikker forvisning om, at landsdelen ville komme
til Danmark, var planen ikke leengere kontroversiel pa dansk
side. | september 1919 forlangte halvandet hundrede reprae-
sentanter for kebsteeder, fleekker og landkommuner en gst-
kystbane Tarsbel-Aabenraa-Haderslev-Kolding. Jernbane-
diskussionen var levende allerede far Senderjyllands gen-
forening med Danmark.”

Slesvigs deling 1920
Krigsarene 1914-18 skabte materiel og mental ngd. Det meer-
kedes 0gsé pa jernbanedriften. Den Izbende nedslidning af
banelegeme og rullende materiel bragte sammen med mang-
len pa reservedele og erstatningsmateriel banedriften pa
sammenbruddets rand. Da soldaterne i november 1918 vendte
hjem fra fronten, var det et sgrgeligt syn: "Vognene er steerkt
medtaget; ruderne splintret, malingen afslidt, gummislan-
gerne gdelagt.” Varme og belysning manglede i kupeerne.?
En afggrende faktor for jernbanenettets fremtidige ud-
formning var Flensborgs skaebne. Kom byen med til Dan-
mark, ville den genforenede landsdel beholde et bysystem
med et landsdelscenter med tilknyttede regionale centre
og oplandsbyer. Selv om Flensborg uden sit sydlige opland
ville veere sveekket og have harde odds imod sig med sin
altovervejende tysktalende befolkning og sin beliggenhed
i et hjgrne af landsdelen, kan det ikke udelukkes, at byen
netop i kraft af jernbanenettet kunne udvide sit opland mod
nord op i Sydjylland, i hvert fald hvis togforbindelserne blev
lagt sadan til rette, at de sydjyske byer fik hurtigere rejse-
tid til Flensborg end til Arhus. Sammenholdt med en steerk
statslig satsning pa Flensborg bl.a. med et dansk universi-
tet kunne det have givet den jyske halvg to landsdelscentre.
Som bekendt gik det ikke sadan. Flensborg fik et stort tysk
flertal ved afstemningen og forblev syd for den nye greense.”
Senderjylland mistede sit landsdelscenter. Ingen af de fire
genforenede kabstaeder havde potentiale til at udvikle sig
til Flensborgs efterfalger. S& meget desto mere som den
danske stat af nationalpolitiske grunde sargede for at til-
godese alle fire byer med statslige institutioner frem for at
samle den i den by, som stod steerkest som regionalt cen-
ter: Haderslev. Med Danmarks andet universitet styrkede
Arhus i stedet sin position som jysk landsdelscenter - nu
ogsa for Sgnderjylland.” P4 jernbanefronten betad denne
udvikling, at planleegningen matte rette sig imod at skabe
gode forbindelser til det gvrige land fra alle sgnderjyske
byer og egne frem for at lade dem pege mod ét centrum i
landsdelen selv.
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Den sgnderjyske Jernbanekommission
Den 30. november 1920 nedsatte minister for offentlige ar-
bejder i Venstreregeringen Neergaard, M.N. Slebsager, Den
senderjyske Jernbanekommission. Den skulle foretage en
samlet behandling af de senderjyske jernbaneforhold og
pa det grundlag udarbejde en betaenkning. Den skulle isaer
unders@ge og vurdere de eksisterende jernbaner i trafik-
maessig 0g skonomisk henseende. Kammissionen skulle
tillige fremseette forslag til udvidelser og andre andringer
i jernbanenettet. Den skulle navnlig bedgmme, om anlzeg af
nye jernbaner, statslige savel som private, kunne anbefales.
Kommissionen skulle bade se pa baner inden for lands-
delen og baner som havde til formal at forbedre jernbane-
forbindelsen herfra til de andre landsdele. Betydningen af
sadanne baner for de enkelte egne og landet som helhed
skulle sammenholdes med udgifterne. Der skulle desuden
“tages hensyn til den tilstand, hvori statens finanser for
tiden befinder sig”. Derfor skulle kommissionen opstille en
prioriteret liste. Endelig skulle kommissionen udtale sig
om fremtiden for de sgnderjyske amtsbaner.
Kommissionen fik hele 20 medlemmer. Formand blev
DSB's generaldirektgr Theodor Andersen-Alstrup. Ministe-
riet var repreesenteret ved kontorchef A. Holck Colding. Fra
DSB kom ud over generaldirektaren direktgren for bane-
afdelingen, Th. Raben, med overingenigr H. Flensborg som
suppleant. Ogsa distriktschef J.J. Graae kom fra DSB. Fra
statens tilsyn med privatbanerne medte direktaren, H.
Helweg. Ingenigr K. Maller-Holst fra Kebenhavn havde veeret
anlaegsingenier pa Troldhedebanen. Sagkundskaben var der-
med rigt repraesenteret. Det samme gjaldt Christiansborg
med syv folketingsmaend og tre landstingsmaend. Det var
Chr. Ernst Christensen fra Asserballe pa Als(V), proprieteer
Rasmus Raffnsge fra Aastorp ved Taps (C), direkter Char-
les Tvede fra Helsinger (C), gardejer Jens Peter Lillelund
fra Svejgaard ved Bagsveerd (V), driftshestyrer ved de syd-
fynske og nordvestfynske jernbaner Johannes Stensballe
(V) fra Odense, typograf Christian Lageri (R) fra Haderslev,
fhv. statsminister Th. Zahle fra Kabenhavn (R), redaktar og
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DSB's generaldirekter,
Th. Andersen-Alstrup,
blev formand for
Den sgnderjyske
Jernbanekommission

senere borgmester Knud Hansen fra Kolding (A) og redak-
tgr J.P. Sundbo fra Esbjerg (A). Fra den sgnderjyske lands-
del kom gardejer N. Thuesen fra Hagsgard ved Christians-
feld, grosserer A. Outzen fra Mariesminde ved Haderslev,
borgmester Holger Fink fra Aabenraa, gardejer Th. Thomsen
fra Ravsted, gardejer Hans Lorenzen fra Ballum og gardejer
Niels Skrumsager fra Toftlundgard ved Redding. Sender-
jyderne kunne ikke klage over manglende reprasentation,
landsdelens enkelte egne ej heller." Eftertiden ma snarere
stille spargsmalet, om det ikke var for meget af det gode
med de mange jernbaneeksperter, politikere og sender-
jyder. Iseer springer den dobbelte repreesentation af de
politiske partier i gjnene.

Kommissionen holdt sit fgrste mgde den 17. december
1920 i Kgbenhavn. Andersen-Alstrup lagde op til en gene-
raldebat efterfulgt af en rejse til Senderjylland. Der blev om-
delt en fortegnelse over de gnsker om nye jernbaner, som
var indkommet forud for mgdet fra syd- og sgnderjyderne.
Sundbo mente, at man skulle sgge at f& endnu flere andra-
gender frem fra befolkningen. Generaldebatten blev der ikke
meget af. Diskussionen kom straks til at dreje sig om for-
skellige nye linjefgringer foruden amtsbanernes fremtid.
Holger Fink argumenterede for en gstkystbane og gnskede
amtsbanerne solgt til private hurtigst muligt. Th. Thomsen
gnskede en midtlandsbane fra Vejen i nord til Bylderup-
Bov i syd og en bane fra Aabenraa til Ballum. Niels Skrum-
sager ville have amtsbanerne nedlagt og @nskede i stedet
en gstkystbane, en midtlandsbane og en bane fra Ribe til
Gram og ombygning af amtsbanen Gram-Vojens til normal
sporbredde samt en bane Aabenraa-Ballum - altsa to nye
lzengdebaner og to delvis nye tveerbaner! Raffnsge var mere
beskeden med sit gnske om en bane fra Taps til Christians-
feld. Thuesen stgttede gstkystbanen og foreslog derudover
en bane fra Fjelstrup til Hejlsminde. Raffnsge og Thuesen
gnskede dermed begge forbindelse til Kolding Sydbaner.
Lorenzen stgttede en bane Aabenraa-Ballum og naevnte
gnsket fra Hgjer om en marskbane herfra til Ballum og videre
til Skaerbaek. Knud Hansen tilsluttede sig @stkystbanen og
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Kort over jernbanerne i Slesvig 1914 med straekningernes
dbningsdr - dvs. udgangspunktet for Den senderjyske
Jernbanekommissions arbejde, udarbejdet af Jargen
Andersen til Senderjyllands Historie, 2009.
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midtlandsbanen. Det store lokalpatriotiske slagsmal om
jernbanerne var begyndt. Principielle og systematiske over-
vejelser om jernbanerne og deres aktuelle og kommende
betydning for trafikken og samfundet nationalt og regio-
nalt blev ikke gjort pa dette farste maede. Toget i forhold til
lastbilen blev sporadisk bergrt af Holger Fink, der be-
klagede sig over, at lastbilerne for tiden gdelagde vejene,
fordi baneforbindelserne var for darlige. At de permanent
kunne erstatte jernbanerne, sa han saledes ikke som en
mulighed. Kommissionens fokus blev allerede pa det farste
made at fremkalde og behandle andragender fra den sgn-
derjyske befolkning og pa det grundlag udvaelge de projek-
ter, som skulle realiseres.”

Debatten blev fortsat pa kommissionens naeste made den
19.-20. april 1921. Denne gang lykkedes det bedre at fa en
principiel diskussion i gang. Raffnsge spurgte séledes, om
jernbanedrift overhovedet kunne betale sig i forhold til rute-
bildrift. Han naavnte flere eksempler pé eksisterende bus-
ruter og konstaterede, at privatbanernes forrentning derfor
var ringere. Christensen oplyste, at der var planer om at gare
amtsbanerne til en slags sporveje ved at indsaette motor-
vogne i stedet for damplokomotiver. Jernbaneeksperterne
ytrede sig ikke om dette principielle spargsmal og blandede
sig i det hele taget kun undtagelsesvist i debatten, menlod
politikerne og sgnderjyderne om at tale. Graae udtalte dog,
at det af de mange foreslaede jernbanelinjer kun var gstkyst-

Flensborg stemte tysk ved afstemningen i 1920, og derfor kom Senderjyllands gamle hovedby til at ligge syd for greensen, hvorved den mistede sit
nordlige opland og senderjyderne deres gamle landsdelscenter. Der gik dog stadig tog nordfra til Flensborg. Her ses den sydgdende dagforbindelse
mod byen, der passerer Sommersted station ca. 1925. Toget er overvejende oprangeret af preussiske vogntyper.
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Den sgnderjyske Jernbanekommission foretog en flerdages rejse til Senderjylland og blev ved den lejlighed fotograferet i haven hos et af de

sonderjyske medlemmer, gérdejer N. Thuesen pd Hegsgdrd ved Christiansfeld. Thuesen ses i midten. Skant han efter sanderjysk skik kaldte sig
gdrdejer, var han en af Haderslevegnens mange proprieteerer (Museum Sgnderjylland - Mediearkiv).

banen, som havde betydning som transitbane, mens resten
alene ville vaere oplandsbaner. Denne vigtige skelnen blev
dog ikke baerende for kommissionens videre arbejde.

En principiel diskussion af forholdet mellem jernbaner
0g veje blev kun antydet. Thuesen fandt som Fink, at biler-
ne gdelagde vejene, og han gnskede jernbaneforbindelser
for at aflaste vejene. Han sa dermed veje og jernbaner som
to parallelle transportsystemer. At de kunne supplere hinan-
den, var hverken han eller andre medlemmer af jernbane-
kommissionen inde pa. En sammentaenkning mellem jern-
banerne og den storstilede opgradering af de sgnderjyske
veje, som sidelgbende blev planlagt med “den store vejplan’,
fandt saledes ikke sted, skant vejplanen var blevet godkendt
af regeringen en uges tid far madet!™ Grundlaeggende ma
ansvaret for den udeblevne koordinering af transportplan-
leegningen imidlertid placeres hos regeringen.

Et tredje principielt spgrgsmal var forbindelsen mellem
Senderjylland og det @vrige land. Knud Hansen ville give det
fgrste prioritet: “Det geelder allerferst om at fa forbindel-
serne med det gamle land i orden. Det ma ske hurtigt.” Det
samme ville Skrumsager, som fremhavede, at de eksiste-
rende banelinjer var orienteret sydpa: “Nu ma man taenke
pa at fa trafikken nordpa...". Han @nskede derfor jernbaner,
som forbandt det nordlige Sgnderjylland med det sydlige
Ngrrejylland. Christensen fra Als supplerede med behovet
for en bro over Alssund og en feergeforbindelse mellem
Faborg, Bejden og Als - underforstaet med en jernbane.
Det ville forbinde Sgnderjylland med gerne. Tvede sluttede
sig til og fremheaevede: "Det geelder om at skaffe hurtig og
god forbindelse til Kgbenhavn.” Fink fandt det derimod
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naturligere om trafikken fra landsdelen til hovedstaden
blev ledt mod nord i stedet for via Senderborg-Faborg.

Et fjerde principspergsmal gjaldt leengdebaner og tveer-
baner kontra diagonalbaner. Sundbo fandt, at fire leengde-
baner (de to eksisterende samt @stkyst- og midtlands-
banen) ville blive for meget og talte i stedet for en diagonal-
bane Aabenraa-Redekro-Bramming-Esbjerg. Skrumsager
fandt, at en diagonalbane burde fares til Ribe i stedet for
Bramming. Thuesen frarddede helt en diagonalbane og holdt
pa pstkystbanen. Thomsen var ogsa imod diagonalbaner.
Fink s& derimod gerne en bane fra Redekro til Bramming,
og han fandt, at midtlandsbanen burde ga til Tender i ste-
det for Bylderup-Bov: “Midtlandet har mere interesse af at
fa forbindelse med de fire kabsteeder. Det geelder at fa midt-
landet lukket op, sa vil befolkningsteetheden der stige. By-
og landinteresser falder i virkeligheden sammen, den sunde
konkurrence er nyttig for begge parter. Ulykken ved et nu-
veerende banesystem er netop, at det udelukker forbindel-
sen mellem amterne og haemmer konkurrencen.” Fink s&
saledes jernbanerne i et egnsudviklingsperspektiv.™

Forslag til banestraekninger

Kommissionen modtog fra starten en raekke skriftlige for-
slag om anlzeg af jernbanelinjer, heriblandt nogle som forud
var sendt til andre myndigheder. | dagene 6. til 13. maj foretog
den en rundrejse til de sgnderjyske jernbaner. Den mgdtes
i den forbindelse med 28 deputationer, der fremsatte gn-
sker om bestemte jernbanelinjer; nogle linjer havde flere
deputationer som fortalere. Kommissionen lagde mange
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kreefter i at studere henvendelserne og lytte til deputa- hvor engageret den sgnderjyske befolkning var i jernbane-

tionerne for at tage grundigt stilling til de mange gnsker. spergsmalet. De afspejler dens tro pa, at jernbanen ogsa
Samtalerne med deputationerne blev fyldigt refereret i var fremtidens transportform - lokalt sdvel som regionalt
forhandlingsprotokollen, ligesom de skriftlige henvendel- 0g nationalt. De mange gnsker skal her sgges anskueliggjort
ser blev trykt i beteenkningerne. De mange @nsker viste, i tabelform og ved et kort: ™
Nr. | Dato breve Dato deputation | Straekning Bemaerkninger
1| 21/M-1919, 9/1, 12/1, 6/2-1920, 26/2, 6/5, 7/5-1921 | Kolding-Taps-Christiansfeld-Haderslev- @stkystbanen
9/3, 7/4-1921,18/10-1922 Aabenraa-Tersbal/Tinglev/Grasten
2 | Juni1920,14/6, 22/6-1920 6/5-1921 Hejlsminde-Fjelstrup
3 | 23/10-1919 6/5-1921 @dis-Bramdrup-Hjerndrup
4 | Mar. 1919, 10/5-1921, udat. 11/5-1921 Vejen-Skodborg-Redding
5 | Jan. 1920, 25/2-1921 11/5-1921 Holsted-Redding
6 | 15/2,17/2,10/4,19/4-1919, 26/1, 6/5-1921, Ribe-Gram-[ Vojens] Tveerbane
17/2-1921 11/5-1921
7 | 1/8-1820, 71, 8/1-1921 13/5-1921 Rodekro-Legumkloster-Bredebro-Ballum | Tveerbane
8 | 3/2-1919, 28/3.20, nov. 1920, 12/3-1921 | 13/5-1921 Bredebro-Ballum
Sep. 1920, 10/1, 1/2, 8/5-1921. 9/5-1921 Hejer-Ballum-Skeerbaek
10 | Juli1919, 15/1, april-maj 1921. 12/5-1921 [Bramming/Ribe-Gram ]-Arnum- Skrabanen
Toftlund-Hellevad-Redekro-[ Aabenraa]
1 | Udat., 19/2, 23/3,13/4, 9/5-1921 9/5-1921, Vejen-Redding-Gram-Arnum-Toftlund- Midtlandsbanen
12/5-1921 Branderup-Bedsted-Bylderup/Tander
12 | 5/2-1921, udat. 10/5-1921 Ribe-Fjersted/Roager-Arnum
13 | Udat. Arnum-Le@gumkloster
14 | 23/7-1919, udat. 6/5-1921 Haderslev-Aargsund Med feerge til Assens
15 | 18/1-1921, 5/8-1922 8/5-1921 Senderborg-Asserballe-Fynshav Med feerge til Faborg
16 | 19/2-1921 Haderslev-Branderup
17 | Udat. og 5/2-1921 6/5-1921 Hejlsminde-Christiansfeld-
[@dis-Bramdrup/Redding-Bramming]
18 | April 1921 Vejen-Skodborg-Redding-Gram-Arnum- Midtlandsbanen
Legumkloster-Tander
19 | 13/5-1921 9/5-1921 Bylderup Bov-Rens
20 | 15/4-1921 Padborg-Rinkenaes
U.nr. | 6/5-1921 8/5-1921 Skodsbal-Egernsund-[ Grasten]
U.nr. | 1/5, 6/5, 28/9, 19/11-1922 Aabenraa-Felsted-Grasten/Avnbal/Vr. Sottrup
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De mange andragender faldt hovedsagelig i fire grup- Blandt l&zngdebanerne havde gstkystbanen som belyst

per: Laengdebaner (nr. 1, 11/18), tveer-/diagonalbaner (nr. 6, en lengere forhistorie. Den 21. november 1919 sendte “Ud-
7,10, 17), kortere forbindelsesbaner til Danmark (nr. 2, 3, 4, valget for Tilvejebringelse af en gstlig Leengdebane i San-
b, 14,15) og de udpraegede lokalbaner (nr. 8, 9, 12, 13, 16, 19, derjylland” med repraesentanter for syv egne og byer langs
20 og u.nr.). linjen et andragende til regering og rigsdag om en gstlig

Forslag til jernbaner fremsendt til kommissionen. Numrene pd kortet refererer til numrene i tabellen overfor. Kortet er trykt som bilag til
“Andragender om Anlaeg af nye Baner i de senderjydske Landsdele”, Kebenhavn 1921.
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leengdebane. Initiativtagerne @nskede en statsbane, skant
formanden for de private Kolding Sydbaner, proprieteer J.C.
Thygesen fra Dalbygaard, var formand for udvalget. Borg-
mester Oluf Beck fra Kolding var med. Repraesentanterne
fra de sydligere egne havde mindre tyngde. Linjen skulle
veere normalsporet og ga fra Kolding over Taps til Chris-
tiansfeld, via Bjerning til Haderslev og herfra over Hoptrup,
Djernaes, Genner og Lgjt Kirkeby til Aabenraa, hvorfra den
over Lundsbjerg skulle ga via Felsted og Kvaers til Tersbal,
hvor der var eksisterende forbindelser mod syd til Flens-
borg, mod @st til Senderborg og mod vest til Tinglev og
Tender. P& streekningen Kolding-Taps kunne man ngjes
med at udbygge Kolding Sydbaners eksisterende spor. Ellers
var der tale om et nyt spor hele vejen til Tarsbel. Der skulle
anlagges 63 km ny jernbane og ombygges 15 km. Der var i
andragendet regnet med et enkelt spor, men udbygning til
dobbelt spor kunne ske, séfremt den eksisterende hoved-
linje Padborg-Vamdrup skulle fgres over til den nye. Med
de mange kilometer nyt spor gennem gstkystens moraene-
landskab blev der tale om et dyrt anleeg. Omkostningerne
blev af Kolding Sydbaners driftsbestyrer, ingenigr P.H. Tarp,
anslaet rundt til 20 mio. kr. Dertil kom “et par” mio. kr. til
udbygning af Kolding-Taps.™

Ansggningen var ikke sendt i harmoni med de sgnder-
jyske kabsteeder. Den 9. januar 1920 protesterede “Jernba-
neudvalget for Kgbsteederne Haderslev og Aabenraa” med
de respektive borgmestre Nicolai Svendsen og Holger Fink
over, at deres gnske om repraesentation i det farnaevnte ud-
valg var blevet afvist. De havde derfor dannet deres eget
udvalg. De vedlagde en leengere redegarelse for forlgbet.
Initiativet var udgaet fra Kolding Sydbaners bestyrelse alle-
rede i marts 1919. Byradene i Haderslev og Aabenraa var
utilfredse med at veere koblet af initiativet. De mente, at
forslaget fra Kolding stred imod de sgnderjyske kgbstee-
dersinteresser, uden at det klart fremgar hvorfor.” Kolding-
udvalget indsendte en redegerelse med sin version. Man
havde s@gt repraesentation ved de senderjyske byers han-
delsforeninger og for omegnens landboforeninger, altsa fra
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erhvervskredse. Som reaktion pa Finks kritik af, at udval-
gets talsmand ikke var senderjyde, overgav Thygesen for-
mandsposten til proprieteer N. Thuesen fra den nordlige
del af Haderslev Amt. Kolding-udvalget var imidlertid stal-
sat isin afvisning af at optage borgmestrene fra Haderslev
0g Aabenraa.”® Som altid i sddanne rivaliseringer er det van-
skeligt at placere et ansvar. Det virker, som om man i Kol-
ding ikke havde blik for skeevheden i udvalget, nér Koldings
borgmester var med, mens Haderslevs og Aabenraas ikke
var det, ligesom man var ualmindeligt uvillig til at rette op
pa skaevheden.

Da kommissionen i maj 1921 besggte Sgnderjylland, blev
den derfor opseqt af to deputationer til fordel for gstkyst-
banen. Pa amtshuset i Haderslev madte en deputation med
proprieteeerne Thuesen og Thygesen i spidsen. De gnskede
banen anlagt som en statsbane, men drevet som en privat-
bane. Fabrikant Sabroe fra Haderslev gnskede ogsa banen
drevet som statsbane. Der var ogsa divergerende synspunk-
ter mellem by og land, hvor landet gnskede en lokalbane,
mens byerne gnskede en direkte post- 0g eksprestogsfor-
bindelse. Pa radhuset i Aabenraa medte en deputation fra
Haderslev og Aabenraa. Grosserer Michaelsen fra Haders-
lev skar ud i pap, at man gnskede en gennemgéende for-
bindelse Fredericia-Flensborg-Hamborg “uden alt for meget
hensyn til sarlige lokalinteresser”. Fabrikant Sabroe, der
deltog i begge deputationer, papegede, at Haderslev og
Aabenraa vist nok var de eneste kabsteeder i landet, som
ikke 1a ved en hovedforbindelse. R&ddmand Frost fra Aaben-
raa navnte de tyske planer fra fgr krigen. Fink fandt, at per-
sontrafikken skulle ledes ind over kgbstaederne, mens den
gennemgaende godstrafik kunne benytte den eksisterende
leengdebane. Han fremhaevede, at deputationen @nskede
banen anlagt og drevet af staten. Her naermer vi os nok kon-
flikten mellem de to udvalg: det nordlige skelede til Kolding
Sydbaners interesse i at udvide sin forretning sydpa, mens
det sydlige enskede stateninvolveretidriften, underforsta-
et for at sikre Haderslevs og Aabenraas interesser over for
Kolding.™ Denne interessemodsaetning var reel, men uenig-



heden mellem byerne styrkede nappe sympatien for gst-
kystbanen i Den sgnderjyske Jernbanekommission.

Flere henvendelser gnskede en alternativ linjefgring for
pstkystbanen. Uge, Rallum, Torp og Tinglev foretrak Ting-
lev som banens slutpunkt. Straeekningen Flensborg-Tinglev
havde dengang det dobbeltspor, som vore dages sgnder-
jyske politikere @nsker genetableret, og med en afbgjning
ved Lovtrup og Uge mod Aabenraa ville gstkystbanen blive
kortere og billigere. Aabenraa ville f& bedre forbindelser
vestover, og landmandene, handelsmandene og grosse-
rerne pa ostkysten ville fa direkte tilslutning til heste- og
kreaturmarkederne i Tender og graesgangene i marsken.
Man oversg, at den traditionelle, ekstensive sanderjyske kad-
kvaegsproduktion skulle vige for intensiv dansk meaelke- og
svineproduktion.?” Felsted og Grasten gnskede derimod at
treekke gstkystbanen mod gst med slutpunkt i Grasten. Sa
ville den fremme afsatningen fra den frugtbare og teetbe-
folkede egns intensive landbrug og badeturismen pa Gra-
stenegnen. Amtsbanen Aabenraa-Grasten med dens uhel-
dige svinkezerinde over Varnzs og Bovrup kunne da ned-
leegges.?’ | Kveers holdt man pa den oprindelige tilslutning
til Tersbgl, som udgjorde et godt kompromis mellem de
vestlige og gstlige alternativer.?? Det er vanskeligt at veere
uenig i dette synspunkt. Via Tersbal ville gstkystbanen ga en
nogenlunde lige ve;j til Flensborg, afkorte rejsetiden mel-
lem Sgnderborg og Aabenraa betydeligt og stadig give en
rimelig forbindelse vestover via Tinglev. | Kveers slog man
tillige pa de nationale strenge: “Thi skal hele den sydlige
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Gdrdejer Niels Skrumsager fra Toftlundgdrd ved Redding var
et andet af kommissionens senderjyske medlemmer. Her tager
han pd kommissionens udflugt et hvil pd en af de mange sten,
som markerede den nye dansk-tyske greense. Han sidder bdde
i Danmark (D) og i Tyskland (DRP - Deutsches Reich Preussen,
pd stenens modstdende side). Skrumsager var fortaler for
gode togforbindelser mellem det sgnderjyske midtland og det
sydjyske omrdde (Museum Senderjylland - Mediearkiv).

del af Aabenraa Amt og dele af tidligere Flensborg Amt,
helt ned til Flensborg Fjord, vindes og knyttes varigt og
naermere til vort gamle land og fa adgang til en brugelig og
mulig forbindelse nordpa i stedet for som nu at veere an-
vist pa at tage til Flensborg, sé er det ubetinget pakreevet,
at banen ma feres midt ind i "Tietje beeltet”s omrade..."?
Tiedje-linjen var et tysk greensekrav fra foraret 1920, som
ville beholde Hajer, Tender, Tinglev, sognene der ind imel-
lem og nordsiden af Flensborg Fjord for Tyskland. Med dette
argument sked folkene i Kveers dog sig selv i foden, da
Tinglev 14 mere centralt i Tiedje-beeltet end Tarsbal.

Den anden leengdebane var midtlandsbanen. Den kom i
spil i februar 1921 efter kommissionens nedsettelse. Del-
streekningen Vejen-Redding var dog allerede var bragt pa
bane i marts 1919. Sporet skulle ga fra Bylderup pa Tinglev-
Tender-banen og nordpa over Ravsted til Branderup, hvor-
fra den skulle folge det eksisterende amtsbanespor via
Toftlund, Arnum og Gram til Redding og derfra ga videre ad
en ny jernbane til Vejen. En sidebane Branderup-Haders-
lev skulle ligeledes falge et eksisterende amtsbanespor,
men kunne ogsa feres med statsbanen fra Over Jerstal til
Haderslev via Vojens. Henvendelsen blev stgttet af Brande-
rup, Agerskov, Bevtoft, Ravsted og Bylderup sogne samt
Haderslev kgbstad. Siden kom Toftlundegnen ogsa med.
Argumentationen for banen var farst og fremmest lokal-
interesser, men der blev 0gsa skelet til ansket om at gge
produktionen i midtlandet og den kulturelle betydning, som
banen ville fa for de sydlige, sprogblandede egne, altsa en
nationalpolitisk begrundelse. Som ved gstkystbanen kom
der alternative krav til den sydlige endestation. Fra Tender
by og omegn gnskede man banen fgrt fra Bedsted til Tander.
Begrundelsen var Tanders vanskelige situation efter den
nye graenses afskaering af byens sydlige opland. Nok engang
blev hensynet til kvaegeksporten til Hamborg naevnt sam-
men med kultivering, tervegravning og braendselsproduk-
tionide store statslige moser ved Kongsbjerg og i skovene
ved Draved. Et andet krav gik pa at fgre banen over Lagum-
kloster.” Midtlandsbanen blev 0gsa stettet af deputatio-
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ner. Her blev en tredje endestation bragt pa tale, nemlig
Jejsing. Desuden blev det fremfart, at l&engdebanerne var
mere loyale mod byerne, mens de foreslaede skrabaner
ville blive “rovbaner” for disse.?!

Forslaget til en skrabane eller diagonalbane kom i juli 1919.
Den skulle via Radekro forbinde Aabenraa med den vestlig-
ste del af Sydjylland. Undervejs skulle den ga igennem Hel-
levad, Agerskov, Toftlund, Arnum og Gram. Som endesta-
tion kom bade Bramming og Ribe i spil. Det centrale var, at
der fra begge byer var videre forbindelse til Esbjerg. En
begrundelse for skrébanen var saledes, at den kommende
genforening ville betyde store forandringer for ind- og ud-
farslen, som kreevede en forbindelse mellem en havn pa gst-
kysten med en havn pa vestkysten. Nok engang naevntes
hensynet til kvaegets fedning i marsken og kveegmarkedet
i Tgnder. Fik man dertil en bane fra Haderslev via Vojens til
Gram, kunne man endvidere forbinde de to stiftsbyer Ribe
og Haderslev. Initiativtagerne sa deres projekt som et alter-
nativ til midtlandsbanen.?

Der var ogsa forslag om to tvaerbaner. Laengst mod nord
fremkom der i februar-april 1919 og igen i februar 1921 @n-
sker om en bane fra Ribe over Gram til Vojens. Der var kom-
munal tilslutning til tanken bade i Gram, Ribe og Haderslev.
| Ribe var begrundelsen byens vanskelige stilling efter green-
sedragningen i 1864, der havde efterladt den som en “af-
krog” og bergvet den oplandet mod syd og gst. Det drejede
sig om at generobre det tabte. Forbindelsen skulle ga via
Obbekjeer, Feested og Fole til Gramby, hvorfra der gik tog i
tre retninger, herunder Vojens. Der var bred tilslutning fra
Ribes grundejerforening, turistforening, foreningen af 1918,
handelsforeningen og fellesorganisationen. | Haderslev
fandt man, at banen ville dele oplandet imellem de to byer
pa en naturlig made. Bevtoft snskede, at banen skulle ga
via denne by. En deputation med stiftamtmand Viggo Haar-
lov fra Haderslev foretrak, at forbindelsen blev en stats-
bane. En anden deputation med Ribes borgmester Jensen
bad kommissionen huske Ribes “treengselsér”. Den fore-
trak 0ogsa en statshane.?”
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Borgmester Holger Fink, Aabenraa, sd det senderjyske
jernbanespargsmdl i et genforenings- og egnsudviklings-
perspektiv, men glemte ikke Aabenraas interesse. Sammen
med Haderslevs borgmester falte han sig selv og sin by overset
af Koldings Sydbaner (Museum Sgnderjylland - Mediearkiv).

Leengere mod syd gnskede bestyrelsen for Aabenraa
Amts Jernbaner med amtmand Kresten Refslund Thomsen
i spidsen en bane Radekro-Lagumkloster, der ved at ind-
drage eksisterende stikbaner tillige ville forbinde Aabenraa
og Bredebro. P& straekningen fra Nr. Hostrup til Lagum-
kloster kunne man ngjes med at udbygge amtsbanesporet
til normal sporvidde. Kun mellem Rgdekro og Nr. Hostrup
- en streekning pa b km - var det ngdvendigt at bygge banen
fra grunden af. Fra Nr. Hostrup slog amtsbhanen nemlig et
stort slag nordover til Hovslund og derfra @stover til Genner
0g Lejt Kirkeby, far den satte kurs sydover til Aabenraa.
Banen fik opbakning fra Egvad, Hellevad, Bedsted og Hgjst
sogne foruden fra Aabenraa kegbstad og Lsgumkloster
fleekke. Forleengelsen helt ud til vestkysten fik stgtte i Bal-
lum og omegn, hvor man fremhavede, at egnen “med rige
greesgange og udstrakte kornarealer ville veere i stand til
atydelangt mere, hvis dervar lejlighed til hurtig og bekvem
afsaetning af de forskellige landbrugsprodukter: heste og
kveeg, svin og far, smar, korn, kartofler 0.s.v. savel som til
god og billig fremskaffelse af alle forbrugsartikler som
foderstoffer, kunstggdning, kul, tarv, bygningsmateriale og
livsforngdenheder”. Banen skulle med andre ord fremme
intensiveringen af landbruget, men der blev 0gsé peget pa
forbindelsen fra Ballum til Rgmg og fremtidsmulighederne
i farvandet mellem Regmg og Sild. Banen skulle ikke mindst
erstatte amtshaneforbindelsen med den uheldige linjefg-
ring mod @st. Amtmanden fremhaevede som ordfarer for en
deputation, at amtsbanen hverken kunne betjene gst-vest-
trafikken f.eks. med treelastvarer fra Aabenraa til vestkys-
ten eller den helt lokale trafik. Der gik kun ét tog dagligt i
hver retning, og banen kgrte med et stort underskud. Amts-
banernes slette tilstand kunne saledes 0gsa indgd som
argumentation for nye baner.%)

To baneprojekter var kombineret med feergeoverfart til
Fyn. Solidt forankret i erhvervslivet i Haderslev og Assens
var et forslag om en normalsporet bane pa Haderslev Naes
fra Haderslev til Argsund i forbindelse med dampskibsruten
Argsund-Assens, der i naermeste fremtid ville blive udbyg-
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Tarsbal station var tenkt som et slutpunkt for gstkystbanen

fra Kolding-Haderslev-Aabenraa. Det var oplagt, da byen i
forvejen havde forbindelser mod Tinglev, Senderborg og Padborg-
Flensborg. Da gstkystbanen aldrig blev til noget, blev straekningen
Tarsbal-Padborg nedlagt i 1932 (Foto: Flemming Wedell 2020).

get til en feergerute. Banen skulle erstatte den eksisterende
amtsbane. | Assens var der nedsat et trafikudvalg med tid-
ligere statsminister Klaus Berntsen som intet ringere end
preesident og borgmesteren som menigt medlem, men ogsa
fra naesset var der tilslutning. Derimod glimrede Haderslev
byrad ved sit fravaer pa henvendelsen. Ogsa dette projekt
sa perspektiver i kommende jernbaner i “det gamle land",
her fra Assens til Ringe, hvorfra der var forbindelse til Odense
og Kebenhavn.? Projektet var i konkurrence med en anden
Fyns-forbindelse, en jernbane fra Senderborg station pa
Sundevedsiden, via en jernbanebro over Alssund, videre med
en jernbane gennem Sgnderborg og til Fynshav (siden Mom-
mark) og derfra med en faerge til Bejden (siden Faborg).
Det var der behov for pa Als: “For det fgrste opnar man pa
denne made at skabe en aldeles ngdvendig direkte for-
bindelse mellem Als og det gvrige kongerige. Nu kan intet
som helst fgres til eller bort fra gen uden en omladning, som
enten ma ske fra statsbanestationen pa Sundevedsiden af
Alssund over i vogn, hvorpa varen da ma kares over ponton-
broen til Senderborg og der eventuelt pa ny indlades i jern-
banevogn pa amtsbanerne pa Als eller omvendt eller ma
det ske fra eller i skib i en af havnene pa gen.” For det andet
fik man en bedre forbindelse ikke alene mellem Kgbenhavn
og Senderborg, men ogsa mellem hovedstaden og Tender-
omradetikraft af jernbanen Senderborg-Tinglev-Tender.*”

Blandt de mange forslag om lokalbaner tog flere sigte
pa at fremme forbindelsen mellem det gamle og det gen-
vundne land. Allerede i marts 1919 blev der som naevnt fore-
slaet en jernbane Vejen-Skodborg-Redding. Redding Hand-
veerker- og Handelsforening ville fremme byens konkur-
renceevne over for byerne nord for Kongeden. Siden Gen-
foreningen havde Regdding tabt det meste af sit vestlige og
nordlige opland. Jernbaneudvalget i Rgdding @nskede “den
gamle unaturlige Kongeagraense” fuldstaendig ophaevet, s
handvaerk og handel ville blomstre op pa ny og ‘livet bringes
til at pulsere igen”.* Et alternativt nske gik pa en bane fra
Redding til Holsted. Det var en kortere og billigere straek-
ning, men dertil kom, at der i 1918 var givet bevilling til en
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bane fra Holsted og nordpa til Donslund, og projektet Hol-
sted-Rgdding kunne derfor ikke alene knyttes til en kom-
mende sgnderjysk midtbane, men ogsa til en kommende
narrejysk.? Fra Christiansfeldegnen kom der flere gnsker
om forbindelse til Kolding Sydbaner. | Christiansfeld @nske-
de man en bane fra Hejlsminde til Christiansfeld og derfra
videre vestpd mod Bramming. Den ville styrke Christians-
feld i forhold til Kolding, som allerede i 1864 havde hugget
godt ind p flaekkens opland i “de otte sogne”. Efter Konged-
greensens bortfald frygtede man i Herrnhuterbyen for yder-
ligere ekspansion nordfra.*

| Skeerbaek @nskede man tilsvarende en bane til Ballum og
Hgjer, da det nordlige opland nu s@gte mod Ribe. | Kollund
var argumentet for en lokalbane langs Flensborg Fjord der-
imod, at egnen ved den nye graensedragning var afskaret fra
Flensborg og fremover matte afsatte sine landbrugspro-
dukter nordpa. “Senderjyllands stgrste og smukkeste bade-
hoteller" kunne tilsvarende kun overleve, hvis der i stedet for
flensborgerne kom turister nordfra. Desuden gnskede man
en nem forbindelse til Grasten med politi- og dommerkontor.
| Egernsund gnskede man en bane hertil, fordi byen havde
en god isfri havn med ca. 60 hjemmehgrende fartgjer, hvoraf
mange under den herskende krise I stille. Det samme gjaldt
egnens 20 teglveerker, Sgnderjyllands stgrste industrikon-
centration, der tilmed havde mistet afsaetning mod syd og
i stedet matte orientere sig mod nord og dertil behavede en
jernbaneforbindelse. Graenseflytningen gav altsa seerlige
udfordringer for de byer, som 1 taet pd henholdsvis den
gamle og den nye graense. Som argument for en bane Hgjer-
Ballum-Skaerbaek undlod Hgjer kommunes trafikkommis-
sion ikke at fremheeve, at flaekken “under den forrige rege-
ring’ - altsa den tyske - var en "velsitueret, blomstrende by",
men at adskillelsen fra sognene Klangshgl, Redenaes, Narre-
dige og Rosenkrandsi Vidingherred og afbrydelsen af han-
delsforbindelserne til badebyerne pa Sild havde ramt Hgjer
hardt. Uden hjeelp fra regeringen gik den sin ruin i made.
Den preussiske regering havde ifglge ansggerne allerede
bevilget pengene til banen far krigen.*
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Den senderjyske Jernbanekommissions

behandling af ansggningerne

Med sin behandling af de indkomne henvendelser, flerdages-
rejsen til Senderjylland og modtagelsen af de mange depu-
tationer havde kommissionen taget sgnderjydernes gnsker
serigst. Dog var det pa forhand klart, at langtfra alle gnsker
kunne imgdekommes. P4 madet den 31. maj 1921 foreslog
Andersen-Alstrup, at man udvalgte nogle streekninger til
naermere tekniske og gkonomiske undersggelser, som skulle
foretages af DSB under medvirken af direkter Helweg fra
privatbanetilsynet. Det gjaldt fglgende straekninger:

Bedsted amtsbanestation pd straekningen
Aabenraa-Hovslund-Lagumkloster,

formentlig i 1902. Bedsted forblev stationsby,
da amtsbanestraekningen blev erstattet med
statsbanestrakningen Redekro-Lagumkloster.

Nr. 1: @stkystbanen, bade som statsbane og privatbane
Nr. 4,11 0g 18: Midtlandsbanen

Nr. 6: Ribe-Gram-Vojens

Nr. 7: Redekro-L@gumkloster

Nr. 8: Bredebro-Ballum

Nr. 10: Bramming-Radekro

Nr. 15: Feergeforbindelse Faborg-Sgnderborg

med bro over Alssund

Nr. 20: Grésten-Padborg

Samt Aabenraa-Felsted-Grasten/Avnbal.

| Tender enskede man, at Midtlandsbanen fik sin sydlige endestation her. Byen var ved Genforeningen blevet et tyngdepunkt for DSB med central-
veerksted og to stationer med forbindelser i fire retninger. Det trak mange DSB-folk til den lille kebstad. Her ses svellehuse med lejeboliger for
jernbanepersonale i Horupsgade, opfert i 1921. De tveerstillede bygninger er retirade-, vaske- og udhuse. Lignende huse blev opfart i Senderborg.
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Isaer laengde-, tveer- og skrabanerne skulle undersgges samt
nogle fa lokalbaner. Endelig foreslog Andersen-Alstrup, at
der blev nedsat et seerligt udvalg til at se pa amtsbanernes
fremtid. Forslagene fik overvejende tilslutning fra kommis-
sionens medlemmer. Nr. 18, den variant af midtvejsbanen,
som gik over Lagumkloster til Tender, udgik pa forslag fra
folketingsmand Lillelund, der ogsa fik tilslutning til at un-
dersgge @stkystbanens enkelte delstraekninger. Folketings-
mand Knud Hansen enskede at 0gsa nr. 2, Hejlsminde-Fjel-
strup-banen, blev undersegt straks. Eftersom 1864-green-
sen nu var slettet, burde Koldings Sydbaner og amtsbanen
Haderslev-Christiansfeld forbindes. Hertil svarede borgmes-
ter Fink: “Man ma ikke heenge sig for steerkt i det i og for
sig berettigede gnske ‘at f& den gamle greense slettet’ for
derved at glemme det vigtigste, at f& det sydligste draget
nordpa. Derfor skal man absolut farst serge for, at der ska-
bes gode forbindelser helt nede fra den nye greense og vi-
dere nordpd.” Dermed varetog han selvfglgelig Aabenraa
bys interesse, men set i genforeningsperspektivet viste
hans indlaeg 0gsa et starre udsyn end Koldingredakterens.
Knud Hansen frafaldt sit forslag. Formandens forslag om
et amtsbaneudvalg bestdende af kontorchef Holck Colding,
direktar Helweg, landstingsmand Stenballe, borgmester Fink
og distriktschef Graae blev 0gsé vedtaget, idet gardejer
Skrumsager 0gsa kom med.

Endelig blev forbindelsen fra Remag til fastlandet disku-
teret. Ministeriet for offentlige arbejder havde @nsket en
udtalelse herom. Kommissionen havde derfor 0ogsa besagt
pen pa sin rejse til Senderjylland og hert pa beboernes gn-
sker. Denne problematik skal ikke behandles naermere her,
da den ikke er jernbanerelateret. Det skal blot navnes, at
kommissionen indstillede en faergeforbindelse fra Ballum
Sluse til Kongsmark, som var det centrale punkt pa gen.*
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Der gik en del tid med de vedtagne undersggelser. Farst
den 14. januar 1922 forela en leengere redegerelse fra DSB.*
Den behandlede farst anleegsforholdene. @stkystbanen blev
her foreslaet som en statsbane, enkeltsporet, men ved eks-
propriationen af sporterran forberedt til dobbeltspor. Den
skulle ifglge forslaget anleegges som en hovedbane. Det pri-
meere forslag til linjefgring gik direkte mellem kabsteederne,
idet en alternativ, lidt gstligere linjefaring via Hoptrup og
Lajt Kirkeby nok var mulig, men blive 3 mio. kr. dyrere og
give et darligere tracé. Prisen for gstkystbanen fra Kolding
til Tarsbal blev beregnet til 33 mio. kr. inklusiv en forsteerk-
ning af Tersbel-Padborg, men uden kgbet af privatbanen
Kolding-Taps-Vamdrup. Skulle gstkystbanen ga til Avnbal,
ville prisen blive den samme, mens en afslutning i Grasten
ville koste yderligere 2 mio. kr. Blev banen anlagt som en
privatbane Taps-Tarsbgl/Avnbgl/Grasten, ville omkostnin-
gerne blive vaesentligt lavere, ca. 11v2-12 mio. kr., men sa ville
banelegemet heller ikke blive sa solidt. | begge tilfeelde
kunne amtsbanerne Haderslev-Christiansfeld, Aabenraa-
Hovslund og Aabenraa-Grasten nedleaegges. Midtlandsbanen
Vejen-Gram-Bedsted-Bylderup/Tgnder ville som enkelt-
sporet statsbane koste ca. 122 mio. kr. med slutpunkt i
Bylderup-Bov og ca. 142 mio. med slutpunkt i Tender. Som
privatbane kunne prisen reduceres til 8-9 mio. kr. Skrdbanen
Bramming-Gram-Hellevad-Rgdekro ville som enkeltsporet
statsbane koste ca. 122 mio. kr., som privatbane ca. 8 mio.
kr. Midtlandsbanen og skrabanen ville saledes koste nogen-
lunde det samme. Tvaerbanerne var noget billigere. Vojens-
Gram-Ribe ville koste godt 7 mio. kr. som enkeltsporet
statsbane og ca. 5 mio. kr. som privatbane. Den kunne er-
statte amtsbanen Ustrup-Vojens-Gram. Rgdekro-Lagum-
kloster kunne fas for knap 5 mio. kr. som enkeltsporet
statsbane og godt 3 mio. kr. som privatbane. Den ville gare
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amtsbanen Hovslund-Lagumkloster overflgdig. Lokalbaner-
ne varierede i sagens natur meget i pris afhaengig af deres
lengde. Aabenraa-Felsted-Grasten/Avnbgl ville koste ca.
10 mio. kr. til Avnbal og ca. 12 mio. kr. til Grasten. En jern-
bane Sgnderborg-Fynshav med tilhgrende feergeforbindel-
se til Bgjden blev skudt til hjgrnespark, da en faergeforbin-
delse mellem Mommark og Féborg var oprettet pa privat
basis. Mellem Sgnderborg og Mommark kunne forelabig den
eksisterende amtsbane benyttes. En godsfeergeforbindelse
over Alssund kunne fés for ca. 1 mio. kr. Banen langs Flens-
borg Fjord ville koste godt 2 mio. kr. ved udnyttelse af mate-
riel fra banen Padborg-Tersbel, der s& kunne nedlaegges.
Pa vestkysten kunne Bredebro-Ballum-banen anleegges
for ca. 2,3 mio. kr. som statsbane og ca. 1,8 mio. kr. som
privatbane.

Eksperterne forsggte ogsa at vurdere de foreslaede
baners rentabilitet. Det skete under forudseetning af forhold
som fer krigen. Selv med dette udgangspunkt ville ingen af
banerne veere rentable som statshaner. @stkystbanen ville
tage omsetning fra den eksisterende leengdebane. Den
kunne derimod veere rentabel som privatbane, i hvert fald
fra Taps til Haderslev i samdrift med Kolding Sydbaner,
men antagelig ogsa videre sydpa til Aabenraa og Tarsbal.
Tilsvarende ville en bane Vejen-Skodborg-Redding veere
rentabel i samdrift med Troldhedebanen. De resterende
baner ville naeppe nogensinde blive rentable, da de gik gen-
nem temmelig tyndt befolkede omrader. Maske med und-
tagelse af Bredebro-Ballum, s&fremt den kunne drives som
privatbane sammen med Regdekro-Legumkloster-Bredebro.

Eksperternes rapport blev behandlet pd kommissionens
made den 19.-20. januar 1922. Her uddybede Flensborg rap-
porten og dens konklusioner. Oplysningerne fik flere til at
nedstemme deres forventninger, sdledes borgmester Fink,
der steerkt fremheevede, “at det allervigtigste i hele bane-
sagen er at opna den sterst mulige nedleegning af amtsba-
nerne. Disse er en mare. Amterne kan ikke baere de kolos-
sale underskud. Der er kun to togpar om dagen og alligevel
[giver] de store underskud. Man méa farst og fremmest have
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Blandt de mange gnsker om bedre forbindelser fra
Senderjylland til det svrige Danmark var en jernbane fra
Senderborg til en Fynsfaerge ved Mommark. Dette gnske

blev impdekommet. Her ses stationen og faergehavnen
ved Mommark, set mod nord (tidligst 1933, senest 1947).

opmaerksomheden henvendt pa at bygge sadanne nye
banelinjer, at der derved kan nedlaegges amtsbaner. Efter
de foreliggende oplysninger om bekostningen er han ikke
blind for, at gennemfarelsen af gstkystbanen naeppe lader
sig realisere, og kan herefter give sin tilslutning til de pro-
jekterede privatbaneforbindelser pa gstkysten.” Saledes ogsa
til en privatbane Kolding-Taps-Haderslev. Ifglge Skrumsager
gav amtsbanerne et arligt underskud pa over 1 mio. kr.
Landstingsmand Tvede ville satse pa privatbaner, bade af
hensyn anleegs- og driftsomkostningerne. Knud Hansen
gnskede derimod statsbaner overalt - undtagen Kolding-
Taps-Aabenraa.

Folketingsmand Sundbo stillede som den eneste det
spergsmal, “om jernbanerne kan konkurrere med lastbil-
erne, og om det overhovedet kan betale sig at bygge baner
efter den udvikling, transporten pa lastbiler har taget.” Han
gnskede de sagkyndiges svar og deres mening om motor-
drift pa banerne. Tvede mente, at frygten for konkurrencen
fra lastbilerne var overdrevet. Bilerne ville neeppe kunne
klare sig, nar stats- og privatbanernes takster blev lavere.
Han gnskede beregning for en fast bro over Alssund. Lands-
tingsmand Stenballe mente, at automabilselskaberne glem-
te at saette penge af til afskrivning og derfor ikke var s&
billige i drift endda. Motordriften befandt sig endnu pa for-
segsstadiet. Distriktschef Graae var enig med Stensballe
bade om lastbilerne og motorvognene. Det var direkter
Helweg ogsd. Her gavnede det nok ikke kommissionen, at
dens eksperter alle kom fra jernbaneverdenen.

Uanfeegtet af rapporten talte mange kommissions-
medlemmer for deres yndlingsbaner. Pa formandens forslag
vedtog man at nedseette et udvalg, som skulle skrive ud-
kast til beteenkningen.®” Det kom til at bestd af folketings-
mandene Chr. Lageri, Raffnsge og Sundbo, landstings-
mand Stensballe, Christian Ernst Christensen, borgmester
Fink og gardejerne Thomsen og Thuesen som de sgnder-
jyske repraesentanter samt Andersen-Alstrup, Graae og
Helweg som eksperter.*®



Jernbanekommissionens betaenkning

Udvalget havde sit udkast til betaenkning klar til draftelse
pa et todagesmade i kommissionen den 6.-7. april 1922.%
Der var tale om en delt indstilling med en flertalsindstilling
0g to mindretalsindstillinger.

Flertalsindstillingen var identisk med den endelige be-
teenkning og vil blive behandlet nedenfor. Den ene mindre-
talsindstilling ved gardejer Thomsen drejede sig om ende-
stationen for midtlandsbanen. Hvor flertallet gik ind for Bed-
sted, ville han have den fgrt videre til Tender eller Jejsing. Den
anden ved folketingsmand Sundbo var principiel. Han fandt,
stgttet af sin partifeelle Knud Hansen, at banerne burde
anleegges og drives som statsbaner. Denne indstilling var
efter alt at demme ideologisk motiveret. Den faldt sammen
med de sgnderjyske repraesentanters @nske om en steerk
statslig involvering i anleeg og drift af jernbanerne, fordi de
frygtede for tunge byrder for lokalbefolkningen ved privat-
baner, hvis anleeg og drift amter og kommuner skulle bi-
drage til at finansiere. Sporene fra de dyre amtsbaner skreem-
te. Men derudover var sgnderjyderne ved Genforeningen
blevet veennet til en steerk statslig tilstedeveerelse i lands-
delen; f.eks. blev politiet, skoletilsynet, telefonvaesnet og
matrikelvaesnet statsligt, hvor de i det gvrige land I3 i kom-
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munalt, gejstligt eller privat regi.“”’ Borgmester Fink fore-
slog som et kompromis, at banerne blev bygget som privat-
baner, men at staten garanterede for de anleegsmidler, som
lokalbefolkningen skulle rejse, og at staten i de forste 10 ar
deltog i overskud eller underskud med 50 %. Ud over de
statslige tilskud, som alle var enige om, enskede han altsa
en garanti oven i for at berolige befolkningen. Dette forslag
blev afvist af borgerlige politikere, der frygtede, at det ville
danne praecedens. Hertil svarede Fink: “Sgnderjyllands for-
syning med jernbaner er en genforeningsopgave, har intet
fortilfelde og kan ikke medfare konsekvenser for frem-
tiden.” Fhv. statsminister Zahle gav ham ret. Skrumsager og
Outzen stettede ogsa Finks forslag. Chr. Ernst Christensen
pnskede 0gsa det bedst mulige resultat for senderjyderne,
men advarede dem mod at indgive en mindretalsindstil-
ling, da det kunne blive “dgdbringende” for den sgnderjyske
jernbanesag. Formanden luftede irritation over, at sender-
jyske medlemmer af udvalget, som stod bag flertalsindstil-
lingen, nu gik ind for Finks forslag. S& kunne udvalgets andre
medlemmer ikke veere bundet af de usaedvanligt hgje sat-
ser, som var sat for statens tilskud til anleeg af de private
baner. Den slet skjulte trussel virkede. Gardejer Lorenzen
foreslog, at madet blev suspenderet et kvarter, sa sgnder-
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jyderne kunne mades for sig. Da madet blev genoptaget,
foreslog Skrumsager, at reekkevidden af Finks forslag blev
naermere undersggt. Pa forslag af Stensballe blev der nedsat
et tremandsudvalg med formanden, overingenigr Flensborg
og direkter Helweg, som bade skulle udarbejde kommissio-
nens indstilling og bedesmme raekkevidden af Finks forslag.

Efter at have faet naermere oplysning om de danske
privatbaners gkonomi frafaldt Fink pa det falgende made

den 20.-21. september 1922 pa senderjydernes vegne kra-
vet om statslig involvering i driften. Christian Ernst Chris-
tensen foreslog, nu hvor feergeforbindelsen fra Mommark
til Faborg var en kendsgerning, en ombygning af amtsbanen
Sgnderborg-Mommark fra smal- til normalsporet. Det vandt
bred tilslutning. Man enedes om et statstilskud pa 60 % til
denne forbindelse og til en bro over Alssund. Broens place-
ring og regi skulle undersa@ges naermere. Derimod var der

Pd forslag fra kommissionens formand Andersen-Alstrup blev der nedsat et udvalg til at se naermere pd de sgnderjyske amtsbaner. Amtsbanerne
blev anlagt fra 1890erne og var navnlig i Haderslev Amt udstyret med flotte stationsbyer - ifalge kritikerne for flotte. Der blev sdledes intet sparet
ved opfarelsen af amtsbanegdrden i Vojens, der her ses i 1971.
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stor uenighed om den foresldede bane fra Aabenraa mod
Senderborg, der skulle veere en delvis kompensation for den
bortfaldne gstkystbane. Der matte en praveafstemning til.
10 stemte for, at den skulle ga til Grasten, 9 til Avnbal.)
Broen over Alssund stod i centrum for det naeste made
den 16. oktober 1922 i Sgnderborg, hvor medlemmer af by-
0g amtsradet ogsd deltog. Her diskuterede man forskel-
lige placeringer af broen og de jernbanespor og veje, som
skulle ledes hen over den. Samme dag madte en deputa-
tion fra Bovrup m.fl. kommuner, som gnskede en normal-
sporet privatbane Aabenraa-Felsted fart videre midt mel-
lem Varnaes og Bovrup til Vester Sottrup.*? Efter nsermere
undersggelser af forholdene i Senderborg udarbejdede stats-
banerne et nyt forslag til broen over Alssund, som fandt
tilslutning hos Senderborg byrad og blev forelagt for kom-
missionen den 23. november 1922. Broen skulle laftes op, sa
gaderne langs begge sider af sundet kunne passere under
den og forbindelsen til Mommarkbanen blev mere direkte.*!
Dette forslag blev vedtaget. Den efterhanden endelgse dis-
kussion om, hvor banen fra Aabenraa mod Sgnderborg skulle
g4, fortsatte. Formanden sa nu spgrgsmalet i forbindelse
med den droppede @stkystbane. Fik Senderborg en hurtig
forbindelse med Aabenraa via Avnbgl og med fortszettelse
til Redekro, var der for begge kebsteeder opnaet en hurtig
forbindelse nordpa via hovedsporet. Fik Haderslev en di-
rekte forbindelse nordpa til Kolding via en privatbane til
Taps, ville der “vaere ramt en pzel” igennem gstkystbanen.
Hvilket dbenbart var formanden meget om at gare. Maske
fordi han frygtede for konkurrencen fra en privat gstkyst-
bane, eller fordi han vidste, at en spareregering aldrig ville
ga med til en gstkystbane som statshane. Midtlandsbanens
udgangspunkt - Vejen eller Holsted - kom ogsa fornyet i
spil.* Den 29. november 1922 holdt kommissionen endelig
sit sidste made. Her blev betaenkningen oplaest, vedtaget
uden videre diskussion og underskrevet af alle medlemmer.*
Betaenkning afgiven af den sgnderjydske Jernbanekom-
mission foreld trykt i begyndelsen af 1923. Et stort flertal
ville anlaegge og drive alle nye jernbaner som privatbaner,

mens et mindretal bestdende af Knud Hansen og Sundbo
ville anlegge og drive alle baner som statsbaner. De opret-
holdt sdledes deres principielle holdning. Nar det gjaldt
Aabenraa-Avnbal-banen, mente en del af flertallet dog, at
den som kommende led i den gstjyske leengdebane burde
bygges som en statshane. Flertallet fandt, at privatbaner
var betydeligt billigere i anlaeg og drift end statsbaner. Til
gengaeld var flertallet indstillet pa at seette statens tilskud
veesentligt hgjere end ved tilsvarende anleg nord for
Kongeden, hvor seedvanen var halvdelen.

Om gstkystbanen udtalte kommissionen, at det var gn-
skeligt at afhjalpe de nuveaerende lange rejsetider mellem
pstkystens kabstaeder ved at anlaegge en direkte jernbane
imellem dem, men at den pa grund af de vanskelige terreen-
forhold omkring Haderslev og Aabenraa ville blive alt for
dyr, nemlig ca. 30 mio. kr., og at man alene derfor havde
fravalgt at anbefale den. Dertil kom yderligere, at det naeppe
ville veere muligt at opna rentabel drift pd en ny leengde-
bane, der blot 14 6-10 km fra den allerede eksisterende. |
stedet pegede kommissionen pa en langt billigere Igsning,
nemlig gennem en privatbane fra Taps over Christiansfeld
og Fjelstrup til Haderslev og en statsbane fra Aabenraa over
Felsted til Avnbal.

De baneanleeg, som kommissionen anbefalede anlagt,
var herefter:

A.1. En statshane Aabenraa-Felsted-Avnbgl, hvor Sender-
borg via Aabenraa fik en hurtig forbindelse til hoved-
linjen ved Redekro. Men kunne dele gennemgaende tog
i Redekro, sa den ene togdel fortsatte over Tinglev til
Padborg, mens den anden gik over Aabenraa til Sgn-
derborg. Banen ville forkorte rejsetiden fra Sgnder-
borg og nordpd med 1-2/2 time, hvorved "vigtige dele
af Senderjylland bringes i langt bedre forbindelse med
det gamle land”, og desuden ville man opna en bedre
lokaltrafik mellem de to byer, s& amtsbanen Aabenraa-
Grésten kunne nedleegges. Et mindretal foretrak dog
nedenstaende B.3.
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Pa sin rejse til Senderjylland geestede Den sgnderjyske Jernbanekommissions medlemmer Remag i maj 1921. Kommissionens medlemmer ses her
undervejs pd overfarten Ballum Sluse-Kongsmark, hvor den farste del af turen ved lavvande i Vadehavet foregik med hestevogn ud til det i baggrunden
ventende skib, der sejlede selskabet videre til Kongsmark anlebsbro. Overfarten var med til at give kommissionens rejse et eksotisk praeg.
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Banechef, ingenigr Holger Flensborg
(1875-1965) var suppleant for DSB's
medlemmer af kommissionen

0g kom med i det tremandsudvalg,
der skulle udarbejde indstillingen.

B.2.En normalsporet privatbane Taps-Christiansfeld-Fjel-
strup-Haderslev med tilskud pa 60 % fra staten. Amts-
banen Haderslev-Christiansfeld kunne nedlaegges.

B.3. En normalsporet privatbane Aabenraa-Felsted-Bovrup-
Grasten med statstilskud pa 85 %. Kun et mindretal gik
ind for denne bane. Den skulle som A.1. erstatte amts-
banen Aabenraa-Grasten. Det var Grastens interesser
og betydning, som 14 til grund for mindretallets anbe-
faling.

B.4. En normalsporet privatbane Senderborg-Mommark med
statstilskud pa 60 % og nedleeggelse af amtsbanen pa
samme straekning.

B.5. En normalsporet privatbane Vojens-Gram-Ribe. Det blev
holdt dbent, om den skulle ga via Arnum eller Fole.
Statstilskuddet skulle veere 65 % for Vojens-Gram og
70 % for Gram-Ribe. Amtsbanen kunne nedlagges fra
Vojens til Gram og evt. tillige Gram-Arnum.

B.6. En normalsporet privatbane Redekro-Legumkloster-
Bredebro-Ballum med benyttelse af den eksisterende
statsbanestraekning Lagumkloster-Bredebro. Statens
tilskud skulle veere 80 % Radekro-Legumkloster og 75 %
Bredebro-Ballum. Om ngdvendigt kunne den farste del
af streekningen anlegges farst og Bredebro-Ballum
senere. Amtsbanen Hovslund-Lagumkloster kunne ned-
leegges.

B.7. En normalsporet privatbane Vejen-Skodborg-Radding-
Gram-Agerskov-Bedsted med statstilskud pa 65 %
Vejen-Gram og 75 % Gram-Bedsted. Sundbo @nskede
dog banens udgangspunkt placeret i Holsted. Kommis-
sionen ville ikke anbefale at fare banen videre mod syd
fra Bedsted, der var station pa B.6. Skulle det ikke desto
mindre ske, burde endestationen vaere Jejsing pa Tinglev-
Tender-banen, ikke Bylderup-Bov. Amtsbanen Agerskov-
Toftlund-Arnum-Gram-Radding kunne bortfalde.

C.8. En statslig lavbro over Alssund som kombineret vej-
og jernbanebro med en hgjde pa 72 meter over daglig
vande.
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Med hensyn til reekkefglgen anbefalede kommissionen, at
de statslige projekter A.10g C.8 gennemfgrtes nogenlunde
samtidig, ellers A.1fgr C.8, mens privatbaneprojekterne blev
realiseret i den reekkefalge, som ansggninger om konces-
sioner indlgb.

Endvidere anbefalede kommissionen om amtsbanerne,
at den bestaende ordning med amterne som ejere burde
viderefares, idet banerne burde ind under det statslige
privatbanetilsyn.

Endelig anbefalede kommissionen, at forbindelsen mel-
lem Reme og fastlandet skulle ga fra Kongsmark til Ballum
Sluse.

Med betankningen havde Den sgnderjyske Jernbane-
kommission afsluttet sit arbejde.

Den politiske proces - fra betaenkning
til anlaegslovgivning
Den senderjyske Jernbanekommissions betaenkning blev
sendt til udtalelse hos Jernbaneradet. Det gik i sit svar fra
april 1923 ind for, at jernbanelinjerne Taps-Haderslev og
Vejen-Skodborg-Radding-Gram snarest muligt blev anlagt.
Man gik ogsa ind for broen over Alssund og udbygningen af
den smalsporede bane fra Sgnderborg til Mommark samt
atlinjen Sgnderborg-Tender skulle indrettes til stgrre has-
tighed. Derimod var radet pa grund af "hensynet til auto-
mobiltrafikkens udvikling” betaenkelig ved kommissionens
gvrige forslag om at udbygge smalsporede baner til nor-
malsporede og om at anleegge nye baner i Sgnderjylland.
Seks medlemmer, heriblandt Stensballe og Tvede, mente
dog, at man af egnsudviklingshensyn skulle bygge tveer-
banerne Vojens-Ribe og Redekro-Lagumkloster. Radet var
delt i spargsmalet om private kontra statslige baner. Fire
medlemmer tog forbehold imod privatbaner, bortset fra Taps-
Haderslev.®® Man bider meaerke i, at jernbanen Aabenraa-
Avnbal var skudt i seenk og midtlandsbanen steerkt afkortet.
Ministeriet for offentlige Arbejder udarbejdede herefter
et lovforslag, der bemyndigede regeringen til at meddele
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koncession til anleeg og drift af fire privatbaner: Taps-
Christiansfeld-Fjelstrup-Haderslev, Vejen-Skodborg-Radding-
Gram, Senderborg-Mommark og Ribe-Gram-Vojens samt be-
myndigede ministeren for offentlige arbejder til at anlaegge
en normalsporet statsbane Lagumkloster-Radekro.*”
Folketinget nedsatte et udvalg, som afgav beteenkning i
februar1924. Christen Ernst Christensen var formand. Knud
Hansen, Lageri, Raffnsge, Sundbo og Zahle var ogsa gen-
gangere fra Den senderjyske Jernbanekommission, mens
ni andre ikke tidligere havde veeret inddraget i arbejdet,
blandt andre sgnderjyderne Holger Andersen, Mads Gram

0g J.P. Nielsen. Her blev de forskellige forslag tygget igen-
nem endnu en gang. Ministerens lovforslag fik i det store og
hele opbakning, men udvalget stillede dog flere aendrings-
forslag, hvar de tre veesentligste var, at der blev anlagt en
jernbaneforbindelse fra den kommende Alssundbro til amts-
banegarden i Senderborg, at midtlandsbanen blev forleenget
til Bedsted, og at Mommarkbanen blev anlagt og drevet
som en statsbane.*® 0gsa i Landstinget blev der nedsat et
udvalg, hvor Stensballe og Tvede var gengangere fra kom-
missionen og hvor Hans Jefsen Christensen, Andreas Kar-
berg, H.D. Kloppenborg-Skrumsager og Jgrgen Maller var
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De senderjyske amtsbaner, som amterne havde arvet fra den tyske tid, havde en elendig skonomi, og derfor snskede ikke mindst de sanderjyske
medlemmer af jernbanekommissionen amtsbanerne nedlagt og erstattet af stats- eller privatbaner. Her afventer en togstamme tilkobling af et
lokomotiv, mens der arbejdes i pakvognen pd Senderborg Amtsbanegdrd i 1925. (Foto: Edwin J. Miller, Danmarks Jernbanemuseum).
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Senderborg stod i jernbanekommissionens betaenkning til at fa en bedre forbindelse til hovedlinjen. Det skulle ske ved en statsbane via Felsted-
Avnbgl-Aabenraa, hvorfra der var forbindelse til Redekro pd hovedlinjen. Her ses Senderborg station den 17. juni 1920. | forgrunden assistenterne

Henriksen og From-Petersen.

valgt i Sgnderjylland. Her @nskede flertallet i sin beteenk-
ning fra slutningen af marts midtlandsbanen forleenget til
Jejsing og straekningen Arnum-Skeerbaek udbygget til nor-
malsporet bane, men i erkendelse af, at det var for sent at
foresld aendringer i den aktuelle samling, indstillede udval-
get lovforslaget til usendret vedtagelse.®® Den 29. marts 1924
underskrev Christian 10. lov om jernbaneanlaeqg i de sgnder-
jyske landsdele m.v. | forhold til lovforslaget var de vigtigste
andringer forleengelsen af midtlandsbanen fra Gram til Bed-
sted og en jernbaneforbindelse fra den kommende Alssund-
bro til amtsbanegérden. Derimod blev der fortsat regnet
med Mommarkbanen som privatbane.*

| medfer af loven blev streekningen Redekro-Lagum-
kloster anlagt som statshane og abnet for drift den 3. ok-
tober 1927, men allerede den 15. maj 1936 blev banen ned-
lagt pa grund af et vedvarende underskud. Samme dag som
den senderjyske jernbanelov underskrev kongen 0gsa loven
om bygning af en Alssundbro. Den &bnede for trafik den 7.
oktober 1930 under navnet "Kong Christian X.s Bro". Den
fglgende tid viste, at ingen gnskede koncession til at drive de
sonderjyske privatbaner. Det gjaldt ogsd Mommarkbanen.
Ved lov af 7. april 1932 blev den i stedet besluttet anlagt som
statshane og drevet som sadan. Den 15. juni 1933 abnede
banen. Den holdt adskilligt leengere end Rgdekro-Lagum-
klosterbanen, nemlig til den 27. maj 1962. De andre fore-

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

sldede privatbaner blev aldrig realiseret. Amtsbanerne fik
derforingen aflgsere, da de lukkede. Aabenraa Amts Jern-
baner indstillede driften i 1926, da Radekro-Legumkloster
abnede som statshane, og tilsvarende lukkede Amtsbaner-
ne pa Alsi1932, da Mommarkbanen blev vedtaget. Haders-
lev Amts Jernbaner nedlagdes 1932-39. Nar amtsbanerne
fik en leengere levetid end forudsat af Den sgnderjyske
Jernbanekommission, skyldtes det indfarelsen af motor-
vogne.®!

Vurdering af kommissionens virke og betydning

Den senderjyske Jernbanekommission var stor. Den gik grun-
digt til veerks. Den holdt otte mader, hvoraf fire strakte sig
over to dage, og den foretog en ugelang rejse til alle egne
af Senderjylland senere fulgt af en endagsrejse til Sender-
borg. Den modtog et stort antal skriftlige forslag om anleeg
af jernbaner, og den herte pa talrige deputationer. Der frem-
kom godt en snes forslag, som blev diskuteret og vurderet
af eksperterne, og om ved halvdelen blev szrlig grundigt
analyseret. Der blev nedsat et underudvalg med seerligt
henblik pa amtsbanerne, mens et andet tog sig af at skrive
udkast til beteenkning. Den endelige betankning blev en
omfattende publikation pé over 180 sider, hvoraf sterste-
delen af de mange bilag var optryk af henvendelser fra
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befolkningen. Strategien for arbejdet var tydeligvis at lade
sgnderjyderne komme til orde bade i og uden for kommis-
sionen og sa blandt de mange indkomne forslag udvaelge
de bedste til realisering.

Denne principielle lydhgrhed var prisveerdig, men den
tilslerer ogsa, at kommissionen ikke arbejdede ud fra et
overordnet koncept om jernbanernes fremtidige betyd-
ning i det samlede transportmanster, hverken i henseende
til fierntrafik mellem landsdelene, regional trafik mellem
byerne og lokal trafik mellem by og opland - eller i forhold
til vejene. Hgjst kan man tale om, at de rene lokalbaner blev
nedprioriteret. Medvirkende hertil var maske jernbane-
eksperternes tilbageholdende rolle i kommissionen. Lange
var de talmodigt lyttende. Farst da saekkes skulle snares
til, kom formanden og de andre eksperter mere pé banen.

Manglen pa et overordnet koncept skyldtes muligvis, at
kommissionen skrev sin udredning midt i et vadested for
jernbanerne. Farste Verdenskrig betad et stort spring fremad
for lastbilen som transportmiddel for mennesker og mate-
riel.® Imidlertid var konsekvenserne heraf kun deemret for
et par af medlemmerne, der stillede kritiske spargsmal til
jernbanens fremtid, men modtog afvaebnende svar, saledes
som man matte forvente det i en kommission, hvor jern-
baneeksperter og jernbaneordfgrere fyldte godt op. Nogen
grundlaeggende diskussion blev det aldrig til. Derfor stod
konsekvenserne ikke klart for det store flertal af kommis-
sionens medlemmer, der naerede en ukritisk forhandsan-
tagelse om, at jernbaner stadig var fremtidens transport-
form. De blev stdende ved jernbanernes betydning i de gode
gamle dage far 1914 og foreslog den s@nderjyske landsdel
spundetindiet net af private lokalbaner, som skulle aflgse
amtsbanerne. Blandt kammissionens medlemmer var disse
baner ildeset pa grund af deres elendige gkonomi, ofte uhel-
dige linjefering og manglende koordinering pa tveers af amts-
greenser.

Derimod var kommissionen splittet pa andre overord-
nede spergsmal. Spargsmalet om statslige kontra private
jernbaner spillede en vis rolle. Det var til dels ideologisk i
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sit udgangspunkt, idet to socialdemokrater med deres gn-
ske udelukkende om statsbaner stod ene over for de bor-
gerlige politikere og embedsmaendene, der gerne sé pri-
vatbaner. Der var imidlertid ogsa et skonomisk perspektiv,
hvor sgnderjyderne frygtede for store byrder, safremt kom-
muner og amter skulle betale til privatbanernes anleeg og
drift. Hos senderjyderne var der ogsa en tendens til at se
jernbanespargsmalet i et genforeningsperspektiv med veegt
pa egnsudviklingsmuligheder. Dette perspektiv var ikke sa
steerkt hos de kongerigske medlemmer, om end det kunne
fares frem som argument for lokalbaner mellem det nord-
lige Senderjylland og Sydjylland. Navnlig var der en mod-
seetning mellem medlemmer fra Kolding og omegn, der
gerne sé Kolding Sydbaner udvide deres aktiviteter i Chris-
tiansfeldomradet og ned mod Haderslev, mens medlem-
merne fra Haderslev og navnlig fra Aabenraa ville have gode
forbindelser nordpa ogsa fra de sydlige egne. Dertil var der
medlemmer, som ville favorisere midtlandet og skabe egns-
udvikling her, mens andre ville forbinde Als med Sundeved
og Fyn. Sadanne regional- og lokalpatriotiske praeferencer
var imidlertid, hvad man matte forvente.

En vurdering af kommissionens anbefalinger kommer
uveegerligt til at std i bagklogskabens skeerende klare lys.
Et steerkere fokus pa fjerntrafikken ville formentlig have
fremmet projektet for en gstkystbane. En bane for den gen-
nemgaende persontrafik Kolding-Christiansfeld-Haderslev-
Aabenraa-Tarsbal med deling af togstammen med togdele
mod Sgnderborg, Padborg og Tgnder ville have betydet en
grundleeggende Igsning af de sgnderjyske jernbaners gamle
problem. | stedet gik man efter en to tredjedeles Igsning
for Senderborg og Aabenraa, mens en privatbane Taps-
Haderslev maske nok gav domkirkebyen bedre forbindel-
ser nordover, men slet ikke fremmede forbindelsen mel-
lem Aabenraa og Haderslev. | falgagtighed overfor regerin-
gen og dens sparekurs opgav kommissionen og vel iseer
dens formand den ideelle totallgsning. En gstkystbane havde
sandsynligvis bestaet endnu i vor tid og styrket de sender-
jyske kebsteeder pa ostkysten.
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Kortbilag til betaenkningen fra Den sgnderjyske Jernbanekommission, 1923.

Nar man sammenligner Den sgnderjyske Jernbane-
kommissions anbefalinger med, hvad der faktisk blev an-
lagt af jernbaner i Sgnderjylland efter 1920, kommer man
uveegerligt til at teenke pd den gamle talemade: "Bjerget
barslede og fgdte en mus". Anbefalingerne blev barberet ved
den politiske behandling, men farst og fremmest beted ud-
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viklingen, at ingen var interesserede i at realisere
baneforslagene. Kun Mommarkbanen blev et nogenlunde
varigt resultat af de store forventninger, som Den sgnder-
jyske Jernbanekommission havde rejst, og det store arbejde,
den havde udfert.

privat-
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Summary

South Jutland's reunification with Denmark in 1920 pre-
sented the Danish government and parliament with major
challenges in terms of integrating the region. The goal was
complete incorporation. This also applied to the railway.
Danish State Railways'(DSB) takeover of the German Reichs-
bahn’s railway lines, stations and rolling stock, as well as a
significant number of staff took place without major com-
plications. However, that did not complete the process of
integrating the railway. The South Jutland railway network
had to be adapted to the Danish infrastructure. Connections
had to be turned from the south to the north. The article
analyses the challenges related to the South Jutland rail-
way in light of the region’s reunification with Denmark. Par-
ticular focus is given to the South Jutland Railway Commis-
sion, established by the Ministry of Public Works in the late
1920s and chaired by the director general of DSB Theodor
Andersen-Alstrup, with 19 ordinary members: the political
parties’ parliamentary spokespersons for the railway, local
representatives from South Jutland and railway officials.

The South Jutland Railway Commission went about its
work tharoughly. The Commission organised eight meetings,
four of which spanned two days, as well as a week-long
trip covering all areas of Southern Jutland, later followed
by a day trip to Senderborg. It received a large number of
written proposals for the construction of railways, and it
listened to numerous deputations. More than 20 proposals
were presented, all discussed and assessed by the experts.
About half of these were subject to particularly thorough
analysis. The final report was a comprehensive publication
of over 180 pages, most of which were printed inquiries
from the population. The strategy was to allow the people
of South Jutland (both inside and outside of the commis-
sion)to speak, and then select the best proposals from the
many received for realisation.

This principled responsiveness was commendable, but
also obscured the fact that the Commission was not wor-
king from an overall concept of the future importance of
railways as a transport system - in terms of long-distance
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transport between regions, regional traffic between cities
and local traffic between cities and their hinterlands, or in
relation to the roads. At best, it could be said that the
purely local railways were assigned minor importance. The
hesitant role of the railway experts in the Commission may
have contributed to this. For a long time, they listened pa-
tiently. Only as the decision approached did the chairman
and the other experts become more involved.

The lack of an overall concept may have been due to the
fact that the Commission’s work took place during a time
when the railways were at a crossroads. World War | meant
a big leap forward for the truck as a means of transporting
people and equipment. However, the consequences had
only dawned on a few of the members, who asked critical
questions about the future of the railway, but received the
disarming answers one might expect from a commission
where railway experts and railway rapporteurs had been
given many of the seats. There was never any fundamen-
tal discussion. The vast majority of commission members
maintained an uncritical preconception that railways would
be the mode of transport of the future. They held on to the
importance of the railways in the good old days before 1914,
and suggested that the South Jutland region was spun into
a web of private local railways.

On other more general issues, the commission was di-
vided. The issue of national versus private railways played
a specific role. This debate was somewhat ideological in
nature, as two Social Democrats, with their desire to have
exclusively national railways, were faced with centre-right
politicians and officials who preferred private railways.
However, there was also an economic perspective, where
the people of South Jutland feared great financial burdens
if municipalities and counties were forced to pay for the
construction and operation of the private railways. There
was also a tendency for the people of South Jutland to see
the railway issue from a reunification perspective, with an
emphasis on regional development opportunities. This per-
spective was not as prevalent among the members from the



Helt uafhaengigt af jernbanekommissionen fik Padborg station en central betydning i kraft af den nye greense. Det betad en stor vaekst i det lille

bysamfund, der blev Senderjyllands sidst anlagte stationsby. Her ses stationen ca. 1923. | spor tre leengst til hgjre er det danske eksprestog ankommet.
Alle passagerer skal skifte til det tyske tog i spor 2. Spor 1er belagt med godsvogne, sd langt gjet reekker. De rejsende strammer tvaers over sporene
for at komme igennem pas- og toldkontrollen - en forudsaetning for at komme med det tyske tog. Det var en udfordring at gere en sd lille station

til greensestation. En ny stationsbygning blev derfor opfart i 1928.

old nation. In particular, there was disagreement between
members from the Kolding area, who wanted the Kolding
South Railway Company (Kolding Sydbaner) to expand its
activities in the Christiansfeld area and down towards Ha-
derslev, while members from Haderslev, and particularly
Aabenraa, wanted good northern connections from the
southernregions as well. Some members would favour the
central part of Southern Jutland and wanted to promote
regional development there, while others wanted to con-
nect Als with Sundeved and Funen. Such regional and local
patriatic preferences, however, were only to be expected.

Itis easy to review the commission's recommendations
with the benefit of hindsight. A stronger focus on long-
distance traffic would probably have strengthened the
case for an east coast line running Kolding-Christiansfeld-
Haderslev-Aabenraa-Tarsbel, which would have meant a
fundamental, albeit expensive, solution to the longstan-
ding problem with the old Jutland railways: that the main
line bypassed the market towns that were instead reached
via side tracks. Instead, they proposed a national railway
connection between Sgnderborg-Aabenraa-Regdekro, while
the proposed private railway Taps-Haderslev may have given
the latter better connections to the north, but did not im-
prove the connection between Haderslev, Aabenraa and
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Senderborg. In its desire to accommodate the government
and its cost-cutting measures, the commission abandoned
the ideal overall solution. An east coast railway would pro-
bably have remained in operation today, and supported the
South Jutland market towns on the east coast. In addition,
the commission proposed the following private railways:
Senderborg-Mommark, Vojens-Gram-Ribe, Radekro-Lagum-
kloster-Bredebro-Ballum, Vejen-Skodborg-Redding-Gram-
Agerskov-Bedsted and a low road-rail bridge over the Alssund.
When comparing the recommendations of the South
Jutland Railway Commission to the railways that were ac-
tually built in South Jutland after 1920, the result is very
modest. The recommendations were pared down due to the
political considerations, but first and foremost, develop-
ments meant that no one was interested in realising the
private railway proposals. Instead, the Radekro-Lagum-
kloster line was opened as a national railway in 1927, only to
be closed again as early as 1936. It was also necessary to
establish the Mommark line as a national railway. It opened
in 1933 and existed until 1962. The only lasting result of the
great expectations that the South Jutland Railway Com-
mission had raised and the great work it had done, was
King Christian X's Bridge across the Alssund sound. It was
inaugurated in 1930 and still exists as a road bridge.
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Side 58-59: Tidligere karantanehus
i Helsingar, overtaget af DSB/
telegrafvaesenet i 1890, nedrevet 1954.
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Med pandemien som

blind passager

Jernbanens rolle i spredningen af pandemier

Af Maria Breddam Slzeggerup

Julie Hansen var 14 ar gammel, da den spanske syge i 1918
kom til Sellested pa Lolland. Sammen med sin mor, far,
lillesgster og storebror boede hun i en radstensvilla teet pa
byens kirke, hvorfra man tydeligt kunne hgre begravelses-
klokkernes vedvarende kimen. Hver dag stod hun i sin store-
brors gartneri og bandt kranse til de mange ofre for den
spanske syge, som blev begravet pa den naerliggende kirke-
gard. For den lille familie i redstensvillaen fik den voksende
epidemi 0gsé tragiske konsekvenser. Det var en aldre bror,
som bragte smitten med sig, og snart | bade far, mor, lille-
sgster og storebror i sengen. Julie matte nu ikke blot tage
sig af familien, nar distriktssygeplejersken ikke havde mu-
lighed for at hjeaelpe. Hun var 0gsa blevet eneansvarlig for
sin storebror Wilhelms gartneri, som skulle isoleres mod den
kommende nattefrost. Som julen naermede sig, lykkedes det
Julies mor, far og lillesgster at bekaempe den spanske syge,
men for Wilhelm sa det ikke lyst ud. Dagen fer sin 15-ars
fedselsdag d. 14. december, matte Julie sige farvel til sin
storebror. For sin brors skyld forsagte hun at drive gart-
neriet videre men matte til sidst give op. “Jeq greed, da de
karte bort med det hele. Det var en meget sgrgelig dag, da
det hele blev kert veek. En sgrgelig dag og en sergelig tid"."

Allerede tilbage i august havde man set de fgrste smitte-
tilfeelde pa Lolland-Falster. Konklusionen fra de lokale leeger
var, at det var besggende fra Kgbenhavn, der havde bragt den
med sig. Da smitten farst var kommet til Lolland-Falster,
kunne man falge spredningsmeansteret langs jernbane-
streekningen fra Nakskov i vest til Kragenees i nord.” Og
det var ikke kun pé Lolland-Falster, at man sa dette man-
ster. I slutningen af oktober fulgte en kredslage fra Frede-
rikshavn smittens bevaegelse mod syd, i hvilken retning den
slog felgeskab med jernbanen.?

Jernbanen binder Danmark sammen

Anlzeggelsen af de danske jernbaner i midten af 1800-tal-
let fik pa flere omrader stor betydning for Danmark og dets
udvikling. Jernbanenettet forbandt landet og gjorde trans-

porten pa tveers af ger og egne bade hurtigere og lettere.
Fra streekningen mellem Kgbenhavn og Roskilde abnede i
1847 og frem til 1930 udbredte banenettet sig til at deekke
det meste af landet, og ved udbruddet af den spanske syge
i Danmark i 1918 talte man om, at der nu var “en bane til hver
mands dgr’. De mange stationshyer, der voksede frem i
disse ar, og den omfattende transport med landbrugsvarer
til og fra havnene skyldte deres eksistens til jernbanen.

Det var dog ikke kun passagerer og gods, som ngd godt
af de mange banemil, der bredte sig hen over landkortet.
Med den ggede transport fulgte 0ogsa mere uvelkomne gaes-
ter - blandt disse, smitsomme sygdomme, som trivedes i
de ofte teetpakkede vogne. Hvor spredningen af fgrindu-
strielle epidemier som kopper ramte de jyske egne langt fra
hovedstaden i samme tempo som det tog at ga eller tage
postvognen dertil, gjorde jernbanen det muligt for en epidemi
at brede sig hen over landet sa hurtigt, at det skabte nye
udfordringer for smitteinddeemningen.

Neervaerende artikel vil derfor undersgge den offentlige
transportsrolle i spredningen af pandemier i Banmark. Som
eksempler er valgt henholdsvis kopper og den spanske syge.
Begge meget smitsomme pandemier, som spredtes gen-
nem drabeinfektion, direkte kontakt eller via overflader, og
dermed havde optimale betingelser i teetpakkede trans-
portmidler. De to pandemier har omkring 100 &r imellem sig.
Koppepandemien slog til flere gange, men ramte isaer Dan-
mark omkring 1820'erne, mens den spanske syge hargede
i drene 1918-20. Imellem disse to tidsperioder e&endrede ud-
bredelsen og brugen af offentlig transport sig markant. Ved
at sammenligne de to pandemiers udbredelse pa tveers af
landet, og hastigheden af denne udbredelse, kan det give
en indikation pa, hvilken betydning 1800-tallets industri- og
transportudvikling havde for udbredelsen af de to pande-
mier - og dermed jernbanens rolle i pandemiers spredning.
Artiklen vil herefter perspektivere analysens konklusioner
til det 21. &rhundrede og arbejdet med at hindre spredning
af pandemier - bade pa tvaers af Danmark og resten af ver-
den. Med nutidens massetransport - herunder i seerdeles-
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Koppekommission Den spanske syge

Nedseaettelse af kommission Vaccination i Danmark Den farste af tre
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hed flytransport - kan smitten potentielt spredes meget
hurtigt til hele verden, sa forebyggelsesprocessen skal
veere effektiv. Hvad ger man for at undga smittespredning
-nuogifremtiden?

Koppeepidemier i Danmark
Det er vanskeligt at fastseette, hvornar kopper farste gang
ramte Danmark og Norden. Som med andre sygdomme
kan man ikke vaere sikker pa, om det samme navn garigen
pd tveers af kilderne, og sdledes kan betegnelser som “en
stor dgd” eller “en sveer pestilens” betyde mange forskellige
sygdomme.” Ser man pa den nuvaerende COVID-19-pande-
mi, har der for eksempel veeret tvivl om, hvorvidt nogle af de
tidligste COVID-19-udbrud blev forvekslet med almindelig
sesoninfluenza. Ligeledes er dgdstallene for COVID-19
blevet rapporteret forskelligt fra land til land, da der har
veeret staerkt divergerende opfattelser af, hvornar et deds-
fald var relateret til COVID-19, og hvornar det ikke var.® Nar
man i dag kan have sveert ved at fastseette tidspunktet for
koppeepidemiernes indtog og hvilket omfang det havde |
Danmark, er det altsa en problematik, vi stadig star over
for med moderne sygdomme og epidemier. Sikkert er det
dog, at kopperne for alvor gjorde deres indtog i Danmark i
1600- og 1700-tallet, da hyppige epidemiudbrud med hgj
dedelighed gjorde sygdommen frygtet i alle samfundslag.?
Kopper er en meget smitsom sygdom, forarsaget af
Variolavirus. De findes bade i formen Variola major og Va-
riola minor. Mens Variola minor giver et forholdsvist mildt
sygdomsforlgb med en dedelighed pé under én procent,
ligger dedeligheden for Variola major pa omkring 30 pro-
cent. Virussen smitter primeert ved drabeinfektion eller
direkte kontakt, og en meget lille dosis er tilstraekkelig,
hvorfor kopper er steerkt smitsomt. Far vaccinens opfin-
delse blev stort set alle ramt. Efter smitte gar der 8-16 dage,
far symptomerne viser sig. Hgj feber og steerk hovedpine
folges af rgde udsleet, som starter i ansigt og mund, men
efterhanden spreder sig til resten af kroppen. Udsleettet
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udvikler sig til sma blaerer med klar veeske, som senere
viser sig som betaendte ansamlinger. Efter noget tid ud-
tgrrer disse betaendte knopper, og der dannes sarskorper,
som falder af efter tre-fire uger. Da den koppesyge kan
smitte fra cirka én dag fer der dannes udsleet til den sidste
sarskorpe falder af, efterlader det en relativt lang periode,
hvor den syge er smittefarlig.”

N L STEN .
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Edward Jenner udferer i 1796 sin farste vaccination pd den ottedrige James Phipps. Maleri af Ernest Board, 1796, i Welcome Collection.

Handteringen af kopper er pa mange mader historisk,
da sygdommen béde var arsag til opfindelsen af verdens
fgrste vaccine og var den fgrste sygdom til at blive erkleeret
udryddet pa verdensplan. Inden den engelske leege Edward
Jenner i slutningen af 1700-tallet paviste, hvordan indpod-
ning af kokopper kunne gagre mennesker immune over for
kopper, var inokulation - indpodning af materie fra en koppe-
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bleere til en rask person - en relativt udbredt forsegs-
metode mod koppernes heergen. Selvom metoden typisk
gav et mildere sygdomsforlab og beskyttede mod senere
tilfeelde af kopper, var den dog ikke helt ufarlig og kunne
forarsage bade komplikationer og dgd. Jenners vaccine
udmaerkede sig ved bedre og mere sikre resultater.”’

| Danmark nedsatte man allerede i 1769 en kommission
til oprettelsen af en offentlig inokulationsanstalt i Keben-
havn. Blandt kommissionens medlemmer var Christian ViI's
liviege Johan Friedrich Struensee, som personligt inoku-
lerede kronprins Frederik VI i 1770.9 Inokulation blev -
modsat den senere vaccine - aldrig lovpligtigt men gjort
tilgeengelig for dem, der gnskede det. Kort efter Jenner
offentliggjorde sine vaccineobservationer, udfarte profes-
sor Winslgw i 1801 de farste vaccinationer i Danmark med
materie, som angiveligt var videregivet til den danske leege
af Jenner selv.”!

Vaccinationens indferelse i Danmark betgd dog ikke et
endeligt farvel til de frygtede koppeepidemier, omend det
ganske sikkert pavirkede sygdommens dedelighed. | farste
halvdel af 1800-tallet aflgste den ene koppeepidemi den
neeste med kun fa ar eller maneders mellemrum. | neervee-
rende artikel fokuseres der pa epidemiens forlgb i perio-
den 1823-1836, da de hyppige epidemier i denne periode
ger det vanskeligt at adskille dem og dermed fastsla de
enkelte spredninger pé tveers af landet. Et eksempel pa
dette er smitteforlgbet i Kebenhavn 1823-1825.

I slutningen af 1823 blev Kgbenhavn ramt af en koppe-
epidemi, som vedblev med at bringe nye smittede frem til
marts 1825. Herefter var der tilsyneladende ingen smittede i
Kgbenhavn frem til november 1825. | mellemtiden var epide-
mien naet til Vendsyssel. Distriktskirurg og laege ved Hjarring
Amts Sygehus, Peder Vilhelm Siinckenberg, skrev i oktober
1825 om epidemien, at den var bragt til Vendsyssel af en
stykkusk," som var vendt hjem fra tjeneste i Kebenhavn. |
Vendsyssel registrerede man smitten i juni 1824, og den
blev pa egnen til 1826. | november 1825 var Kebenhavn at-
ter ramt af kopper. Denne gang var smitten tilsyneladende

Koppevaccine

Selvom man i dag taler om vaccine som en bred
betegnelse, er den oprindelige betydning af ordet
tilknyttet koppevaccinen.

Vaccine stammer fra det latinske ord vaccinus, som
betyder “som vedrerer en ko” (ko = vacca, oprindelig
kun om koppevaccine). Den engelske lzege Edward
Jenner paviste nemlig, at indpodning af kokopper
kunne ggre mennesker immune over for kopper.

Koppevaccinen viste sig siden sa effektiv, at kopper
som den fgrste sygdom nogensinde blev erkleeret
udryddet pa verdensplan i 1980.

Kilder: Ordnet.dk og Danmarkshistorien.dk.

kommet retur fra Vendsyssel med en soldat, der var vendt
tilbage til Kebenhavn efter et ophold i det nordjyske.” Det
interessante er her, at smitten bevaegede sig sa langsomt
fra landsdel til landsdel, at koppeepidemien ndede at de
ud i Kgbenhavn, far smitten igen kom retur fra Vendsyssel.

Vaccinationens indfarelse endrede myndighedernes til-
gang til kopper og varinogle tilfaelde arsag til en nedpriori-
tering af karantaneregler og isolation, selvom kopperne
stadig havde alvorlige konsekvenser for mange mennesker,
som endnu ikke var vaccinerede. Ved lokale udbrud blev
handlingsmansteret som regel at vaccinere s mange som
muligt i omradet for at minimere sygdommens konsekven-
ser. Efterhanden gik man helt bort fra de etablerede tiltag
tilinddeemning af smitten og satsede stort pa, at vaccinen
med tiden ville f& bugt med kopperne. Denne strategi for-
klarer de mange koppeudbrud i begyndelsen af 1800-tallet,
som naermest kan siges at udgere én lang epidemi.

Efter hovedstadens indbyggere havde veeret forskanet
for kopper i naesten 14 ar, gjorde sygdommen i slutningen
af 1823 igen sit indtog i Kebenhavn. | drene 1823-1836 her-
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skede koppeepidemien pa tveers af landet og med veks-
lende styrke fra Kgbenhavn til Aarhus og fra Vendsyssel til
Marstal. Da man nu i mange ar var gaet fri af kopper i Dan-
mark, ivaerksattes straks foranstaltninger til at standse
epidemien. Den 17. januar 1824 blev der pa foranledning af
det danske kancelli nedsat en kommission til dette formal.
Kommissionen pabegyndte straks etableringen af et koppe-
hospital p& Sekveesthuset i Kabenhavn. De, der allerede
var indlagte med kopper pa de almindelige hospitaler, blev
flyttet til Sekvaesthuset, mens de, der havde plads og mu-
lighed for at isolere de kopperamte i eget hjem, fortsat
matte gere, som det var bestemt jeevnfer Forordning for
Danmark og Norge ang. Vaccinationen af 3. april 1810.” De
familier, der ikke havde denne mulighed, var palagt at ind-
berette enhver koppesmittet og derefter lade den eller de
smittede indleegge pa Sekvaesthusets koppehospital. Sik-
kerhedsforanstaltningerne ved koppehaospitalet var sat stort
op. Aladgang til hospitalet var speerret, ligesom de betjen-
te, der var ansat pa hospitalet, ikke méatte forlade stedet.
Kommunikation med omverdenen foregik gennem et vin-
due i garden, og nar de syge blev hentet ind pa hospitalet,
skete det i en sarlig koppekaret. Alle hospitalets patienter
skulle medbringe eget tej og sengetej, som herefter blev
renset og reget. Med disse tiltag hdbede man at kunne be-
greense smitten til hovedstaden og sla den ned s& hurtigt
som muligt.” | lengden viste det sig dog ikke muligt, og
stille og roligt begyndte aviserne i andre dele af landet at
berette om smittetilfeelde. Tit blev ansvaret for smitte-
spredningen palagt én eller f& personer, som da avisen
Den Kongelige privilegerede Viborger Samler den 6. maj 1836
bragte fglgende notits: “De naturlige Kopper er ved en Rei-
sende fra Randers Egn blevne farte til Horsens”.™ Det er
sveert at forestille sig, at en notits som denne kunne finde
vej til avisspalterne i dagens Danmark. Med den eksplosive
udvikling af massetransporten, og antallet af rejsende pa
tveers af landet, ville det aldrig kunne lade sig ggre at per-
sonhenfgre sygdomssmitte pad denne made, men i 1836
tillod transportudbredelsen stadig den slags konklusioner.
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Offentlig transport anno 1800

Pa tidspunktet for koppeepidemiernes genindtog i Dan-
mark i begyndelsen af 1800-tallet var transporten pa tveers
af landet endnu langt fra skinner og damp. @nskede man
ikke at ga, hvilket stadig var en meget udbredt transport-
form, var der mulighed for at transportere sig via post-
vaesenet - enten med ekstrapost eller en forbindelse med
pakkeleverancer. | 1829 abnede en ny mulighed sig med
indfarelsen af dagvognene, som pa faste tidspunkter trans-
porterede passagerer til byer uden for postvaesenets rute-
net. Denne transportform blev hurtigt populeer, og i 1832
transporteredes omkring 10.000 mennesker med de sjeel-
landske dagvogne, mod postveesenets godt 8.300 passa-
gerer pa tveers af hele monarkiet. Til sammenligning blev
der i 2. kvartal af 2019 transporteret omkring 54.252.000
passagerer via jernbanen pa tveers af Sjeelland.” Befolk-
ningstallet i 1832 1a pa 1,2 millioner, hvilket i 2019 var steget
til 5,8 millioner.” De 10.000 mennesker, der i 1832 rejste med
de sjeellandske dagsvogne, svarer altsa til omkring 1procent
af befolkningen (pa et ar), mens de cirka 54 millioner, som
benyttede sig af jernbanetransport pa Sjeelland i 2. kvartal
af 2019, i gennemsnit svarer til naesten 600.000 passagerer
pr. dag eller 10 procent af Danmarks befolkning. Den procent-
vise forskel bliver kun endnu starre, hvis man inddrager
bustransport.

Den sparsomme rejseaktivitet til trods viste indberet-
ninger fra leeger rundt om i landet, at koppesmitten efter-
handen bredte sig til resten af Sjeelland, @erne, Fyn og Jyl-
land. Det faktum at den til formalet udpegede kommission
ikke havde succes med at begraense kopper til Kebenhavn,
gjorde efterhanden flere sundhedspersoner skeptiske over
for effektiviteten og nedvendigheden af disse foranstalt-
ninger. | Beretning om den i Kebenhavn fra dret 1828 til 1850
herskende koppeepidemi reflekterede den danske leege
Barge Hoppe (1796-1865) over, hvordan man i Kebenhavn fra
1823 og frem til bogens udgivelse i 1831 kun i korte perioder
havde veeret fri for kopper. Pa den baggrund konkluderede
Hoppe, at karantanestrategien reelt var uden effekt, da det



ikke var praktisk muligt at gennemfgre de konkrete tiltag.
Seerligt argumenterede Hoppe imod den bestemmelse, at
man som koppesmittet var tvunget til at lade sig indlogere
pa Swkvaesthusets koppehospital, hvis ikke man havde plads
til at lade syge isolere sig i eget hjem. Det ville blandt andet
fa den konsekvens, at mange sygdomsudbrud ikke blev an-
meldt.®

Syv ar far Hoppes konklusioner om karantaenevaesenet
i Kebenhavn stod distriktskirurg og lzege ved Hjgrring Amts
sygehus, Peder Vilhelm Stnckenberg, over for en koppe-
epidemi i Vendsyssel. | 1824 blev de koppesyge indlagt pa
sygehuset og isoleret fra andre patienter. Et stigende
smittetal i 1825, samt lokale udfordringer med darlige veje
og stormvejr, beted dog, at mange i stedet matte isolere
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Det tidligere karanteenehus i Helsingar, som modtog fremmede syge, der kom til byen. Huset er opfert senest i 1811. Da Nordbanen blev fart igennem
til havnen i 1890/91, overgik karantaenehuset til DSB og/eller telegrafvaesenet. Huset Id ud for stationens varehus ved Svingelport/Jernbanevej.

Her fotograferet i 1953, dret far nedrivning af bygningen.
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sig i egne huse, hvor der blev etableret et vagthold til at
sikre, at de syge ikke brad isolationen. | en bekendtgerelse
af 6. oktober 1825 reflekterede Siickenberg over effekten af
isolationen og vagtholdene. Heri konkluderede han, at det
reelt ikke var muligt at inddeemme epidemien pa denne
made, da der kunne g4 lang tid mellem sygdomsudbrud og
anmeldelse, ligesom de lokale bgnder, som blev bedt om
at agere vagthold, ofte selv brad isolationen ved at ga ind
til de syge om natten, eller nar det blev darligt vejr.”

Da det ikke lykkedes at udrydde koppeepidemien med
de 11810 og 1824 etablerede tiltag, ophaevede man pr. 1. maj
1835 de koppesmittedes forpligtelse til at lade sig indlaegge
pa koppehospitalet eller betale for en karanteenevagt ved
hjemmeisolation. Samtidig blev Sekvaesthusets koppehos-
pital nedlagt.””’ Som det er udtrykt i en samtidig udgivelse,
var det nu “en husfaderlig pligt for enhver, i hvis husstand
sygdommen viser sig, at afveerge alt overfladigt samkvem
mellem de smittede og andre, samt i gvrigt iagttage enhver
forsigtighedsregel, som kan tjene til at forhindre smitten”.”

Koppeepidemien i Danmark i farste halvdel af 1800-tallet
fulgte et interessant spredningsmenster, eftersom smitten
lige sé langsomt flyttede sig fra landsdel til landsdel og, i
perioder, kun haergede ét sted ad gangen. Modsat senere
epidemier og pandemier som den spanske syge, der med
én fejende beveegelse lagde landet ned, var koppesmitten
ikke et landsdaekkende problem. Det gjorde den ikke mindre
tilstedeveaerende for datidens mennesker. Smitten ramte
efterhanden alle egne af landet, og pa trods af, at man i
flere ar havde haft en vaccine, fortsatte kopper med at
ramme bredt, og mange dgde stadig af sygdommen. Da
koppesmitten ramte Kgbenhavn i 1823, forsggte man at
indfgre karanteeneregler og isolationstiltag, som skulle sikre,
at smitten ikke spredte sig, men af mange grunde var det
uden reel effekt. Lige s& langsomt bredte smitten sig til
alle egne af landet. En af grundene til at inddeemnings-
strategien ikke var seerlig succesfuld p& dette tidspunkt
var, at karantanevaesenet var styret lokalt. | 1824 nedsat-
tes en kommission i Kgbenhavn til at iveerkseette tiltag til
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Kokoppeindpodningsattest. Dokumenterer, at den
T-drige Johanne Hansen i 1860 blev indpodet med
kokopper (Paarup Sogns lokalhistoriske arkiv).

standsning af epidemien, men dens virke strakte sig ikke
uden for hovedstaden, hvor lager og lokale kommissioner
selv matte afgare, hvad der skulle til for at stoppe spred-
ningen af kopper. Manglen pa ensretning og befolkningens
forskellige tilgange til isolation gjorde det vanskeligt at
kveele epidemiens fremmarch. Efter ophaevelsen af de i
1810 og 1824 etablerede tiltag satsedes stort pa vaccinen
som den endelige kur, og med tiden lykkedes det 0gsa at
bekeempe kopper - bade i Danmark og pa verdensplan.
Allerede med udstedelsen af Forordning for Danmark og
Norge ang. Vaccinationen i 1810 matte den enkelte borger
fremvise dokumentation for vaccination eller overvundet
koppesygdom for at kunne blive konfirmeret, gift, g& i skole,
fa en leereplads eller gare militeertjeneste.

Sammenhangen mellem koppeepidemierne i Danmark
og datidens transportsystemer kan ikke fuldstendig af-
daekkes, da det ikke er muligt at fa fastsld preecis, hvor
mange mennesker, der transporteredes pa tvaers af lan-
det. Hvad man imidlertid kan reflektere over, er effektivi-
teten af spredningen af henholdsvis sygdom og vaccine og
deres afhangighed af den offentlige transports udbred-
else. P4 det ene side viser det sig ganske tydeligt, at ud-
bredelsen og effektiviteten af offentlig transport i fgrste
halvdel af 1800-tallet afspejledes i hvor lang tid, det tog for
koppesmitten at né fra Kebenhavn til for eksempel Vend-
syssel. Som tidligere naevnt ndede epidemien i Kebenhavn
at dg ud pa den tid det tog for smitten at na til Vendsyssel
og tilbage igen, sa det - formentlig - har veeret en tilrej-
sende, der startede en ny epidemi i Kebenhavn. P& den
made kan man diskutere, om koppeepidemierne i Dan-
mark i begyndelsen af 1800-tallet naermere bar karakteri-
seres som lokale udbrud, da der tilsyneladende har veeret
perioder helt uden smitte i alle landsdele pa forskellige
tidspunkter i perioden 1823-1836. Uanset hvad, er smitte-
billedet et helt andet end under den spanske syge sma
hundrede ar senere.

Kigger man herefter pa udbredelsen af koppevaccinen
pa tveers af landet, er det heller ikke helt uvaesentlig at



overveje, hvordan antallet af henholdsvis smittede og vac-
cinerede havde set ud, hvis landet havde veeret forbundet
af jernbaneskinneri1823. Mens smitten beveegede sig lang-
somt, var det samme tilfeeldet for vaccinen, og det har gan-
ske givet vaeret vanskeligt at fa vaccinen bredt ud de steder
der I3 langt fra alfarvej. Et begraenset antal laeger til store
omrader betad, at leegerne skulle rejse langt for at na ud til

H.G.F. Holms (Heinrich Gustav Ferdinand Holm (1803-61) akvarel af toget i retning mod Kabenhavn, der passerer viadukten ved Gamle Carlsberg,

alle, hvilket dels var besveerliggjort af lange rejsetider og
dels, at de méatte foretage den samme rejse to gange for at
kontrollere om vaccinen virkede, som den skulle. Manglen
paleeger og den lange transport uden for hovedstaden farte
til, atandre embeder fik tilladelse til at foretage vaccinatio-
ner. Af kirkebsgernes konfirmandlister fremgar det, at der
i Nordjylland bade blev udfart vaccinationer af en skolelaerer,

1849 - to dr efter Sjeellandske Jernbane-Selskab dbnede straekningen Kebenhavn - Roskilde.
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en godsejer og en amtmandinde samt flere preester. Det
faktum, at vaccinationen ikke kun blev holdt pé laegernes
heender, har foranlediget en diskussion om, hvorvidt en
raekke vaccinationer blev udfert forkert eller aldrig kontrol-
leret, og som konsekvens heraf var nyttelgse.?” Et mere
udbredt og effektivt transportsystem ville derfor, forment-
lig, bade have haft den konsekvens, at koppeepidemien
havde bredt sig hurtigere og voldsommere, og samtidig
givet mulighed for et bedre og mere effektivt vaccinations-
system, hvor leegerne hurtigere kunne bevage sig til og
fra et bredere udsnit af befolkningen.

Spredning af den spanske syge

Meget var sket pé transportomradet i drene mellem de
hyppige koppeepidemier i 1800-tallets begyndelse og den
spanske syges voldsomme hzergen i 1918. Siden den fgrste
jernbanestraekning i Danmark var dbnet den 26. juni 1847,
var mangden af skinner, materiel og passagerer kun vok-
set, 0g hastigheden, hvormed den rejsende kom fra sted
til sted, var i eksplosiv stigning. Hvor landtransporten i be-
gyndelsen af 1800-tallet var preeget af postveesenets per-
sontransporter, lykkedes det efterhanden jernbanerne at
overflgdiggere denne form for transport. Ved udgangen af
1912 indstillede Post- og Befordringsveesenet sin person-
transport, som nu ikke laengere kunne konkurrere med
skinnedriften. Her pa den anden side af arhundredskiftet
behgvede man ikke at se langt efter den naermeste jern-
banestation, som de fleste steder i landet ikke var mere
end 5-10 km. veek.?¥ Fra statens overtagelse af Det Sjeel-
landske Jernbaneselskab i 1880 og frem til 1914 var de
statslige banestrakninger vokset fra 1241 kilometer til
2100 kilometer, mens de private straekninger havde ud-
videt sig maerkbart fra 250 kilometer til 2000 kilometer. |
1914 blev der fragtet 24 millioner mennesker pa tveers af
statsbanenettet, som forbandt det stat voksende antal af
stationsbyer rundt om i landet.” Med udbygningen af jern-
banenettet fulgte nemlig de godt 500 stationsbyer,” som
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i slutningen af 1800-tallet og starten af 1900-tallet s& dagens
lys. Stationsbyerne fik betydning som centre for vareom-
satning for landbrug- og landindustri, mens jernbanerne
sorgede for transporten pa tveers. | tilknytning til stations-
byerne fandtes blandt flere andre bygninger og funktioner,
oftest en laege, et apotek eller et sygehus.?” Deri |3 altsa en
vigtig udvikling i forhold til sundhedsvaesenets tilgenge-
lighed i mindre byer og pa fjerntliggende egne.

Sundhedsveaesenet havde ligesom jernbanen bredt sig
ud over landet i labet af de sma hundrede ar fra koppe-
epidemien i Kgbenhavn i 1823 til den spanske syges ud-
brud i1918. Antallet af praktiserende laeger var steget, lige-
som de fleste danske kabstaeder i slutningen af 1800-tallet
havde deres eget sygehus.” Den 9. september 1902 blev
Statens Serum Institut etableret med det formal at frem-
stille difteri-serum. Instituttet fik dog snart flere opgaver,
og under den spanske syge deltog direktgr Thorvald Madsen
ofte i debatten om tiltag til inddeemning af smitten.” Den
30. maj 1909 blev Sundhedsstyrelsen grundlagt og aflgste
dermed Det Kongelige Sundhedskollegium, som siden 1803
havde fart tilsyn med det danske sundhedsveaesen. Med Sund-
hedsstyrelsen udbyggedes den lgbende centralisering af
det danske sundhedsvaesen, som blev pdbegyndt pa dette
tidspunkt.” Fra Sundhedsstyrelsens grundleeggelse var der
et teet samarbejde mellem styrelsen og Statens Serum In-
stitut, idet instituttets direktar var Sundhedsstyrelsens kon-
sulent inden for epidemiske sygdomme.

Det var altsa et mere sammenbundet land med kortere
vej til bade transport og sundhedsvaesenet, som den span-
ske syge fandt vej til 1 1918. Mange beretninger fra epidemi-
ens frontlinje viser, at der stadig var for fa leeger pa landet,
0g mange landsbyer og bebyggelser 13 trafikalt isolerede
0g havde ringere mulighed for at modtage hjeelp og pleje.
Sammenhangskraften var dog alligevel markant anderle-
des, end det var tilfeeldet i 1820%ernes Danmark. Denne ud-
vikling var ikke uden betydning for den hastighed og kraft,
hvormed den spanske syge spredte sig i 1918.



Taastrup stationsby anno 1912. | baggrunden ses den gamle stationsbygning fra 1847.

En influenzapandemi

Trods sit eksotiske navn harer den spanske syge til influ-
enzafamilien. Udover den tilbagevendende sasoninfluenza
forarsager en ny influenzavirus en sjeelden gang imellem
en pandemi, hvor store dele af verden rammes af en influ-
enza, som de fleste vil veere modtagelige overfor. Dette var
netop tilfeeldet med den spanske syge, ligesom det siden-
hen er set med svineinfluenzaen i 2009. Udover alminde-
lige influenzasymptomer som feber, tgr hoste og hoved-
pine gav den spanske syge ofte andenad, naeseblod, blodig
slimhoste og i nogen tilfzelde en mark kulgr som felge af ilt-
mangel. 10-20 procent af danske patienter udviklede lunge-
beteendelse, og blandt disse patienter var dgdeligheden seer-
lig hgj.*® Under epidemien var der flere teorier og viden-
skabelige meninger om sygdommens arsag og opbygning,
men fgrsti 2005 kunne man ved hjeelp af et velbevaret offer
for den spanske syge fastsla, at epidemiens anden balge
skyldtes influenzavirus af typen HIN1.*

Ligesom det var tilfeeldet med kopper, og som vi oplever
det under den nuveerende COVID-19-pandemi, var den span-
ske syge steerkt smittefarlig og spredte sig gennem drabe-
smitte fra host og nys, og ved direkte kontakt eller via
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overflader. Et af pandemiens helt store problemer var, at
man ikke havde nogen helbredende behandling til hverken
influenzaen eller den pafelgende lungebetaendelse. Mange
febernedsaettende, hostelindrende, smertestillende og be-
roligende metoder blev taget i brug, men der fandtes ikke én
gylden Igsning.*? | Ejstrup ved Kolding, hvor sygeplejerske
Else Madsen cyklede fra patient til patient, fik de mange
syge for eksempel en kur bestdende af danskvand blandet
med kogt meelk, som skulle lindre brystsmerter og vejr-
treekningsproblemer.®

Epidemien ramte Danmark i tre balger. Den farste balge
varede fra juli til september 1918, anden bglge startede i
oktober 1918 og fortsatte til april 1919, og tredje belge ra-
sede fra januar til april 1920. Anden bglge var den sterste
og mest dgdelige med omkring 650.000 anmeldte tilfzelde.
Her viste sig 0gsa det seerlige kendetegn ved den spanske
syge, at den langt overvejende ramte unge i alderen 15-40 ar,
hvilket ellers er usaedvanligt for en influenzavirus.* Netop
den mandlige halvdel af denne aldersgruppe var i forvejen
hardt ramt efter fire ars krig, som 0gsa naede at fa indfly-
delse pa pandemiens spredning pa tveers af kontinenter.
Det vides ikke med sikkerhed, hvor den spanske syge op-
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stod, men flere mener, at det var i USA i foraret 1918. Her-
fra bredte den sig til Europa, og i juli 1918 viste den sig i
Nordafrika, Kina, Indien, Australien - og Danmark. Det er ikke
sveert at forestille sig, hvorfor sygdommen havde optimale
betingelser.® Teetpakkede togvogne fyldt med soldater blev
transporteret pa tveers af Europa, herunder store grupper
af tyske soldater, som blev sendt fra den revolutionsramte
pstfront til vestfronten.*® Mangel pa mad og et immunfor-
svar uden noget at sta imod med var i sig selv et svagt for-
svar mod en hastigt voksende epidemi. Og nar farst én var
syg, fulgte mange andre hurtigt efter.

Da pandemien ramte Danmark i sommeren 1918, var man
fra politisk hold i begyndelsen meget forsigtig med at igang-
saette nedlukninger, forbud og inddeemningstiltag i det hele
taget. Farst i august besluttede Undervisningsministeriet
pa opfordring af Sundhedsstyrelsen at give landets kom-
muneskoler bemyndigelse til at holde lukket frem til 2. sep-
tember, hvis de vurderede, at det ville veere gavnligt. Der
var altsa ikke tale om en ordre, og tiltaget gjaldt desuden
ikke privatskolerne og statsskolerne. P& den baggrund valg-
te nogen skoler at lukke og andre at holde dbent, sa noget
gennemgribende tiltag var det ikke.” Farst da pandemi-
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ens anden bglge ramte i oktober 1918, greb politikerne til
steerkere midler. Efterhdnden begyndte aviserne at flyde
over med nyheder om den spanske syge, og hver dag kunne
man lzese om en ny familie, der var splittet ad af den her-
skende pandemi.

Helt fra den spanske syges ankomst til Danmark kunne
man dagligt falge med i udviklingen bade herhjemme og i
udlandet. Den 2. juli 1918 skrev Nationaltidende om “Den
europaeiske Farsot”, som pa dette tidspunkt var udbrudt i
Berlin og Wien og derfor kom faretruende teet pd Danmark.
Avisen havde i den forbindelse henvendt sig til karanteene-
lege A. Clod-Hansen, som udtalte, at han “forelabig [var
af]den Overbevisning, at der overdrives staerkt i Meddelel-
serne”.*® Informationen pa tveers af landene pa dette tids-
punkt var dog steerkt begraenset, s det har vaeret vanske-
ligt at udtale sig med tyngde i den ene eller anden retning.
Fra denne notits den 2. juli til og med den 14. august bragte
Nationaltidende hver dag nyt om den nye pandemi. Artik-
lerne skulle dog tilsyneladende i lige sa hgj grad bidrage til
at berolige befolkningen som til at oplyse dem om pande-
mien. | Nationaltidende fra 11. juli 1918 hed det: Vi kan sik-
kert med sterste Sindsro afvente “Den Spanske Syge”, der
formentlig ikke vil faa nogen lang Levetid her i Landet”* og
b. august udtalte en Dr. J. om lukning af teatre, caféer, fa-
brikker og forretninger som forebyggelsesstrategi, at “saa
drastiske Foranstaltninger kan naturligvis ikke treeffes, naar
det geelder en i og for sig saa uskyldig Sygdom som Influen-
zaen”.* Rundt omkring begyndte aflysninger at dukke op,
men ellers var der ikke nogen stgrre tiltag udover forlen-
gelsen af skolernes sommerferie. Pa trods af at der endnu
ikke var iveerksat tiltag inden for den offentlige transport,
formaede den spanske syge at begraense transporten - til
en begyndelse i hovedstadsomradet. | slutningen af juli var
Kebenhavns Sporveje sa hardt ramt af smitte, at man en

Interigr fra den gamle rigsdag med patienter med
spansk syge, 1918 (Foto: Det kongelige Bibliotek).

sgndag matte kere med feerre bivogne end ellers, da 250
funktioneerer I3 syge. Kort efter meddelte man dog fra Spor-
vejenes ledelse, at der ikke ville forekomme yderligere af-
lysninger af vogne, da man i stedet lod de raske funktio-
neerer kere pa deres fridage.”)

Transport af personer med smitsomme sygdomme

Selvom der i august endnu ikke var iveerksat tiltag til ind-
skreenkning af transporten pa tveers af landet, havde man
ved Statsbanerne allerede etablerede forholdsregler ved
transport af personer med smitsomme sygdomme. Senest
var der i november 1912 fastlagt regler for rengering af per-
sonvogne samt pak- og godsvogne, som havde befordret
en eller flere smittede. Det var dog ikke de samme tiltag,
der skulle iveerkseettes ved alle sygdomme. Havde vognene
huset personer smittet med kopper, pest eller kolera gjaldt
ét setregler, mens der for den resterende gruppe af smit-
somme sygdomme fandtes et andet seet regler. Eftersom
den spanske syge méa karakteriseres som en seerdeles smit-
som sygdom kunne man forestille sig, at der ville blive eta-
bleret tiltag i forbindelse med smitteinddeemning i Stats-
banernes materiel. | DSB's Samling af almindelige Ordrer
0g Bestemmelser m.v. er der imidlertid ikke fastlagt nogen
seerlige regler for transport af smittede med den spanske
syge. Det ma ganske vist have vaeret en mulighed at sette
den spanske syge under kategorien af smitsomme sygdom-
me, uden kopper, pest eller kolera, og dermed iveerkseette
de for denne kategori gaeldende tiltag, men en sadan pro-
ces var bestemt ikke hurtigt overstéet. Var der tale om en
vogn pa 3. klasse, skulle den farst vaskes pa alle gulv-, veeg-
og loftsflader samt pa seederne med kresolseebeoplas-
ning.*” Derneest skulle vognen std i 12 timer, far man matte
vaske den grundigt med sabe og vand pa de desinficere-
de steder. Slutteligt skulle vognen udluftes i en uge, inden
den kunne bruges igen.*¥ Der er ingen umiddelbare indika-
tioner pa, at Statsbanerne igangsatte denne proces under
epidemien. Den omfattende renggring ville kreeve en gan-
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ske stor arbejdsindsats med tanke pa, at der ikke var no-
gen nedgang i antallet af rejser i 1918, og at man ligeledes
hverken aflyste eller nedlagde ruter i perioden. Det ville have
veeret meget vanskeligt at benytte denne form for smitte-

inddeemningsstrategi mod den spanske syge, da det ville
kreeve fuldstaendige oplysninger om, hvor og hvornar per-
soner, der var smittet, rejste med tog. Det er dog ikke umu-
ligt at tiltag som disse rent faktisk blev sat i veerk. Der kan

Jernbanearbejdere foretager rengaring ved dampspuling af en afkelingsvogn litra IK pG Kebenhavns Godsbanegdrd i 1950. Det er en helt rutine-
meessig rengering af en godsvogn til transport af bl.a. kad. | tider med smitsomme sygdomme blev rutinerne udvidet.
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Plakat med forholdsregler mod udbredelse af
influenza - oktober 1918 (Sundhedsstyrelsen).

sagtens have veeret indberetninger pa tveers af organisa-
tionen, og dertil er det muligt, at det udlgste tilleeg i lgnnen
til personalet at transportere syge og dgde. Det vil en
mulig senere analyse kunne afdakke.

Restriktioner og skolelukninger
| oktober 1918 begyndte der for alvor at blive taget hul pa
restriktioner og nedlukninger i forsgget pa at inddeemme
smittespredningen. | slutningen af september og begyn-
delsen af oktober kunne man konstatere, at smitten igen
var tiltagende, og i ugen op til d. 15. oktober var der 7.290
patienter i Kebenhavn - mere end tre gange sd mange
som forrige uges 2.171. Farste punkt pa dagsordenen var
skolerne. | Kgbenhavn blev alle offentlige skoler lukket ned
12.-28. oktober,0g Undervisningsministeriet sendte et cir-
kuleere ud til alle skoledirektioner uden for Kebenhavn med
bemyndigelse til at lukke ned, hvis det blev vurderet ngd-
vendigt. Som ved den tidligere skolelukning blev resultatet
af disse decentrale beslutningsprocesser, at der ikke blev
iveerksat de samme restriktioner pa tveers af landet. F.eks.
lukkede de offentlige skoler i Odense farst den 24. oktober,
mens de tilsvarende i Horsens lukkede den 30. oktober.*
Med indferelsen af skolelukninger og begyndende restrik-
tioner pa de offentlige forlystelser, begyndte Sundheds-
styrelsen ogsa at vende blikket mod den offentlige trafik
og Statsbanerne. Den 15. oktober udsendte Sundhedssty-
relsen en skrivelse til Statsbanernes ledelse, hvori det ind-
skeerpedes, at kupéerne skulle udluftes og renses hyppigt
0g grundigt for at mindske smittefaren for de rejsende.
Den samme skrivelse blev samtidig sendt ud til Sporve-
jene i Kgbenhavn og pa Frederiksberg.®® Samtidig blev der
fra flere passagerers side ytret @nske om bedre plads og
mere afstand i kupéerne. | et laeserbrev i Nationaltidende
den 15. oktober skriver en laeser om sin nylige rejse til Jyl-
land med feerge og tog, hvor alle “var stoppet sammen som
Sild i en Tgnde”. Passageren, der underskriver sig Fr., ap-
pellerer til, at Statsbanerne s@rger for, at der bliver bedre
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Forholdsregler mod Udbredelse af

Influenza

1. lagttag den sterst mulige Renliphed.

2. Hold Haanden for Munden, naar De hoster eller nyser

3. Pas paa. al ingen hoster, nyser eller taler ind i
Ansigtel paa Dem.

4. Hold Telefontragten ren, sZrlip hvor den bruges af
mange.

3. Serg for god Udluftning af Virelserne.

B. Hold de raske saa vidl muligt borte fra de sype.

7. Undgaa unadvendip Beseg hos de syge.

B Staa ikke for tidligl op efier Syndommen, .

9 Yrinan Biesder—hvor-mange. Mennesker er samiede,

10, Uds®t sterre Mader og Forsamlinger

il. Kar ikke mere end nedvendigt | Spervogn.

12. Sern for, at Barnene er saa megel som muliogh | [r L.

Sundhedsstyrelzen, 17, Okiober 193,

plads, og at medpassagerer viser starre hensyn. “Personer,
som selv forteeller, at de lige har haft Sygdommen eller endnu
har en Levning af den, hoster og nyser ganske ugenert andre
i Ansigtet uden s meget som at holde et Lommetarkleede
eller Handen for Munden. Jeq matte stadig vaek daekke mig
bag en Avis”. Underskriverens egen konklusion pa indlaeg-
get er, at den spanske syge med sikkerhed spredes vold-
somt ved banerne.” Samme henstilling ses i et laeserbrev
fra 21. oktober, hvor en laeser papeger, at maengden af vogne
ikke er tilstreekkelig under en epidemi som den spanske
syge, da der er nogen tog, hvor “Passagererne sidder oven-
paa hverandre”.*®

De to brevskriveres indsats var ikke forgeeves, og den
27. oktober blev det offentliggjort, at Statsbanerne nu havde
truffet foranstaltninger til, at vognene ikke blev overfyldte.
Der blev ikke solgt flere billetter, end hvad der var plads til
i de respektive tog, og de rejsende, der ikke ndede at fa
billet, blev henvist til naeste tog.* | slutningen af oktober
var mange danskere dog allerede smittet med den span-
ske syge, og hospitalerne havde sveert ved at fglge med
den stadigt stigende strgm af indleeggelser. Statsbanernes
tiltag kom - ligesom de andre tiltag til smitteinddeemning
- pé et tidspunkt, hvor sundhedsvaesenet allerede var lagt
ned, og dedstallene var hgjere end nogensinde far. Ifalge
de officielle tal fra Sundhedsstyrelsen blev 650.000 dan-
skere smittet med den spanske syge i epidemiens anden
belge fra oktober 1918 til april 1919.% Dette tal deekker over
alle de tilfeelde, der blev meldt af leeger over hele landet,
og derfor er der ganske givet tale om et endnu starre tal,
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hvis man medregner alle de tilfeelde, der ikke blev anmeldt,
hvad enten det var af lzegen eller patienten selv. Den span-
ske syge tog hardt pa den danske laegestand, og isaer i de
mere fjerntliggende egne med feerre laeger var det en pres-
set tilvaerelse. Sundhedsstyrelsen palagde i oktober amts-
lzegerne at sende indberetninger om epidemiens udvikling
hver uge, men med mange alvorligt syge patienter er det
ikke givet, at det administrative arbejde 13 forst for. Uan-
set hvad var der allerede tale om et meget hgjt antal syge,
da Statsbanerne besluttede at skeere ned pé antallet af
passagerer i deres tog. Det er vanskeligt at male, hvilken
pavirkning nedskaleringen havde pa smittespredningen,
som steg yderligere i november for derefter at falde grad-
vist i december og januar. Det skyldes delvis, at epidemien
allerede var spredt over hele landet, og smitten havde godt
fatiselvde mere fjerntliggende egne. En anden faktor, der
ber regnes med, er manglen pa ensrettede initiativer og
regler. Godt nok valgte man ved Statsbanerne at gare no-
get for at formindske interaktionen mellem de rejsende,
men for sporvognene i storbyen var situationen en anden.
| slutningen af oktober blev det ved et made mellem Kg-
benhavns politidirektar og byens fgrende leeger besluttet,
at det ikke var ngdvendigt at begraense sporvognsdriften.
Altsa blev billedet det samme som ved skolenedlukningen,
hvor det blev de lokale autariteter, der afgjorde hvilke ini-
tiativer, der skulle seettes i veerk.

Hvad angar den spanske syges forlgb og spredning pa
tveers af landet ser vi et helt andet mgnster end det, der var
tilfeeldet under koppeepidemierne i farste halvdel af 1800-
tallet. | maj 1919 udsendte Sundhedsstyrelsen et spgrge-
skema til alle landets leeger med det formal at indsamle
materiale om epidemiens forlgb i de forskellige amter.
Heri er det anfart, at den spanske syge i lgbet af juli maned
blev observeret hos patienter i bade Aarhus, Skanderborg,
Hjerring, Aalborg, Randers, Vejle og Viborg. Laegerne blev
ligeledes bedt om at forholde sig til, hvor smitten stam-
mede fra. Svarene her er ikke enslydende, men flere leeger
pa tveers af alle amterne noterede, at den spanske syge
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Indberetningsskema til Sundhedsstyrelsen med
oplysninger om den spanske syges karakteristik
o0g udbredelse i Danmark 1918-1919 (Rigsarkivet).

var indfart med tilrejsende fra Kebenhavn. En leege i Hjogr-
ring Amt skrev konkret, at smitten stammede fra en jern-
banerejse fra Aalborg til Fjerritslev, hvor en lokal heste-
handler havde rejst sammen med fem andre hestehandlere
fra andre egne, hvor den spanske syge havde grasseret. |
Aalborg Amt noterede en anden lzge, at smitten kom til
egnen med en soldat, der kom syg hjem fra Kgbenhavn.
Flere bemarkede derudover, at smitten kom fra stations-
byerne i omegnen.®

@get transportnet bidrager til spredning
Spredningen af den spanske syge i sommeren og efteraret
1918 har uden tvivl vaeret hjulpet pa vej af den markante
udvikling pa transportomradet. Jernbanenettet blev maerk-
bart udbygget og akkompagneret af en lang reekke stations-
byer, som formindskede afstanden til den naermeste jern-
banestation. Mange andre faktorer spillede 0gsa ind sasom
neerkontakten i skoler, pa kaserner og til sociale sammen-
komster som baller og store fester, men her er i hgjere
grad tale om lokale spredningsmekanismer. Nar smitten
bevagede sig fra Kebenhavn til Aalborg er det oplagt at se
pé jernbanen som syndebuk, da der endnu ikke var nogen
naevneveardig konkurrence fra privatbilismen. Skibsfarten
ma dog 0gsa tages i betragtning. Ydermere kan der ikke
spores nogen nedgang i antallet af karsler eller solgte bil-
letteri1918. Sammenlignet med indkomstaret 1917-1918 var
der tveertimod en stigning pé 9,9 % i antallet af rejser.%?
Havde man i 1918 haft en vaccine mod den spanske syge,
havde billedet ganske givet set anderledes ud. Modsat situa-
tionen under koppeepidemierne i begyndelsen af 1800-tallet
var landet med jernbanen blevet forbundet pa en helt anden
made, og det havde givet nye muligheder for at sikre frem-
komsten af vaccine til alle egne af landet, og teoretisk set
muligheden for at etablere vaccinationsstationer i stations-
byerne. Der var imidlertid ikke nogen vaccine at transpor-
tere fra hovedstaden til landomraderne, sé det blev i ste-
det epidemien, jernbanen fik lov at fglge fra by til by.
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Massetransportens potentiale som superspreder
Forlgbet omkring koppeepidemierne i Banmark i begyndel-
sen af 1800-tallet og den spanske syge i 1918-1920 viser, at
udbredelsen og effektiviteten af den offentlige transport
har indflydelse pa, hvor hurtigt og effektivt smitten spreder
sig. Under koppeepidemierne, hvor den mest benyttede form
for offentlig transport var hestetrukne dagsvogne, gik der
relativt lang tid, far kopper spredte sig fra hovedstaden og
til resten af landet, og tempoet gjorde, at smitten naede at
dg ud i Kabenhavn, fgr den havde bevaget sig til Vestjyl-
land og tilbage igen. Da den spanske syge ramte landet, sa
billedet vaesentlig anderledes ud, idet man i mellemtiden
havde opbygget og udbygget jernbanen i Danmark til en
ganske betragtelig starrelse. Hermed ramte smitten Ka-
benhavn og Nordjylland pa naesten samme tid, inden for
den samme maned, i juli 1918.

100 ar senere star vi med en COVID-19-pandemi, som i
lobet af fa maneder spredte sig over det meste af verden i
foraret 2020. | dag er vi bundet sammen pa en helt anden
made, end tilfeeldet var i bade 1823 0g 1918. Denne sammen-
bundethed er i hgj grad et resultat af lufttrafikken. Under
den spanske syge bekymrede man sig om, hvordan smit-
ten kunne sprede sig via land- og vandtrafik. | dag har vi til-
fgjet endnu en faktor til ligningen. Man kan argumentere for,
at det kreever en gget faellesindsats pa tveers af landene -
en feellesindsats, som ikke var til stede under hverken den
spanske syge eller koppeepidemierne. Til det formal har vi
nu World Health Organization (WHO), som siden 1948 har
eksisteret som et FN-organ til varetagelse af den interna-
tionale sundhed. Ser vi pd WHO's oplaeg til handling under
pandemier som den nuveaerende, findes der ikke én de-
taljeret handlingsplan for den offentlige transport. | bade
Overview of Public Health and Social Measures in the con-
text of COVID-19 fra 18. Maj 2020 og Critical preparedness,
readiness and response actions for COVID-19 understreges
det, at tiltag og restriktioner med det formal at inddeemme
smittespredning ma ske med afseet i den specifikke situa-
tion i det specifikke land eller omrade og lebende bar eva-
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lueres. WHO har altsa ikke en standardlgsning for handte-
ring af offentlig transport. Beslutter de enkelte beslutnings-
tagere imidlertid at iveerkseette smitteinddeemning gennem
trafikale forholdsregler, anbefales det, at minimere ikke-
essentielle rejseaktiviteter og at overveje isolation eller
karantene for indrejsende.® Med forholdsvis brede og
uspecifikke retningslinjer som disse ma de enkelte landes
tiltag uomtvisteligt blive derefter, som forlgbet i 2020 har
vist.

Smitteinddeemning i det 21. arhundrede
Under den spanske syge sa danskerne bade den farste
sommerbglge og begyndelsen pa anden balge i efteraret,
for restriktioner og tiltag i den offentlige transport blev en
realitet. Herefter iveerksattes rengering, udluftning og bedre
plads. Tiltagene forblev dog individuelle for de respektive
transportselskaber, og ved Sporvejene valgte man eksem-
pelvis at undlade tiltag, som havde til formal at begraense
antallet af rejsende. Bredt set var pandemiens konsekven-
ser for den offentlige transport tilsyneladende heller ikke
overveeldende, da Statsbanerne havde flere rejsende og
en hgjere indtjening i perioden 1918-1919 end aret for.*
Omvendt viser DSB's delarsrapport for 3. kvartal af 2020,
at der i arets ferste ni maneder er foretaget 91,5 millioner
rejser mod 138,5 millioner rejser pa samme tidspunkt aret
for. Altsé en nedgang pé 34 procent.® Nedgangen skyldes
dels de restriktioner, man har indfert pa tveers af al offent-
lig transport siden marts 2020, dels det faktum at mange,
der normalt ville benytte offentlig transport, har fravalgt
det eller ikke har haft brug for det i perioden.®® Blandt de
restriktioner, der er blevet indfgrt i busser og tog, efter
pandemien ramte Danmark i det tidligere forar, kan neev-
nes aflasning af forreste der i bussen, afspeerring af de for-
reste sader i bussen, lukning af billetsalg i busser og tog,
intensiveret renggringsindsats, kersel med halvdelen af
fuld kapacitet i busser og krav om pladshbillet i tog, krav om
mundbind i al offentlig transport, samt ikke mindst massive



Jernbanen 1918

Sort: Hovedlinjer
Gra: Privat- og sidebaner

Udstraekningen af det danske Jernbanenet i 1918 (Danmarks
Jernbanemuseum/Kartografisk Dokumentationscenter).
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Passagerer med mundbind i Letbanen i Aarhus, 2020 (Foto: Aarhus Letbane).

oplysningskampagner gennem plakater, afstandsmarke-
ringer og hjeelpepersonale pa stationer og ved stoppe-
steder.”” Undervejs har restriktionerne i mindre eller starre
grad affgdt diskussioner af deres effektivitet, hvilket slog
saerlig tydeligt igennem ved indfgrelsen af kravet om mund-
bind i offentlig transport.

Diskussionen om hvilke tiltag, der bar iveerkszettes i den
offentlige transport under en pandemi, er ikke ny. | en reekke
udenlandske artikler udforskes spargsmalet om, hvorvidt
det er muligt effektivt at begreense nutidens massetrans-
portsindflydelse pé smittespredningen. En gruppe britiske
forskere i epidemiologi og folkesundhed har med baggrund
i anbefalinger fra WHO omkring rejserestriktioner under
pandemier samt erfaringer fra Svineinfluenzapandemien i
2009 forsggt at fastsla, hvorvidt nationale og internationale
transportrestriktioner viser sig effektive eller ej. Restrik-
tionernes effektivitet i sig selv er vanskelige at bedemme,
da transportrestriktioner typisk ikke star alene, men ofte
indfgres i tillaeg til andre restriktioner - for eksempel skole-
lukninger. Det konstateres imidlertid, at restriktioner pa
indenlandsk og udenlandsk transport kun for alvor er effek-
tive, hvis de indfgres i de fgrste spaede stadier af en pan-
demi. Jo laengere tid der gar, fer indferelsen af restriktio-
ner, jo mindre effektive er de. Ligeledes konkluderer for-
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fatterne, at en kombination af nationale og internationale
rejserestriktioner vil vaere den mest effektive smitteind-
demningsstrategi.”® Vigtigheden af hurtige og effektive
rejse- og transportrestriktioner understreges ligeledes af
forskere fra den engelske sundhedsstyrelse, som konklu-
derer, at: ... Jeven large and widely enforced travel restric-
tions would usually delay epidemic peaks by only a few days;
to have a major impact, restrictions would have to be al-
most total and almost instantaneous”® Fremfor interna-
tionale restriktioner pa lufttrafik anbefales lokale restrik-
tioner som den mest effektive strategi.

Den samstemmende konklusion er, at nedlukning og be-
gransning af transport nationalt og internationalt kan for-
sinke pandemiers spredning men ikke forhindre det. Ser vi
konkret pd indfgrelsen af disse tiltag under tidligere og
nuveerende pandemier, har prioriteringen andret sig fra
1918 til i dag. Restriktionerne hos DSB under den spanske
syge blev farst indfert under pandemiens anden bglge pa
et tidspunkt, hvor dgdstallene allerede var i voldsom stig-
ning, og der var klaget over transportselskabernes handte-
ring af krisen. Med afseet i ovenstaende kom disse restrik-
tioner alt for sent i forhold til at have nogen effekt pa
smitteinddeemningen. Derudover var restriktionerne langt
fra totale, da de ikke blev iveerksat af alle transportsel-
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skaber. 12020 indfgrtes derimod, allerede umiddelbart efter
pandemien kom til Danmark, internationale rejserestriktio-
ner og siden de tidligere naevnte nationale tiltag pa tveers
af transportselskaber som Movia og DSB. Som et af de far-
ste lande lukkede Danmark derudover graenserne midler-
tidigt pr. 14. marts 2020. Denne beslutning blev taget op til
diskussion pa tveers af sektorerne, seerligt da Sundheds-
styrelsen udtalte, at der ikke var sundhedsmaessigt beleeg
for at lukke greenserne.®® Fgrnaevnte epidemiforskere ar-
gumenterer for, at rejserestriktioner - seerligt i relation til
landegraenser - er en politisk populzer men ikke nadven-
digvis effektiv strategi: ’[...] travel restrictions - especially
at points of entry - have intuitive appeal to policy-makers
because they demonstrate that a tangible attempt is being
made to prevent the ingress of a novel virus or prevent on-
ward spread”.® | forbindelse med lukningen af graenserne
d. 14. marts blev professor i Folkesundhedsvidenskab Lone
Simonsen interviewet til Information om strategiens effekt.
Her fremdrog hun netop historiske eksempler pa effektiv
brug af greenselukning til at konkludere, at det kun ville
blive et spargsmal om sma smitteforskelle, medmindre der
var tale om en g, hvor graenselukningen kunne blive total.
Selv i disse tilfeelde skulle der vaere ingen eller meget 3
smittede i det omtalte omrade, for det havde reel effekt.
Lone Simonsen fremhaevede derimod skole- og institutions-
lukninger, forbud mod sterre forsamlinger og begreens-
ninger i den offentlige transport som tiltag med historisk
evidens for at vise sig effektive i smitteinddeemningen.®

| skrivende stund modtager de farste danskere den nye
CQVID-19-vaccine, og vi kan begynde at se frem mod enden
pa pandemien. Hvilke konklusioner og erfaringer vi tager
med os fra denne pandemi, ma herefter undersgges, sa vi
kan se tilbage i historien naeste gang, vi star over for en
pandemi og skal vurdere, om vi skal begraense den offent-
lige transport, indstille flytrafikken, lukke greenserne eller
noget helt fjerde - alt afhaengig af, hvordan det danske
transportvaesen ser ud pa det tidspunkt.
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Summary

The pandemic as a stowaway
- The role of the railway in the spread of pandemics

The establishment and expansion of the Danish railway net-
work was of greatimpartance to Denmark, as it connected
the country and made transport and travel between the re-
gions both faster and easier. However, it wasn't just people
and goods that took advantage of the new transport routes.
A number of rather unwelcome guests were also on board,
including viruses that caused epidemics and pandemics
such as the Spanish flu. The construction of the Danish
railway therefore had an impact on how and at what speed
infectious diseases spread across the country.

When a string of smallpox epidemics hit Denmark be-
tween 1823 and 1836, steam locomotives and railway tracks
had not yet found their way to the country. If you didn't want
to walk, which was still a very common way to get from A to
B, it was possible to transport yourself via the postal service.
In 1829, a new option opened up with the inauguration of
day-carriages, which ran outside the postal network, and
quickly became a popular mode of transportation.

The initial strategy to contain smallpox was quarantine
and isolation, which, among other things, led to smallpox
patients being admitted to dedicated smallpox hospitals.
In practice, however, the strategy proved less effective
than desired. This was partly due to the quarantine system
being managed locally, and thus handled differently across
the country. Gradually, smallpox spread from Copenhagen
to the rest of Zealand, the Islands, Funen and Jutland.
However, due to the sparse travel activity and the limited
transport options, the infection spread relatively slowly,
and rarely raged in several places at the same time.
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At the end of the 18th century, English doctor Edward
Jenner invented the smallpox vaccine, and the first Danes
were vaccinated in 1801. The smallpox epidemics of the 19th
century spread even though a vaccine against the disease
had been available for years. As the quarantine strategy had
proved insufficient, the entire focus was shifted to vacci-
nations as a containment strategy. However, it took many
years before the smallpox infection was completely eradi-
cated in Denmark.

The spread and prevalence of both the infection and the
vaccines would have followed a very different pattern if the
transport system had been different at the time. The lack
of connections between regions meant that the infection
did not affect the whole country at once, as we have seen
with more recent epidemics and pandemics, but it also
made it difficult and time-consuming for doctors to get
the vaccines out to everyone.

A little over 100 years later, the situation was very dif-
ferent, as the Spanish flu spread via troop transportation
across war-torn Europe, reaching Denmark in the summer
of 1918. The first Danish railway line between Roskilde and
Copenhagen was inaugurated on 26 June 1847, and many
more kilometres of railway have followed since. Gradually,
rail transport became so prominent in the Danish landscape
that the postal service's transport offering became comple-
tely redundant and was discontinued in 1912. In 1914, there
were 24 million passengers on the Danish railways.

Just as the transport pattern had changed, the health-
care system also looked very different. The number of
general practitioners had increased, as had the number of
hospitals. Statens Serum Institut (The National Serum In-
stitute) was founded in 1902, and in 1909, the Danish Health



Autharity replaced the Royal College of Health as the super-
visory organisation. The Danish Health Authority gradually
implemented a centralised healthcare systemin Denmark.

When the Spanish flu hit Denmark in the summer of 1918,
politicians were reluctant to initiate shutdowns, bans and
containment measures. However, the infection spread fu-
riously, and in a completely different way than the small-
pox infection had spread. The streamlining and expansion
of the Danish transport system ensured a faster spread
across the country, while schools, barracks and social
gatherings contributed to the local spread.

More extensive restrictions were only introduced during
the second wave of the Spanish flu in October. These also
included the National Railway. In mid-October, the Danish
Health and Medicines Authority emphasised that all car-
riages should be ventilated and cleaned frequently. At the
end of October, the National Railway itself launched mea-
sures to prevent overcrowding in the carriages. Despite this,
however, there was no decrease in the number of depar-
tures, nor the number of tickets sold in 1918 compared to
the previous year.

The patterns in the spread of smallpox in the 1820s and
the Spanish flu in 1918 show that the extent and efficiency
of public transport influences how quickly and effectively
infectious diseases can spread. Years went by before small-
pox had spread from Copenhagen to Vendsyssel, while the
Spanish flu struck both Copenhagen and North Jutland
within the same month in June 1918.

In 2020, most of the world was hit by the COVID-19 pan-
demic, which presents completely new challenges in terms
of infection control. The world is now even more connec-
ted by virtue of extensive air traffic. A number of British

researchers have looked at how extensive travel impacts
the spread of infection, and what measures are most effec-
tive in stopping the spread. They concluded that restric-
tions must be introduced at the beginning of a pandemic
in order to have any real effect. Shutdowns and transport
restrictions may delay the spread of infection, but cannot
prevent it.

When COVID-19 hit Denmark in the spring of 2020, re-
strictions on public transport were quickly introduced, as
were enhanced cleaning and major information campaigns.
These measures have had an effect on travel. In contrast
to 1918, the National Railway's (DSB's) annual report for 2020
shows a 34% decrease in the number of passengers du-
ring the first nine months of the year. Time will tell whether
the next pandemic to hit Denmark will show the same pat-
tern, and which transport system we will have to contend
with at that point.
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Side 86-87: Odense-Kerteminde-Dalby Jernbaneselskabs remise

i Odense set mod gst. | hgjre baggund ses banens hovedspor og
bag tradhegnet telegrafpaelene ved DSB's hovedspor mod Nyborg.
Til hajre lokomotivfarer Anders Mortensen (f. 1873), til venstre hans
hustru Marie Mortensen (f. 1877). Formentlig fotograferet 0. 1900.
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Anmeldelser

| __\ g

John Poulsen under medvirken af
Jeppe Tensberg, Nordbanen Kgben-
havn-Hillergd-Helsinger, bane bager
2020, illustreret, 316 sider, ISBN
978-87-91434-56-3, vejl. pris 398 kr.

Konflikten havde ulmet laenge pa en
af Nordbanens mellemstationer, men
en sen efterarsaften i 1907 kom gnis-
ten, der antandte et drama, som de
folgende maneder udspillede sig for
gjnene af Statsbanernes auditer Aage
Andersen. Alt tydede ellers pa, at det
ville blive en fredelig aften som sa
mange andre, da assistent Gravesen
sa det sene aftentog kere ind pa Bir-
kergd Station denne halvkolde aften.
Nar forst passagererne var ekspede-
ret og godsforsendelserne udvekslet,
ville roen atter seenke sig over statio-
nen. Ofte var der om aftenen s3 stille,
at han havde tid til at vandre hjem til
sin hustru i deres hus lidt leengere
nede ad vejen for at spise aftensmad
med familien. Godt nok I3 stationen
pa den travle Nordbane mellem Kg-
benhavn, Hilleragd og Helsingar, men i
perioder I3 stationen neesten gde hen.
Kun stridighederne blandt personalet
kunne en gang imellem fé& pulsen op,
men hidtil var hanekampen blandt sta-
tionens maend foregéet under civili-

serede former. Det eendrede sig dog
denne efterarsaften, da porter Jergen-
sen i lettere beruset tilstand steg af
aftentoget efter at have veeret til kon-
firmationsgilde i Lyngby. Dér - midt i
stationskontoret - stod hans store
plagednd, assistent Gravesen, 0g godt
hjulpet pé vej af promillerne fra fes-
teniLyngby gik naturen over optugtel-
sen. Nu var der endelig mulighed for
at fa aflgb og give sin erlige mening
til kende. Portgren overgste derfor
assistent Gravesen med ukvemsord,
treengte ham op i en krog og truede
med at sla ham fordaervet.

Efter optrinnet tavede assistenten
ikke med at indberette sagen til auditar
Aage Andersen, som kort efter matte
seette sig ind i et af Nordbanens tog
for at tage nordpa og undersege sagen.
Det blev dog til adskillige ture mellem
Kebenhavn og Birkerad dette efterar
og vinter, for nu meldte portgr Jgrgen-
sen 0gsa assistent Gravesen til audi-
teren. 0g mange ting var galt. For det
fgrste var assistenten grov over for sta-
tionens portgrer. Dernaest opfarte han
sig ubehageligt overfor de rejsende.
Hertil kom, at han havde stjalet noget
handsaebe fra stationskontoret og ikke
mindst ladet "det grgnne signal” sta,
mens han om aftenen gik hjem og
spiste aftensmad. En Klar tilsidesat-
telse af sikkerhedsreglerne. Auditgren
gennemfgrte adskillige afharinger af
personalet. Neesten samstemmende
- fra stationsforstander Kaarsberg til
de mange portgrer - blev assistent

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Gravesen betegnet som brysk og bra-
sig, direkte og uhaemmet i sin opfer-
sel overfor det underordnede perso-
nale og publikum. Tilmed holdt Birke-
reds borgere sig fra stationen, nar de
harte, at det var assistenten, som sad
i billetsalget. Efter sigende blev bytte-
pengene smidt efter publikum, sa de
matte kravle rundt neden for billet-
skranken for at samle mgnterne op fra
gulvet, og blandt stationspersonalet
fortaltes historien om en oberstinde
fra Frelsens Heer, der pd meget kon-
tant made fik at vide, hvad assistenten
mente om kvinder i uniform, da hun
gnskede at kabe en billet.

| dag kan vi felge auditer Aage An-
dersens samtaler og mange overvej-
elser i hans efterladte sagsakter og
forharsprotokoller i Rigsarkivet. lkke
mindst overvejelsen om Gravesen
skulle forflyttes. For det var en kom-
pliceret sag med gensidige beskyld-
ninger og en vag stationsforstander,
som ikke havde formaet at gribe ind
over for sit personale og holde ro i
eget hus. Og sé var der tilmed ud-
fordringen om anklagen fra en under-
ordnet mod en overordnet. Assistent
Gravesen blev pd stationen, men med
en patale.

En kompliceret sag er det 0gsa at
anmelde John Poulsens bog om den
sjeellandske nordbane. John Poulsen
har gennem de seneste artier slaet sit
navn fast som en meget produktiv jern-
baneforfatter om alt fra den trans-
sibiriske jernbane, over trafikrevolu-
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tionen med lyntog i 1935 og den ke-
benhavnske S-bane til bogserier om
motormateriel og internationale tog
over landets graenser. Uanset hvordan
man vender og drejer det, er John Poul-
sen en yderst veletableret, vidende og
produktiv forfatter, der samtidig har
veeret hovedkraften bag forlaget bane
bager. Bogen om Nordbanen fgjer sig
smukt til den lange razkke af jernbane-
bager og -artikler, som John Poulsen
i arenes Igb har udgivet. Bogen er i
det for bane bager efterhanden klas-
siske kvadratiske format, velillustre-
ret og af en s&dan fysisk veegt, at man
ikke skal placere den pa bogreolens
tyndeste hylde. Der er sdledes meget
godt at sige om bogen. Det problema-
tiske vender vi tilbage til.

Den sjzllandske nordbane blev an-
lagt som en af de fgrste sjeellandske
jernbaner i 1860erne. Fra Kgbenhavn
via Narrebro til Hellerup, hvor banen
havde en sidestraekning - en skovturs-
bane - til Klampenborg. Selve Nord-
banen fortsatte dog fra Hellerup via
Lyngby og Hillergd til Helsinger. Inter-
essant er det at laese om jernbane-
selskabets overvejelser om linjefg-
ringen gennem og ud af Kgbenhavn.
Man fornemmer tydeligt, at det pri-
vate selskab naturligvis havde blikket
fast rettet mod gkonomien og bund-
linjen, mens staten var mere interes-
seret i ordnede samfeerdselsforhold
ind og ud af Kgbenhavn med en bane-
gard af en starrelse, som sgmmede
sig for en hovedstad. Pudsig er ogsé
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beretningen om det hestetrukne jern-
banetog mellem Lyngby og Hellerup i
sommermanederne i 1860¢erne, sa jern-
baneselskabet kunne spare udgifter-
ne til et damplokomotiv, men samtidig
imadekomme kravet fra landliggerne
om tidlig morgentransport til hoved-
staden.

Som ved sa mange andre jern-
banestraekninger gik tiden. Trafikken
0g stationerne udviklede sig. Nye tog
0g nye stationer kom til. En del af
streekningen blev elektrificeret, 0g S-
toget naede forst til Holte og senere
til Hillerad, mens den tilbageveerende
streekning mellem Hillerad og Hel-
singer - der sigende fik tilnavnet Lille
Nord - overgik til de nordsjeellandske
lokalbaner.

Bogen om Nordbanen er bygget
klassisk op med en gennemgang af
banens historie og udvikling gennem
arene fra dengang, de farste planer
blev fremlagt til nu, hvor et nyt sig-
nalsystem er taget i brug pa en del af
banen. Derefter fglger en gennem-
gang af de enkelte standsningsste-
ders historie og udvikling. Lige fra
det beskedne militeere trinbreet ved
Hovelte til de store banegarde i Keben-
havn og Helsingar. Seerligt bar fremhae-
ves gengivelserne af arkitekt Vilhelm
Carl Heinrich Wolfs smukke hand-
kolorerede tegninger af de enkelte sta-
tionsbygninger langs streekningen. |
slutningen af bogen findes en over-
ordnet gennemgang af det jernbane-
materiel, som har kert pa Nordbanen

gennem arene. Alt sammen beskrevet
pa 316 meget taet beskrevne sider. Bog-
en fgjer sig smukt til reekken af John
Poulsens mange kompetent skrevne
jernbanebgager og bar heller ikke mang-
le i samlingen hos landets jernbane-
entusiaster.

Nar det alligevel er vanskeligt at an-
melde John Poulsens bog, er det s&-
ledes ikke fordi, det er en tvivlsom bog.
Tveaertimod. ﬁrsagen er ngermere, at
bogen i realiteten er en genudgivelse
af John Poulsens tidligere bog Nord-
banen - med tog til Nordsjeelland gen-
nem 125 Gr fra 1991. Bortset fra nogle
naturlige tilfgjelser om de seneste ar-
tiers udvikling bade i banens gene-
relle historie, ved de enkelte stationer
0g i afsnittet om jernbanemateriellet,
sa er der tale om udstrakt genbrug -
men under en ny titel. Det er uopfind-
somt, og det er samtidig 0gsa den
sterste anke. John Poulsen beskriver
- savel i forordet fra 1991 som 2020 -
at det af pladsmaessige arsager ikke
har vaeret muligt at komme rundt om
en reekke emner sasom trafikpolitik,
gkonomi og personaleforhold. Ved ud-
givelsen af bogen i 1991 var dette en
plausibel forklaring. Ligegyldigt hvad
en vrissen anmelder mener, sa er der
ved en bogudgivelse ngdt til at blive
taget nogle ngdvendige beslutninger
0g prioriteringer. Disse dispositioner
kan man s& vaere enige eller uenige i.
Men det er noget uopfindsomt ved ud-
givelsen af en "ny”bog 30 ar efter kun
at opdatere de enkelte afsnit med nogle



fa linjer, nér man har muligheden for
at rade bod pa nogle af de ting, man
af pladsmaessige arsager ikke kunne
komme ind pa ved udgivelsen af den
forste bog. Udfordringen ved den
gamle og den nye bog om Nordbanen
er saledes, at man som leaeser far et
ganske glimrende indblik i selve jern-
banens udvikling og i de enkelte sta-
tioners bygningsmasse 0g sporfor-
hold, mens forholdet til det omgivende
samfund, personalets forhold mv. kun
bergres ganske perifeert. Det er eer-
gerligt, da vi netop i forbindelse med
Nordbanen har flere &ldre erindrings-
bager frajernbanemaend, der beskri-
ver livet langs banen(f.eks. Jernbane-
minder af Holger G. Hansen (Forlaget
Fremad 1962), Jernbaneliv af Vilhelm
Hansen(J. Frimodts Forlag 1918) og 47
dr ved DSB af P.L. Poulsen (Thems Bog-
handel 1943). Det er &ergerligt, at dette
righoldige materiale ikke udnyttes i
stgrre grad i den nye bog om Nord-
banen, da det samtidig kunne have
gjort forteellingen om banen lidt mere
levende og spzendende. Eksemplet
om stridighederne pé Birkergd Sta-
tion i 1907 og de mange erindrings-
beger viser, at der bade i litteraturen
0g arkiverne bestemt er materiale til
en anderledes bog om Nordbanen.
Gennem de seneste ar er der i
Jernbanehistorie ved anmeldelser af
forskellige jernbaneb@ger gentagne
gange blevet rejst kritik af manglen-
de litteraturhenvisninger. Bogen om
Nordbanen er i denne sammenhang

ingen undtagelse. Hvor mange andre
jernbanebager forsgger at deekke sig
under et figenblad ved at have en en-
kelt side bagest i bogen med "anvendt
litteratur’, sa er dette i alt fald ikke
tilfeldet i bogen om Nordbanen. Der
findes ingen kildeliste, ingen litteratur-
liste 0g intet noteapparat. Det burde
veere en fuldstaendig selvfalgelighed,
hvis en fagbog udgivet i 2020 gerne
vil tages serigst. Navnlig nar en bog
som denne &qger til yderligere forsk-
ning og undersagelse - savel af forsk-
ere som almindeligt interesserede lae-
sere. Ved gennemlasningen af bogen
faldt denne anmelder saledes over en
kort notits om, at Hillerad-diligencen
i 1848 blev udsat for et veritabelt lande-
vejsrgveri. En historie som leder ens
tanker hen pa det vilde vesten i Ame-
rika, men ikke det fredelige Nordsjal-
land. Men hvor kan man laese mere om
denne historie? Et andet eksempel
stammer fra beskrivelsen af opfarel-
sen af den nye banegard i Helsingar i
1890¢erne. Her postuleres det, at kon-
gen, Christian d. 9, efter sigende skulle
have gnsket, at den nye banegardsbyg-
ning blev statelig og repreesentativ,
da den var Danmarks port til Norden.
En kildehenvisning ville have veeret
pé sin plads, sa oplysningen ikke blot
kan rubriceres som en af de utallige
kongelige skraner, der neermere harer
hjemme i eventyret Det er ganske vist!
fra 1852.

Mange af de banemonografier, som
er udkommet i de seneste artier, har

behandlet en af landets utallige pri-
vatbaner. Maske fordi det for forfatte-
ren har veeret et nemt og afgreenset
omrade at kaste sig over. En jernba-
nestraekning pa en del af det statslige
jernbanenet kan imidlertid vaere van-
skelig at fa styr pa. Der er ikke bare et
enkelt, samlet arkiv man kan ga til,
hvar hele historien mere eller mindre
bliver foreeret til forfatteren. Det var
derfor ogséa en praestation, da John
Poulsen i 1991 med god hjeelp fra de
efterladte papirer fra jernbaneforfat-
teren Peer Thomassen og en hjzlpen-
de hand fra stadsarkivar Jeppe Tans-
berg skrev bogen i anledningen af
Nordbanens 125-ars jubileeum. Bogen
om Nordbanen giver derfor et lidt
andet blik pa jernbanernes udvikling
end mange andre banemonografier,
selvom opbygningen af bogen er den
samme. Befriende er det, at man hel-
digvis slipper for det naesten rituelle
afsnit fra andre banemonografier om
de trange tider for banestrakningen
efter 2. verdenskrig og den triste ned-
lzeggelseshistorie, fordi banens land-
kommuner satsede pa privatbilismen
i stedet for jernbanerne. S& mangler
man 1991-udgaven af bogen om Nord-
banenibogreolen, kan 2020-udgaven
bestemt anbefales. Ikke mindst pa
grund af de mange nye illustrationer,
hvor der heldigvis kun er f& gengan-
gere i forhold til den oprindelige ud-
gave af bogen.

Lars Bjarke Christensen
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50 &r i damp og kamp! Den norske
jernbanearven slik Norsk Jern-
baneklubb forvalter den, NJK 2019,
illustreret, 288 sider, ISBN 978-82-
90286-43-4, vejl. pris: NKR. 450,

Norsk Jernbaneklubb (NJK) - den nor-
ske pendant til Dansk Jernbane-Klub
- fejrede sig selv i 2019 med denne vel-
illustrerede jubileumsbog. NJK, som
blev etableret i 1969 - otte ar efter den
danske sgsterklub (der jo i 2021 fejrer
sit 60-ars jubileeum), bestar af tre dele:
to veteranbaner- eller museumsbaner
(Gamle Vossebanen og Krgderbanen)
- 0g en veterantog-afdeling (Norsk Mu-
seumstog), der kerer pa det officielle
jernbanenet (nu pa Norsk Jernbane-
museums licens). Lokomotiver og vog-
ne er udskilt til en seerlig stiftelse, Norsk
Jernbanearv, der gjer alle 299 enheder.

Som i Danmark findes der i Norge
andre klubber og veteranbaner, som
ikke er del af den nationale forening
- heriblandt en reekke smalsporede
og industri-baner - heraf flere knyttet
til museer. Lommedalsbanen, Rjukan-
banen, Setesdalsbanen, Urskog-Hg-
landsbanen og Thamshavnbanen - er
saledes ikke en del af forteellingen i
denne forenings jubileeumspublika-
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tion. Til gengeeld spiller Norsk Jern-
banemuseum en veesentlig rolle i for-
teellingen - mest som prigelknabe,
men det kommer jeg tilbage til.

Bogens udtalte malgrupper er dem,
der ikke er medlemmer af klubben og
dermed potentielle kunder, nye med-
lemmer eller bare generelt interesse-
rede. Jeg er dog ikke ganske overbe-
vist om, at dette mal holder publika-
tionen igennem. Der er sine steder en
ophobning af litra - som den almin-
delige leeser, der er malgruppen, nok
ikke gleedes lige s& meget over som
entusiasten. Men lad mig sla fast med
det samme, at der er tale om en flot
0g indbydende publikation med en
fremragende billedside - der da godt
kan give lyst til en veterantogtur imel-
lem de norske fjelde (f.eks. pd Rauma-
turen, der dog i dag er befordret af NSB
0g ikke med veterantog. Et keettersk
spergsmal er, om ikke geesten har en
lige god oplevelse med NSB - man ser
jo ikke det tog, man kgrer i - men ud-
sigten).

Der er mange bidragydere til publi-
kationen(13), og det er et redaktionelt
valg at lade de mange forfatteres ar-
tikler have et vist selvstaendigt udtryk,
hvorfor der forekommer en vis uens-
artethed i teksten. Det betyder ogs,
at der er mange gentagelser bogen
igennem. Vi er tilbage til klubbens
etablering i 1969 rigtig mange gange.
Malet har veeret at lade forskellige
nuancer og fortolkninger komme til
frem fra erfarne og skrivefgre med-

lemmer, men det ville sagtens have
kunnet lade sig gare, selvom der blev
luget ud i gentagelserne. Maske er det
sigende, at forfatterkollegiet udeluk-
kende bestér af aldre herrer - den
yngste pa b5 ar - et treek, der kan
teenkes at afspejle medlemsskaren i
NJK, selvom det forsages fremstillet
anderledes.

Bogen er opdelt i fem hovedafsnit.
Farst en overordnet forteelling om NJK
og dets historie efterfulgt af afsnittet
"Enreise tilbake i tiden pajernbanen”,
hvori der farst gives en kort historie
om Norges jernbaner, og dernast gen-
nemgas NJKs enheder: farst muse-
umsbanen Krgderbanen, station for
station, og denne afdelings arbejde, sa
en beskrivelse af afdelingen Gl. Vosse-
banen og sluttelig en gennemgang af
banernes bygningsmasse og en kort-
fattet illustrativ gennemgang af byg-
ningstypernes histarie. Tredje hoved-
afsnit “En reise tilbaka i tiden med
toget” beskriver klubbens rullende ma-
teriel - damp, el og diesellokomotiver
samt person- og godsvogne. Fjerde
afsnit handler om klubbens arbejde
med historisk formidling og bevaring,
0g sidste afsnit handler om fremtiden.
Til sidst findes en appendiks om det
redaktionelle arbejde, en prasenta-
tion af de mange forfattere, kilder,
henvisninger til klubbens filmmateri-
ale samt lister over formeend og re-
dakterer af klubbens publikation Pd
Sporet. Til sidst en reekke lykansknin-
ger fra ministre, rigsantikvaren, bran-
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chedirektgrer mm. Flot, at den for-
holdsvis nye leder af det norske jern-
banemuseum er med blandt gratulan-
terne, for den institution far da sit mal
af teesk bogen igennem.

Bogen giver overordnet et meget
godt indblik i, hvad Norsk Jernbane-
klubb arbejder med: drift og vedlige-
hold af lokomotiver og vogne samt to
veteranbaner med bygninger og an-
leeg - alt sammen med formalet at kare
med materiellet. De ser selv deres
opgave som tredelt: at opfylde sam-
fundets krav om at bevare autentiske
samlinger, at opfylde sikkerhedskrav
(selvom én af forfatterne hylder uor-
todokse metoder, som frivilligmiljget
har valgt for at fa ting til at ske - maske
lidt problematisk i en sikkerhedssam-
menhaeng) og at underholde. Men er
det samfundets krav, at klubbens ma-
teriel bevares, eller er det medlemmer-
nes egne gnsker? | hvert fald beskrives
en lidt ustyrlig situation med uenig-
heder mellem klubledelse og enkelt-
personer, der kaber deres egne vogne,
som de lige faldt for og syntes skulle
bevares. Maske er det et treek, der og-
sa kan genfindes i de danske klubber?
Et af konfliktpunkterne, der nager NJK,
var en situation i 1970®erne med tilsva-
rende treek, da toggruppen satte re-
staurering af et ellokomotiv i gang og
habede, at Jernbanemuseet var inter-
esseret. Da NJK ankom og ville afle-
vere til museet, blev de afvist: "sadan
behandlede de Ignnede museumsfolk
det frivillige miljg", som der star. Som

udenforstaende ser det dog meerke-
ligt ud, at klubben tog beslutninger
og initiativer pa andres vegne og blev
sur, da der ikke bare blev taget imod.

Opfattelsen af hvad bevaring er, er
en central diskussion. Og bogen frem-
bringer abent klubbens opfattelse her-
af - og det er maske netop fortolknin-
gen af dette begreb, som er et af kon-
fliktfelterne mellem museumsprofes-
sionelle og entusiaster.

Det er et gennemgéende traek, at
man s@ger at distancere sig fra egent-
lige museer, der er beskrevet som sta-
tiske 0g stgvede, mens entusiasme
og viden angiveligt kun findes hos de
frivillige. Lan er ikke det baerende, men
en dyb personlig interesse. Det frem-
fores, at det dbenbart i Norge er “al-
ment accepteret i kulturforvaltningen,
at jernbanens kulturminder ikke kan
formidles uden museumsdrift med
historisk jernbanemateriel”. Interes-
sant, hvis det er tilfeeldet. Klubbens
holdning er, at man skal formidle ma-
teriellet, som det oprindelig blev an-
vendt - 0g ogsa de museale bygnin-
ger skal tilpasses jernbanedriften.

Det er bogens styrke, at den frem-
leegger og redeger for de principper,
klubben arbejder ud fra. NJKs defini-
tion af museum, bevaring og formid-
ling kan dog som minimum diskuteres.

Man stgtter sig kraftigt til Riga-
chartret fra 2002, der jo er kommet til
under steerk indflydelse af netop ve-
teranklub-synsvinkel - via den euro-
pziske veterantogssammenslutning

FEDECRAIL. Chartret definerer prin-
cipper for konservering, bevaring, ved-
ligehold og reparation af materiel, un-
der den preemis, at det historiske ma-
teriel skal bruges - og grundlaeggen-
de alt sammen skal seettes i kareklar
stand. Grundforstéelsen er, at beva-
ring er lig med drift - et synspunkt, der
i hgj grad kan diskuteres. Ville man
0gsa mene det om brdr. Wrights fly,
om Cugnots dampbil fra 1769 - eller
Stephensons lokomotiv Rocket? Vig-
tige nggleord i chartret og hos NJK er
dog reversibilitet - at nar noget aen-
dres, skal det kunne tilbagefgres - og
dokumentation af alt, hvad der gares.
Gode principper - 0gsa hvis det ikke er
museumsgenstande i egentlig for-
stand. Rigachartret og klub-synspunk-
tet star dog i kontrast til den museale
tilgang - med afset i Venedig-char-
tret fra 1964, der pointerer, at restau-
rering skal vaere undtagelsen, og at
man sjldent kan berettige tilbage-
fgrelse. Hele genstandens levetids til-
fojelser og endringer ber bevares.
Klubben mener, at tilbagefarelse til et
bestemt udtryk er det rigtige. En mu-
seal tilgang ville veere, at autenticitet
eller oprindelighed sveekkes af et ind-
greb i en genstand. Klubbens opfattel-
se af et museum er, at det: “ikke skal
slide sine genstande ned, hvis det ikke
har indteegter til at kompensere for
slitagen”.Men deterdog et synspunkt,
der er fjernt for et professionelt muse-
um: genstande skal slet ikke slides! |
klubbens argumentation er tekniske
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genstande skabt til at slides - derfor
bevares de bedst sadan. Men det ar-
gument holder ikke, for sa var der ikke
bevaret nogen redskaber fra eldre
tider - de ville veere slidt op.

Man kunne jo mene, at veterantogs-
klubber er til for at fa togene til at
kere - og at det er et fint eksistens-
grundlag i sig selv. Den lange diskus-
sion om brug kontra konservering er
derfor ikke relevant. Karsel med til-
lempet autenticitet er ét tilbud, mens
bevaring for evigheden er en anden
opgave. Der er ingen grund til, at begge
ting ikke kan sameksistere. Hvarfor
forsgge at bemeegtige sig andres dags-
orden, som maske er bedre fagligt be-
grundet i forhold til forskning, beva-
ring og formidling?

Bogen er jo et jubileeumsskrift, hvor
klubben fejrer sig selv, og den er skre-
vet med en steerk entusiasme - og
maske en kende nostalgi: damploko-
motivet er jo det rigtige lokomotiv!
Magien tilhgrer ifglge én af de mange
skribenter dampen. Desveerre er der
til tider lige lovlig meget partsindleg
over forteellingen. Frivillige redder ma-
teriellet fra ligeglade, inkompetente
museumsprofessionelle, og det er
bedre at lade frivillige lede og styre
samarbejdet end de ansatte, ma vi
forsta. Det er sveert helt at falge ree-
sonnementet endsige erkleere sig enig.
Maske er det fordi frivillige foreninger
er baret af entusiasme og er demokra-
tisk funderede (til en vis grad) - og
den frivillige far stor medbestemmel-
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se. Hvis man laegger et stort stykke
arbejde, far man stor indflydelse, og
hvis man selv har skaffet vogne til huse,
far man ogsé meget at skulle have sagt.
Det betyder 0gs3, at foreningerne no-
torisk er preeget af uenigheder - lange
beslutningsprocesser og nogle gange
udbrud i nye foreeninger, her eksem-
plificeret ved GM-gruppens udbrud i
1984.

Man kan laese bogen pé flere mader.
En af dem er, at det er et forseg pa at
overtage den museale dagsorden, at
fremme frivillighed pa bekostning af
professionalisme. NJK mener, at det
er klubbens fortjeneste, at der blev an-
sat museumsfaglig direktar pa Norsk
Jernbanemuseum, og at museets kom-
petence er Igftet af klubben. Og det
handler vel ogsa om at fa tilskudsmid-
ler? Desveerre fylder konflikten mel-
lem klub 0g museum meget igennem
fortzellingen. Der tegnes hele tiden et
billede af de lennede medarbejdere pa
museerne som et problem og museet
som en aktar, der ikke har magtet sine
opgaver, og at frivilligmiljget traeder
til som de frelsende. Et sidste hip til
museet handler om dets manglende
initiativ. NJK satte en national beva-
ringsplaniveerk i 2007, vel at meerke i
samarbejde med museet, og denne
var feerdig i 2019.

Nar det geelder fremtiden, fremfe-
res det, at man ikke vil indsamle mo-
derne materiel, da det alligevel er byg-
getiudlandet(det har dog ikke tidligere
veeret til hinder for at kabe GM-loko-

motiver i Sverige og Danmark), og at
det er vigtigere at vedligeholde den
immaterielle arv - her forstaet som
handvaerkskunnen og kvalifikationer
til at kere med damplokomotiver -
end at bevare udstillingsgenstande.
Og det er en udfordring, da rekrutte-
ringen nok ikke er sa overveeldende,
selvom klubben mener, at de rekrutte-
rer fra fire hovedaldersgrupper, hvoraf
ingen er pensionister: nemlig de 4-arige
(madet med dampen vil szette sig va-
rige spor), de 12-arige (der begynder
at taenke over hvad de vil med livet - i
mede med personalet), de 35-arige
(nér uddannelse er ovre og karrieren i
gang) og de 55 arige (n&r ungerne er
flgjet frareden). Maske er det mere et
gnskescenarie end en realitet - det
fremgar ikke klart. Ingen tvivl om at
jernbaneklubben ser sig selv som vig-
tig, og der eftersparges ogsa offent-
lige tilskud. Men hvor mange er det,
der er medlemmer og hvad er gen-
nemsnitsalderen? - det fremgar ikke.
Dog naevnes det, at medlemstallet hol-
des konstant, men at de unge ikke for-
pligter sig pa arelang indsats som de
gamle. Mon ikke der her ogsa gem-
mer sig en svindende interesse, somi
hvert fald geelder de danske pendan-
ter, der har aldersmaessige 0og med-
lemstals-udfordringer. Det naevnes et
sted, at der har veeret medlemsfald
siden artusindskiftet, og hovedskyld-
en gives til internettet, der jo optager
de unge... maske interesserer de sig
bare ikke for tog? Pa hjemmesiden



kulturvern.no er det anfart, at NJK
har 2.000 medlemmer fordelt pé 14 af-
delinger. Det er vel omtrent 5-6 gange
sd mange somi Danmark - og gad vide
hvor mange, der er aktive. Nogen kunne
mene, at det 0gsa vil veere interessant
at vide, hvor mange geester/kunder
museumsbanerne har - hvis der skal
offentlig finansiering til.

Som i megen entusiastlitteratur er
der ikke gjort meget ud af at skrive,
hvor man har sine oplysninger fra. Der
er til en vis grad indsat noter i teksten
- om end lidt sporadisk og ikke seer-
ligt hensigtsmeessigt ud fra et grafisk
synspunkt. Noterne haenger og flag-
rer ved siden af billedteksterne. Litte-
raturlisten er pé bare fem titler samt
optagelser af enkelte interviews.

Bogen skal roses for den fornemme
billedside, med virkelig mange gode
illustrationer. Derfor kan det argre
lidt, at samme foto er anvendt flere
steder (f.eks. s. 35 hhv. 143) eller naes-
ten samme motiv (s. 40 hhv. 147). Bort-
set fra indvendingerne er der som sagt
tale om en flot markering af jubilzeet,
som giver et glimrende indblik i klub-
bens raison d'étre - eller i hvert fald
dens beveeggrunde og selvforstéelse.
Men at kvinder i alle aldre skulle sen-
de beundrende blikke til 2eldre maend
i toguniformer, kan man godt stille sig
lidt tvivlende overfor.

René Schrader Christensen

Benjamin Sidney Michael Schwantes,
The Train and the Telegraph: A
Revisionist History, Hagley Library
Studies in Business, Technology and
Politics, Baltimore: Johns Hopkins
University Press 2019, (sparsomt)
illustreret, 224 sider, ISBN-13:
978-1421429748, vejl. pris: $42.74

Det er en fasttemret forteelling - ogsa
i Danmark - at jernbanen og telegra-
fen blev udviklet i en symbiose. Jern-
banen var datidens hurtigste kommu-
nikationsform, og der var behov for et
varslingssystem, som var hurtigere,
hvilket telegrafen gav mulighed for.
Det er forfeegtet, at afviklingen af den
stigende togtrafik ikke kunne veere
sket sikkert, planmaessigt og renta-
belt uden telegrafen, og at jernbanen
omvendt stimulerede telegrafens ud-
vikling - ikke mindst gkonomisk ved
anlaeggelse og drift af telegraflinjer-
ne.! Det er Benjamin Schwantes mal i
The Train and the Telegraph at punk-
tere netop myten om den symbiotiske
udvikling mellem de to teknologier - i
hvert fald i en amerikansk kontekst.
Den farste fungerende telegraf blev
udviklet af Francis Ronalds i England
i 1816, men farst i lgbet af 1830%erne
fik teknologien et gennembrud med
flere aktgrer. Blandt de veesentligste
i denne sammenheang er William Fot-
hergill Cooke & Charles Wheatstone i
UK 1837 og Samuel Morse & Alfred Vail
USA 1837-38. Sidstnaevnte havde sin
forste demonstration i 1844 pa en linje
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ved Baltimore, og den blev grund-
laget for systemet i USA og standard i
Europa fra 1851.

| Danmark blev den farste morse-
telegraflinje etableret i 1854 mellem
Helsingar og Hamborg og gik via Ka-
benhavn, Korser og Fredericia - ti ar
efter verdens farste linje i Baltimore.
Kablet blev lagt ijorden i graften langs
landevejen og havde ikke sammen-
haeng med jernbanelinjerne.? | 1857
blev en statslig linje etableret fra Fre-
dericia til Frederikshavn, og kebstae-
der og private lagde tilslutningslinjer,
sa der var etableret et nationalt net.
Allerede fra begyndelsen skabte de
nedgravede kabler problemer, hvor-
for de Igbende blev skiftet til luftlinjer
pa peele. Alle jordkabler var gravet op
11866 - bortset fra hvor andet var nad-
vendigt - f.eks. sgkabler og i tet be-
byggelse i starre byer.

Til Danmarks farste jernbane Ros-
kilde-Kgbenhavn, der dbnede 1847, blev
den optiske telegraf valgt af rent gko-
nomiske hensyn, men i 1856 - i for-
bindelse med forleengelsen af banen
til Korser - blev den elektriske telegraf
ibrugtaget ved jernbanen og supple-
rede den optiske telegraf pd Roskilde-
banen. Langs jernbanen blev der op-
stillet telegrafstanger, som indtil 1860
udelukkende var til jernbanens led-
ninger, men herefter kunne Statstele-
grafen pa visse betingelser ogsa an-
vende anlaegget. | takt med udbredel-
sen af telefonnettet mistede telegraf-
ledningerne langs banen deres betyd-
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ning for P&T og blev atter overladt til
banen. Anvendelse af telefonkommu-
nikation pa banen blev farst sikker-
hedsmeessigt ligestillet med telegra-
fen i 1935, og udbredelsen tog derfor
farst fart herefter, selvom den forste
forbindelse var taget i anvendelse ca.
45 3r tidligere.

Udviklingen af statstelegrafien var
sledes i begyndelsen helt uafheen-
gig af jernbanen. Og farst fra 1860 fandt
der et samarbejde sted. Det forsinke-
de samarbejde mellem brancherne i
Danmark kan minde om udviklingen i
USA, hvar der dog var tale om ene
private selskaber som aktaerer, lige-
som i UK, hvor udviklingen dog var
modsatrettet i forhold til samarbejde.

Schwantes bog behandler udvik-
lingen af jernbane og telegraf i USA
0g analyserer graden af symbiose el-
ler mangel pa samme. Han illustrerer
tydeligt en raekke barrierer og enkel-
te fremmende faktorer (gkonomiske,
politiske, teknologiske og samfunds-
maessige), som var medvirkende til at
de to teknologiske systemer og bran-
cher ikke arbejdede sammen eller bi-
drog til feelles udvikling - bl.a. stiaf-
haengighed bestemt af vanetaenkning
0g kortsigtet gkonomisk teenkning. Det
var udefrakommende faktorer, der
skubbede til starre teknologiskift.

Det britiske jernbanesystem beskri-
ves som velkonsolideret og baret af
en steerkt stigende trafik allerede fra
1830erne i modseaetning til det ameri-
kanske i 1840%erne, hvilket fgrte til, at
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jernbaneselskaberne kunne fungere
som gkonomiske bidragsydere til eta-
blering af det nye telegrafsystem, som
oftest blev opfart langs banerne. Der
var ofte teette personlige og finansiel-
le band mellem jernbanens embeds-
mand og telegrafiens fortalere, og
jernbanen fungerede som eksperimen-
tel mark for telegrafien - hvorfor den
ogsa formedes efter jernbaneindu-
striens behov.

Omvendt var jernbanerne i USA
svagt konsoliderede og kunne ikke
bidrage skonomisk - og tilbgd heller
ikke jernbanen som praktisk kilde til
udvikling af telegrafien. Driften pa
banerne, der i overvejende grad var
enkeltsporede, 0gsd i modsaetning til
UK, var baseret pa regler og kaere-
planer, og branchen sa ikke et behov
for et dyrt og komplekst system som
telegrafen. Jernbanevaesenet var hie-
rarkisk styret, hvilket telegrafen ville
underminere. De to systemer udvik-
ledes overordnet set parallelt og var
adskilt i det gstlige USA 11840°%erne og
1850°rne. Begge systemer fik et mas-
sivt omfang i USA i begyndelsen af
det 20. arhundrede med over 260.000
km jernbane og mere end 1 mio. km
telegraflinje.

Scwantes bog rummer ud over en
langt forord, en introduktion og en kon-
klusion, seks hovedkapitler organi-
seret efter kronologiske hovedfaser i
udviklingen i forholdet mellem jern-
bane og telegrafi.

Farste kapitel seetter udviklingen af

de to systemerind i en sammenhang
og fokuserer pa kampen om adgan-
gen til den mest lige vej - "rights-of-
way” - det vaere sig langs jernbanen
eller landevejen. Den fgrste morse-
telegraflinje langs Baltimore-0hio Rail-
ways (B&0) i 1843 blev, som i Danmark,
nedgravet, ligesom de farste britiske
(efter det konkurrerende Cooke &
Wheatstone-system), men i det farste
arti blev telegrafstolperaekkerne i ho-
vedsagen rejst langs de amerikanske
landeveje - blandt andet fordi selska-
berne var bange for at miste konces-
sionen pa jernbanedrift, hvis de lod
anden kommerciel virksomhed ske pa
arealerne, og fordi de frygtede at den
elektriske telegraf var et faremoment
sd teet pa banen. 0gsa langs banerne
blev telegrafen i hovedsagen fart pa
paleraekker. Telegrafselskaberne sa
pa denanden side en fordel i at fa ad-
gang til den mest lige vej ved jern-
banerne - sa der ikke skulle opkabes
jord af adskillige jordejere langs hele
streekningen - og samtidig kunne
banen anvendes til at fremfare an-
leegsmateriale (udstyr, stolper mm.).
Neeste kapitel behandler tidret op
til borgerkrigen 1861-65, da telegrafien
ekspanderede kraftigt, men hvor tek-
nologien ikke blev optaget af jernbane-
selskaberne. Telegrafselskaber sikre-
de sig ret til at opfare linjer langs ba-
nerne - men kun til kommerciel tele-
grafvirksomhed - og nar jernbanen fik
tildelt adgang, matte den vente pa den
kommercielle trafik, der havde forrang.



Western Union ekspanderede i 1850~
erne og overtog efterhanden de fleste
linjer langs jernbanerne i Midtvesten,
hvilket blev endnu en barriere for jern-
banerne, da telegrafselskabet ikke in-
teresserede sig for jernbanebehov.
Tredje kapitel behandler borger-
krigen og dens steerke betydning for
udviklingen af jernbanen, blandt an-
det en &ndring af holdningen hos jern-
banefolk, der efterfalgende kunne se
fornuften i anvendelsen af telegrafi i
jernbanedriften. Altsa fik anvendel-
sen af telegrafien et skub fremad. Den
krigsbetingede meget store trafik og
forstoppelse af nogle jernbanestrak-
ninger (bade troppeflytninger og civil
trafik) var med til at &bne gjnene for
telegrafiens muligheder. Indfgrelsen
flere steder af det "amerikanske sy-
stem” blev en konsekvens: en kombi-
nation af den gamle regelstyring og
anvendelse af telegrafi til at bringe be-
skeder frem - med en ansvarlig tra-
fikkontrollgr med beslutningskompe-
tence pr. division. Det var dog risiko-
betonet, da beskeder kunne misfor-
stds gennem mange led mellem trafik-
kontrollgr via telegrafister over stations-
forstander til togpersonale og retur.
Neeste kapitel handler om efter-
krigsperioden i 1870¢erne, da darlig
telegrafipraksis p4 mange jernbaner
gav spaendinger og en overbebyrdet
telegrafist/trafikkontrollgrstand. Det
var det amerikanske system, der do-
minerede, og man optog ikke den mere
sikre automatiserede telegrafi i et

meldeklokkesystem, som var udviklet
i UK i 1840%rne og fungerede pa de
britiske baner. Det farste anlaeg af slag-
seniUSAvari1865, men det slog ikke
igennem. @konomien i de amerikanske
jernbaneselskaber i 1870'erne forhin-
drede etablering af dette meget min-
dre fejlbehaftede system, da det kree-
vede omfattende nyt udstyr og ansatte
pa alle blokposter langs banen. Sam-
tidig havde Western Union tilkeempet
sig en slags monopol (dominerede 95%
af jernbanerne), og viste ingen interesse
for udvikling af jernbanedrift, selvom
virksomheden havde sikret sig paele-
reekker og trade langs jernbanerne.
Neestsidste kapitel handler om
1880-erne og 1890erne, da jernbane-
selskaberne i stigende grad fusione-
rede eller blev opkgbt. Hvor hvert jern-
baneselskab fgr havde haft egne regler,
signaler og materiel, da de holdt sig
til egne strakninger, var det nu ngd-
vendigt at standardisere pa alle om-
rader. 1 1883 fastsattes f.eks. en feel-
lesstandard tid, og landet blev inddelt
i fire tidszoner. Signaler, som signal-
flag, flgjtesignaler mm. blev ogsa stan-
dardiseret, ligesom der i slutningen
af 1880°erne 0g 1890erne gradvist ind-
fortes ensartede regler for telegrafien.
Sidste kapitel viser hvordan syste-
met og den stigende afhaengighed af
telegrafister og trafikkontrollgrer - og
samtidig mangel pa arbejdskraft - farte
til en fagforeningskamp, der bidrog til
national lovgivning om arbejdstid 1908,
0g som i sidste ende skubbede til, at

selskaberne fra 1900erne hurtigt over-
gik til telefoni. De sidst telegraflinjer
fungerede dog stadig op i 1950erne.

Schwantes argumenterer overbe-
visende for, at mange faktorer som
banernes ringe gkonomi, etableret tek-
nologi og vaner, manglende person-
lige kontakter, store virksomheders
dominans og fragmenterede brancher
fungerede som barrierer for en tek-
nologisk udvikling mens udefrakom-
mende faktorer som behov skabt af
borgerkrigen, fagforeningspres, fade-
ral lovgivning og en ny teknologi som
telefonen var medvirkende til tekno-
logiskift. Maske kunne den danske
udvikling ogsa treenge til en tilsva-
rende analyse.

The train and the telegraph er en
fremragende historisk afhandling, der
punkterer en etableret forteelling ved
at argumentere ud fra kilder som lee-
serbreve og diskussioner i branche-
blade, karrespondance mm. Bogen er
letleest og har en fremadskridende for-
teelling og klare pointer, der opsum-
meres efter hvert af de seks kapitler.
Den er desveerre kun sparsomt illustre-
ret med ringe gengivelser.

René Schrader Christensen

Noter

1. Hans Buhl, “Telegrafen” i: Helge Kragh &
Kristian Hvidtfelt Nielsen (red.). 50 opfin-
delser. Hajdepunkter i teknologien, Arhus Uni-
versitetsforlag 2015, s. 153-157.

2. K.L.Larsen, Den tekniske udvikling af tele-
graf og rigstelefon indtil 1904, Telegrafvaese-
net gennem 100 &r, Teleteknik 1954, s. 1-9.
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iars Vanhok: Masen

D dense Kerteminde Martofte
Jermbanc

Lars Viinholt-Nielsen, Odense-
Kerteminde-Martofte Jernbane,
bane bager, 2020, 180 s., Ill., ISBN
978-87-91434-55-6, vejl. pris: kr. 298,-

| februar 2020 udkom Lars Viinholt-
Nielsens sidste bog, det lzznge vente-
de veerk om Kertemindebanen. Det er
en Viinholt-classic udgivelse, gennem-
illustreret og opsat pa den form, som
gennem de senere mange ar karakte-
riserede hans udgivelser hos yndlings-
forlaget bane bager: to spalter pr. side
med gode muligheder for at anbringe
fotos, kort eller tegninger, som der ty-
pisk vel er 1-3 af pr. side. Opbygningen
af bogen er 0gsa typisk: Farst et afsnit
om den sakaldte forhistorie. Dernaest
afsnit eller kapitler om “driften” eller
selskabets "historie”, 0g sa en seerskilt
del om streekningen med dens sta-
tioner, trinbreetter, broer, overkarsler
0g andre serlige kendetegn. Endelig
er der det obligatoriske afsnit om det
sdkaldte materiel, altsa lokomotiver
0g vogne. Som sadvanlig med Viin-
holts bager er der sluttelig diverse
tabeller, en liste over ledelse 0g sta-
tionsbestyrere, registre og en sum-
marisk kilde- og litteraturoversigt.
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Lars Viinholt-Nielsen, der af profes-
sion var landinspektar og i det private
enserdelesengageretjernbaneentu-
siast, ndede desvaerre kun lige akku-
rat at se manuskript og ralayout faer-
diggjort og dade inden udgivelsen. Men
som det fremgar af bogens mindeord,
havde veeret ham meget magtpalig-
gende trods alvorlig sygdom at fa bo-
gen gjort feerdig. P& den made blev den
en slutsten pa hans meget omfattende
forfatterskab, og der er derfor grund
til bade at se nsermere pa den fore-
liggende udgivelse og at treekke linjer
til hans gvrige 0g meget omfattende
forfatterskab.

Lars Viinholt havde vist altid veeret
jernbaneinteresseret, og allerede som
meget ung brugte han en stor del af
sin fritid pa at tage rundt for at foto-
grafere iseer privatbaner, der stod over
for nedleeggelse. Han sargede ogsa for
at indhente efterladt arkivmateriale,
som han senere overdrog til Rigsarki-
vet, s alle kunne komme til at fa gleede
af det. Interessen for formidling - og til
en vis grad styring af denne formidling
- 14 ham nzer, og det var helt i forleen-
gelse heraf, at hani2000 var med til at
grundlzegge Foreningen af Jernbane-
forfattere, hvis formand han var frem
til 2019. Farst og fremmest var det de
sydfynske baner og Det sydfyenske
Jernbaneselskab, SFJ, der havde hans
helt store interesse. Men ogsa de gv-
rige fynske baner var genstand for stor
opmarksomhed.

Resultatet er da 0gsa, at Lars Viin-

holt-Nielsen fik udgivet bager eller
monografier om alle de fynske baner
med hovedbanen over Fyn og den nord-
fynske bane til Bogense som undtagel-
se. Regner man alle hans artikler med,
kan man sige, at 0gsa de to straeknin-
ger var omfattet. En af banerne, nem-
lig Svendborgbanen, der som den op-
rindelige SFJ-hovedstraekning havde
hans helt saerlige opmaeerksomhed, nae-
de han endda at skrive hele to bager
om. Det imponerende er, at begge bg-
ger giver veesentlige bidrag til denne
banes historie og derfor supplerer hin-
anden pa ret fornem vis - i den sidste
ikke mindst pa grund af billedmate-
rialet. Det geelder ogsa bagerne om
Nordvestbanen via Brenderup til Bo-
gense eller Middelfart og den sidste
bog om Kertemindebanen: De to ba-
neselskaber havde driftsfeellesskab
0g arbejdede meget teet sammen og
brugte det samme materiel i flaeng pa
begge baner, og det kunne jo godt have
givet anledning til genbrug. Men det
skete ikke ud over det nadvendige, nar
der nu skulle veere to publikationer, og
det var en af Viinholts mange styrker:
Sa vidt muligt at kere uden om gen-
tagelserne.

Var Fyn i fokus, kom Lars Viinholt-
Nielsen ogsa ud over Fyn. Det skete
bl.a. via hans bidrag til bogen om Grib-
skovbanen fra 2009, hvor afsnittet om
“driften” frem til 1945 sidetalsmeessigt
naede et hidtil uset omfang. Mest af-
gerende var maske hans bidrag til det
store 0g syntesepraegede veerk om



danske privatbaner fra 1997. Men der-
til kom et utal af publikationer og ar-
tikler om billetter, rutebildrift, jern-
banepostvaesenet, indfarelse af bane-
pakkeordningen og - ogsa i form af
en selvstandig publikation - en rede-
gorelse for materiellet pa Sydfyn. Alti
alt blev det til tusinder af sider og en
kolossal meangde illustrationer fra
mange forskellige kilder ogsa ud over
hans egne. Det er ikke for meget sagt,
at Lars Viinholt-Nielsen harte til blandt
de mest produktive jernbaneforfattere,
ligesom han heller ikke var bleg for at
beveege sigind pa den digitale formid-
ling via flere DVD-er om fynske bane-
straekninger.

Det er heller ikke for meget sagt, at
hans produktion var gennemsyret af
de hgje kvalitetskrav, han havde. Alt
var uhyre grundigt researchet, nar det
kom til jernbanedelen, og med Kerte-
mindebanebogen har Lars Viinholt da
0gsa endnu engang leveret en bund-
solid fremstilling af en banestreek-
nings historie, systematisk og deek-
kende, hvis fokus er pa linjebeskrivel-
sen, materiellet og den sakaldte drift.
Typisk nok har undertegnede i rollen
som fejlfinder da 0gsd kun kunnet
finde en enkelt og ganske betydnings-
lgs detalje: Det haevdes s. 137, at der
aldrigkomautomatiske blinklyssigna-
ler for sognevejen Stubberup-Hinds-
holmlandevejen. Men det gjorde der
faktisk. Nar det gjaldt andet end jern-
banedelen var der nok lidt mere at
komme efter. F.eks. er det en vandre-

Lars Viinholt-Nielsen
28/2 1945 - 11/1 2020
(foto: Asger Christiansen 2013).

historie, der bringes til torvs i Kerte-
mindebanebogen, at skibene fra Oden-
se Stalskibsvaerft blev sgsat sideveerts,
fordi der ikke var plads. En s&dan sta-
belaflgbning er kun sket i ét tilfeelde.

| sit forfatterskab ma man vel sige,
athan stod pa skuldrene af den farste
generation af jernbaneforfattere, Birger
Wilcke og Peer Thomassen, men 0g-
sd at han selv med sine mange stramt
komponerede udgivelser var med til at
udvikle konceptet - “forhistorie”, drift/
historie, streekning og materiel, nogle
gange suppleret, som de og mange
andre jernbaneforfattere ogsa gjorde
0g ger, med seerlige, men 0gsa noget
lgsrevne afsnit om postforhold, billet-
ter og takster samt personale.

Ser man pa de seneste artiers ud-
givelser, er der da heller ikke mange
jernbaneforfattere, der afviger fra det
neevnte koncept. Bagerne om Trold-
hedebanen (af H. Kjerside, F. og S
Christensen) og Langelandsbanen (af
F. Christensen) ger dog, i den sidst-
neevnte ikke mindst med dens starre
veegt pa banens betydning for befolk-
ning og erhvervsliv. Ogsa i Kjellerup-
banebogen (af Niels Bloch) fra 2019 er
der tydeligvis lagt en anden dispone-
ring til grund: Hovedveegten er her lagt
pd en omtale af de enkelte stationer
og holdepladser med lgst og fast, “sma-
sager”, handelser og nogle tal, ikke
mindst baseret pa avisartikler, hvor
Viinholts studier primeert var baseret
pa trykte publikationer med banepro-
veniens. Han yndede at drille med, at

det meste kunne skrives pa basis af
disse, men faktisk var han selv en stor
benytter af primeere kilder som arki-
valier fra det enkelte baneselskab og
de involverede myndigheder m.fl. Det
naevner han 0gsé meget summarisk i
sine kildefortegnelser, men af en el-
ler anden grund har det med at hen-
vise til, hvor man har sine oplysninger
fra, ikke veeret populeert i jernbane-
forfatterkredse, heller ikke hos Lars
Viinholt, selv om kildebenyttelsen tyde-
ligvis har haft stor betydning for man-
ges disponering og vinkling - ogsa
Viinholts i fraveeret af en mere proble-
matiserende tilgang.

Interessant er det derfor snarere,
at der er sa fa undtagelser fra det om-
talte koncept, selv om der inden for
konceptet faktisk har vaeret plads til
sidespring: F.eks. har Asger Christian-
sen i sin bog om Gjerrildbanen gjort
et betydeligt nummer ud af det lokal-
historiske med ganske omfattende
beskrivelser af de bysamfund, som
denne bane passerede og betjente og
havde betydning for. Trods dette synes
det koncept, som Lars Viinholt-Nielsen
for sit eget vedkommende vel naer-
mest udbyggede til perfektion, stort
set at have veeret eneradende.

| bogen om Kertemindebanen gar
Lars Viinholt da ogsa endnu engang
konsekvent og kildebaseret frem i for-
hold til dette paradigme. | delen “for-
historien” behandles trafikforholdene
far banens anlaeg og de forhandlin-
ger, der gik forud herfor. | Kerteminde-
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banens tilfeelde var det ikke mindst
spgrgsmalet, om det skulle vaere en
bane fra Odense eller Ullerslev. Her-
efter fglger afsnit om aktietegning, be-
sigtigelse og ekspropriation og valg af
endelig linjefgring samt selve anlaeg-
gelsesprocessen. | denne bog afslut-
tes “forhistorien” endelig med et kort
kapitel om “reglementer og personale”.
Med reglementer menes der de be-
stemmelser, der blev trykt og udgivet
mht. karsel, priser for transport, sik-
kerhed, lgn til personale og organisa-
tionens opbygning mm.

Herefter falger en reekke afsnit eller
kapitler om “driften” ligesom i mange
af hans andre bager. Farste del om-
handler perioden 1900-1914 og beskri-
verudoverkgreplan, transportmaeng-
der og antal rejser 0gsa - til dels som
noget nyt - trafikkens fordeling pa sta-
tioner og de to byer, Odense og Kerte-
mindes oplande. Viinholt viser meget
interessant, hvis man interesserer sig
for jernbaneanlaegs betydning for mo-
bilitet, bydannelse og landskaber, hvor-
dan det kan aflases i billetsalget. Ka-

Udvalg af Viinholts udgivelser gennem tiden.
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pitlet indeholder selvfelgelig 0gsa af-
snit om den ny banegard i Odense og
dens betydning for Kertemindebanen
0g ogsa om forleengelsen fra Dalby til
Martofte i 1914.

Man kunne med en mere kritisk til-
gang her have spurqgt til, om forleen-
gelsen pa 3,8 km virkelig var var ngd-
vendig, og hvad begrundelsen egentlig
var. De sidste kilometer havde veeret
virkeligt dyre i forhold til prisen for de
oprindelige 31,8 km, og faktisk ved-
blev de 31 km, som det fremgar af de
trykte DSB-kereplaner, med at veere
det hgjeste antal tarifkilometer, der
blev udstedt billetter efter. Og Mar-
tofte var jo heller ikke ligefrem en
metropol. Men det lykkede altsa at
fremskaffe midler isaer takket veeret
et statsligt aktietilskud pa 50 %, og,
ma vi forstd, sa var den sag afgjort.
Helt uinteressant var det vel derfor
ikke at f& belyst, hvordan i alverden
det kunne lykkes en enkelt udkants-
kommune at na s& langt, men som en
del af “forhistorien” for denne delstraek-
ning har en sadan belysning ikke vee-

ret i bogens og konceptets fokus. Det
vigtige var vel, ifglge Viinholt, at banen
blev forleenget, og dermed fik brug for
et nyt lokomotiv og nye vogne og tre
nye holdesteder. Det er sa til gengaeld
i centrum pa bedste vis - 0g sa er der
stadig historier og emner for andre at
tage op.

Neeste del omhandler perioden fra
baneforleengelsen i 1914 til omkring
1930. Veegten er iseer - og meget rele-
vant - lagt pa de seerlige forhold lige
efter 1. verdenskrig, de konkurreren-
de rutebiler og modtrazkkene imod
disse, herunder motoriseringen og den
komplicerede og politisk emtalelige
overtagelse af de private bilruter. Det
er ellers ikke seerligt velbeskrevet i den
gvrige jernbanelitteratur som den
ekspropriationspolitik, der faktisk var
tale om, men som var helt afggrende
for mange lokalbaners overlevelse.
Det er derfor fint, at det her er berart.

Herefter fglger et afsnit om 1930~
erne og handteringen af krisen med
veegt pa materielfornyelserne i artiets
begyndelse, den overraskende hurtigt
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pakraevede sporfornyelse, et nyt sig-
nalreglement og sa overlevelsesfor-
sggene op til 1940. De sidste blev bl.a.
sggt gennemfart efter krigsudbrud-
det i 1939 med en raekke besparelser
pa bl.a. rutebildriften, der spanden-
de og noget kontroversielt ikke tilskri-
ves krigens brandselsindskranknin-
ger, som standardforklaringen ellers
oftest lyder, men besparelser for at
sikre gkonomien og banens fremtid
under deekke af krigen. Ikke mindst
her kunne en af de sa forkaetrede kilde-
henvisninger have veeret pa sin plads.

| det seerlige afsnit om 2. verdens-
krig begiver Viinholt sig ind pa, hvad
han selv - og i klar modszaetning til den
ellers tilstraebte meget faktuelle for-
teellestil - betegner som kontrafaktisk
historieskrivning: Hvad ville der veere
sket uden krigen? Det er vist, hvad man
kunne kalde et godt spargsmal, ikke
mindst i forhold til jernbanesektoren,
men man kan godt diskutere, om det
faktisk er kontrafaktisk historieskriv-
ning, der her bliver sat pa papir. Fast
star imidlertid, at Viinholt med sine

overvejelser far problematiseret bane-
selskabets og i virkeligheden de fleste
baners store udfordringer pé dette
tidspunkt: Betaling af en kolossal pen-
sionsbyrde, behovet for sporudskift-
ning og nyt materiel, voksende under-
skud og kommunernes modvilje mod
at bidrage til underskud, uden at staten
0gsa gik med.

Serligt for de baner, der var drevet
af den sydfynske koncern, var pensions-
spergsmalet alvorligt. Det kan vist godt
konstateres med Viinholt, at moder-
koncernen her havde handlet totalt
uansvarligt, men ogsa, at den sag fint
kunne have givet stof til en neermere
undersggelse. Den antydes, men igen
er fokus primeert pa de konsekvenser,
det fik for jernbanedriften og altsa ikke
pa aktgrerne og deres handlinger: Mod-
sat stort set alle andre baner matte
selskabet bruge krigstidens overskud
til pensionsindbetalinger og havde der-
for ikke midler til fornyelse efter 1945.

| det efterfglgende afsnit beskrives
sa tiden efter 1945 og i yderligere et
nyt afsnit resultaterne af endnu en sa-

kaldt modernisering - i virkeligheden
den tredje statslige redningskrans til
den reelt kommunalt drevne bane.
Den gennemfartes i begyndelsen af
1950¢erne - temmelig overraskende -
0g som o0gsa beskrevet i bogen om
Nordvestbanen med hvilken Kerte-
minde havde driftsfeellesskab - ved
indkgb af gammeltbrugtmotorvogns-
materiel fra 1920%erne 0g 1930%erne og
tilbagevenden til en driftsform, der
ellers var blevet forladt flere artier for
som utidssvarende.

Modsat bogen om Nordvestfyenske
Jernbane har fremstillingen her lidt
klarere fokus pa det paradigmeskifte,
der nu blev lagt op til: Dengang i mel-
lemkrigstiden havde der veeret lagt
veegt pa at skille gods- og person-
trafik ad, s& man kunne fa sa hyppige
0g sa hurtige forbindelser som muligt.
Nu sa det ud til, at den trafik, som
banerne var ved at tabe eller allerede
havde tabt med torvegods til marke-
derne, levende dyr til slagterierne i
Odense, frugt til GASA og Kabenhavn
0g godstrafik i det hele taget, pludse-
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lig skulle szttes i centrum igen. Det
er ikke helt klart, hvordan de nordest-
fynske ejere sa pa dette. Det er heller
ikke beskrevet i bogen om den anden
bane i feellesskabet: Nordvestfyenske
- 0g det ma vel tilskrives Viinholts for-
teellekoncept - 0g s4, at det 0gsa har
veeret nzevnt i bggerne om Svend-
borgbanen.

De sidste afsnit om driften de sid-
ste ar behandler primaert udviklingen
i antal rejser og tons gods, det sidste
iseer for roetrafikkens vedkommende
0g sa selvfelgelig beslutningen om at
nedleegge. Viinholt tager her det kom-
parative greb i anvendelse og viser
meget illustrativt, at andre baner fak-
tisk tog fat pa udfordringen med gun-
stige resultater, mens der pa Nord-
gstfyn ikke blev gjort noget videre for
at imgdeqga den situation med en hur-
tigt faldende trafik til falge. Hvis der
er en konklusion i bogen, méatte den
da 0gsa naermest veere, at nedlaeggel-
sen var et resultat heraf. Men tager
man den kontrafaktiske tilgang for pa-
lydende, kunne konklusionen ogsa have
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veeret, at det uden krigen lige sa vel
kunne veere sket omkring 1940.

Som en Del 3 og 4 efter “forhisto-
rie” og "driften” folger sa de to sidste
afsnit med linjebeskrivelse og gennem-
gang af materiellet, stort set efter
samme indholdsmodel som i de tid-
ligere bager. 63 sider ud af 180 fylder
disse to afsnit i bogen om Kertemin-
debanen, hvilket kan sammenholdes
med 68 sider ud af 168 i bogen om Nord-
vestbanen. Det er altsa ganske meget,
de to afsnit fylder: Om “driften” blev det
kun til 86 sider i bogen om Nordvest-
banen og 98 sider i bogen om Kerte-
mindebanen, som jo altsd 0gsa naede
at fa 11ar mere pa bagen end Nordvest-
banen. Det igen kan sammenholdes
med Svendborg-Nyborg-banebogen fra
2014, hvor de tilsvarende afsnit havde
faet godt 100 sider, altsa omtrentligt
det samme.

Det er derfor ikke forkert - 0gsa pa
denne baggrund - at gentage, at Lars
Viinholt-Nielsens bgger var stramt
bade komponerede og vel egentlig
0gsa disponerede. Der | en klar stra-

tegi bag. Den gik som vist ud pa at
redeggre for de faktiske forhold, som
en eftertid har kunnet rekonstruere i
forhold til banen, dens anleeg og drift
0g herunder de vigtigste beslutninger
0g de konsekvenser, det fik for bane-
driften. Som sadan er savel Kertemin-
debanebogen som de gvrige beger
yderst vellykkede: Grundkonceptet un-
derstpttede pa udmeerket vis strate-
gien. Men med udbredelsen af dette
grundkoncept blev der imidlertid ogsa
sat graenser for vinklingen, som kun
fa som naevnt har forsegt at bryde.
Man kan 0gsa sige, at litteraturen om
de danske lokalbaner, som derjo er tale
om, derfor er blevet vel rigeligt ens-
artede. Som Lars Viinholt selv sagde
om Kertemindebanebogen: “Nu har jeg
tygget stoffet endnu en gang.”
Faktisk havde han da ogsa selv un-
dervejs nogle avervejelser i hvert fald
i forhold til disponeringen, der i hans
forfatterskab faktisk havde veeret pa
noget af en rejse: Ser vi f.eks. pa hans
forste bog, der var om Svendborg-
banen, fra 1976, var kronologi et sty-
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rende traek. Anlaeg, drift og materiel
var beskrevet periode for periode.
Det gentog sig i bogen om Faaborg-
Nyborg banen fra 1981, men var ved at
ga i oplesning i bogen om Assensba-
nen fra 1984, hvor netop straeknings-
beskrivelsen nu blev taget ud af den
kronologiske sammenhaeng.

Helt &endret var det, da Svendborg-
banebog nr. 2 udkom, 25 ar efter den
forste, i 2001. Farst her finder man det
nye hovedkoncept fuldt udfoldet med
den sakaldte forhistorie, drift, linjebe-
skrivelse og materiel i neevnte reek-
kefalge. Det blev ogsa tilfeeldet med
bogen om Gribskovbanen fra 1909,
men det blev faktisk @ndret i bogen
om Nordvestbanen fra 2011. Her var
linjebeskrivelse og materiel-afsnitte-
ne indsat efter Forhistorien, men far
driftsafsnittene. Overvejelsen synes
at have veeret: Ingen drift uden anleeg,
straekning og materiel. De tre sidste
dele matte derfor komme farst - i
hvert fald ud fra en generisk synsvin-
kel. Konceptet og disponeringen var
altsa til overvejelse, og det jo det,

Lt Vimhal Spighar
Svendborg-Nyborg Banen
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man som forfatter altid star i, nar der
skal vaelges greb: Kronologien, topo-
grafien eller teknikken/det genstands-
orienterede, og hvilken vinkling veel-
ges og kan saveelgesiforhold til grebet?
Nar det kom til disponering, synes jeg
personligt, at tilgangen fra Nordvest-
banen giver bedst mening i den Viin-
holt'ske sammenhang.

Den overvejelse ma der ogsa have
veeret, da konceptet rykkede tilbage til
det“gamle” spori 2014 med bogen om
Nyborg-Svendborg banen og til sidst
altsa 0gsa med Kertemindebanen. “Drif-
ten” var atter rykket frem i vognen, men
uden at det betad sa meget: Fokus var
aldrig s& meget pa sammenhange og
tolkninger, som den var pa rekonstruk-
tionen af den forestillede virkelighed
pa nogle udvalgte genstandsomrader
ved jernbanedriften. Faktisk er der og-
sa eksempler pa, at der tydeligvis har
veeret problemer med, om oplysninger
har skullet bringes i det ene eller det
andet afsnit. | den sammenhang er det
derfor logisk, at forarbejdet til bane-
anleeggene matte blive til “forhistori-

en’-selvom det ud fraandre tilgange
lige sa godt kunne opfattes som en
helt integreret og uadskillelig del af
den virkelige “historie”, hvor jernbane-
driften “blot” var en del af en anden fase.
Lars Viinholt-Nielsens produktion
- 0g de andre forfatteres med samme
grundkoncept - giver sig saledes ikke
som udgangspunkt - selv om det jo
altsa sker alligevel - af med at forklare,
hvorfor tingene var, som de var. Men
det har heller ikke vaere hovedforma-
let. Sagt pa en anden made er Lars
Viinholt-Nielsens sidste bog ligesom
de andre fra hans hand hver for sig
historien om en lille del af vores infra-
struktur beskrevet i en overvejende
teknisk forstand, overordentligt solidt
og sikkert. Var der imidlertid noget, der
gjorde den sidste bog til noget sar-
ligt, var det, at den modsat de fleste
andre ikke var udgivet i anledning af
et jubileeum eller fgdselsdag. Den blev
udsendt for at gare arbejdet med de
fynske SFJ- og statsbanedrevne side-
banestraekninger feerdigt. Det lykkedes
heldigvis.
Steen Qusager
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