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blive besorget paa anden Maade. Jernbanerne have
ved Hjelp af lave Taxter draget Maengder heraf til
sig og befordret dem uden Fortjeneste. Med de meget
hojere Materialpriser, serligt for Kul og Olie, bliver
saadan Befordring kun Tab for Jernbanerne og Taxterne
maa derfor betydeligt forhgjes. Dette vil for en Del
Varers Vedkommende fore til, at de atter beserges ad
Sevejen, hvilket for Samfundet i sin Helhed sikkert
ikke vil veere til Skade.

Naar Driften saaledes i det Hele bliver anderledes
kan det til den Tid blive ret vanskeligt, at faa Op-
lysninger om Damplokomotivdriftens Begyndelse og
Udvikling. Jeg tillader mig derfor at fremkomme med
nerverende Optegnelser, som jeg har besirebt mig
for at gjore saa rigtige som muligt. At der dog kan
veere Fejl i dem skal jeg bede undskyldt og der er
mulig medtaget et og andet, som synes unyttigt, men
dette er da sket for at gjere Beskrivelsen af de eldre
Tider mere tydelig.

Jeg saa det forste Jernbanetog i Roskilde, da jeg
var ca. 4 Aar gammel, 10 Aar gammel fik jeg min
forste Tur som Passager paa et Lokomotiv (en Grus-
maskine fra Korser til Forlev og tilbage, tilherende
det engelske Anlagsselskab) og 16 Aar gammel kom
jeg 1 Maskinlere i Jernbanevaerkstedet i Flensborg.
Min ferste Deltagelse i Jernbanetjeneste begyndte i
min Skoletid. Som Elev i Quarta og Tertia i Gym-
nasiet i Rendsburg leerte jeg paa Jernbanestationen
ved Rendsburg (Budelsdorf) i min Fritid at telegrafere
med 2 forskellige Telegrafsystemer, salge Billetter,
expedere Rejsegods m. m. Senere var jeg i Jernbane-
veerkstedet i Flensborg, derefter i Aarhus i Jerbane-
tjeneste og efter et 3aarigt Ophold i Tyskland atter
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i Aarhus ved Jernbanen, som da var bleven Stats-
bane. Derefter har jeg uafbrudt veeret i Statsbanernes
Tjeneste i 46'/2 Aar.

I den Tid er hele den nuverende Jernbaneudvik-
ling foregaaet. Der er nu ikke mange tilbage, som
have oplevet og kendt Begyndelsen af Jernbanedriften
her og om en Del Aar ville vi alle veere borte. Jeg
har derfor tenkt at nogle Erindringer og Erfaringer
fra den tidligere Tid maaskee kunne have Interesse
for Nutidens og Fremtidens Jernbanemeend og for
andre, som ynde Beretninger fra eeldre Tider.

Den forste Jernbane i Drift paa den danske Konges
daverende Omraade var den holstenske, som blev
aabnet for Driften 1846. Den gik fra Altona til Kiel
med Sidebane fra Neumiunster til Rendshurg. Den
blev hygget og drevet al et privat Aktieselskab »Altona
Kieler Eisenbahn Gesellschaft« og kaldtes » Kénig Chri-
stian des VIIIten Ostseebahn«. Den var selvfolgelig
tysk i enhver Henseende.

Den neeste var Kjebenhavn Roskilde Banen. Den
blev aabnet 1847. Dens Drift var en komplet Copi
af Altona Kieler Jernbanens, med dels tyske dels
danske Ansatte. Som Curiosum meddeles her en lille
Historie fra Aabningsdagen.

Der var en Del Mennesker samlede paa Perronen
i Kjebenhavn for at see det ny Tog afgaa for ferste
Gang, deriblandt et nygift, ungt, svensk Agtepar, som
var paa Bryllupsrejse og tog alle Kjebenhavns Seveer-
digheder med. Efter at de Indbudte vare komne til
Seede i Toget, gik en Herre af de Ledende foran
Publikum og spurgte, om ikke nogle af Damerne vilde
gjore Jernbane Selskabet den Forngjelse at deltage i
Prgvekerslen, men ingen af de tilstede veerende Damer
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meldte sig. Han gentog atter og atter sin Indbydelse
med samme Resultat. Den unge svenske Frue sagde
da til sin Mand, at hun nok havde Lyst. Han svarede
»ja meld Dig bare, men see at faa mig med«. Saa
meldte Fruen sig til Jernbaneherren, som svarede at
det var ham en stor Glede og selvfslgelig var Hr.
Gemalen ogsaa velkommen. Men hun blev den eneste
Dame paa Turen og baade hun og Manden blev
tagne med til Frokost i Roskilde og senere fin Middag
i Kjobenhavn, hvor der begge Steder blev gjort. stor
Stads af dem.

Mange Aar efter kom min Hustru og jeg tilfeeldigt
til at rejse en lang Streekning i Syerrig sammen med
den Dame. Da hun herte, at jeg var dansk Jern-
banemand, fik vi Historien. Da var hun ret gammel
og meget svag, men smuk endnu, hun havde en
Maengde Born og Bernebern, en ken Dalter ledsagede
hende.

Senere var det lettere at faa kjebenhavnske Damer
med til Prover, selv om det var i Luftskibe. Men i
1847 havde man kun ganske uklare Begreber om
Jernbhaner, de betragtedes narmest som en Slags storre
Rutschbaner, der let kunde medfere Fare for Passa-
gererne og i det Hele ikke vare til ret meget. Det
sidste passede ogsaa godt nok her, saa lenge Banen
kun gik til Roskilde. Aaret efter, da Krigen kom,
gjorde Roskildebanen i laengere Tid ikke anden Nytte
end at befordre Depecher for Regeringen.

Den 3die Jernbane var den sydslesvigske. Denne
Bane blev bygget af det engelske Firma Peto, Brassey
& Belts med dansk Tilsyn. Kongelig Kommissarius
var forst Overpresident Lassen i Flenshorg, som dog
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dede for Aabningen, efter ham den neste Overpre-
sident Kammerherre v. Rosen.

Den sydslesvigske Jernbane var forste Del af et
stort samlet Jernbaneprojekt for hele Halveen nord
for Eideren og for Fyen.



SLESVIG.

Den sydslesvigske Jernbanes Aabning og Driften
i den ferste Tid.

EN 6te Oktober 1854 aabnedes den sydslesvigske

Jernbane for Driften af Kong Frederik den 7de
paa hans Foedselsdag. Banen gik fra Flenshorg til
Rendsburg med Sidebane fra Jster Orstedt til Tenning.
Det engelske Firma Peto, Brassey & Betts, som havde
bygget Banen, satte ogsaa Driften i Gang. Til Aab-
ningshgjtideligheden havde Firmaet presenteret en
efter Datidens Forhold ualmindelig pragtfuld Jernbane-
Kongevogn til Kongen. Beskrivelse af denne Vogn
vil folge senere.

Paa Aabningsdagen var Banen og Stationerne i
god Orden, men der var ingen Telegraf langs Banen
endnu og der var kun ansat en Stationsforvalter paa
hver af de smaa Landstationer. Sporskifterne vare
selvvirkende men maatte selvfolgelig betjenes for mod-
gaaende Tog paa Aabningsdagen, og der blev derfor
udsendt Folk fra Jernbaneveerkstedet til denne Be-
tiening paa de Stationer, der havde Sidespor. Dagen
efter den hejtidelige Aabning begyndte Driften for
Publikunt.

Der blev sendt hver Mellemstation 2 Flasker Cham-

pagne i Dagens Anledning.
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Stationerne vare smaa og tarvelige. De storste i
Flensborg og Biidelsdorf ved Rendsburg vare som de
andre byggede af Mur-Bindingsverk, men de stode
da alligevel endnu 1910, den i Flensborg som Vare-
hus, den i Biidelsdorf som Tjenestebolig.

Stationerne vare forsynede med Indkerselssignaler
paa hgje Master, som stode 900 Alen udenfor yderste
Sporskifte. Dette var jo en udmeerket Sikring, men
det var et slemt Arbejde for Stationerne at bringe
Lygterne ud og atter hente dem hver Aften. Det var
en Vandring paa ialt over 7200 Alen. Da der paa de
fleste 3. Kl. Stationer kun fandtes 1 Mand, nemlig
Forvalteren, var det dregjt nok for denne. Navnlig
den forste Vinter, da der endnu’ ikke var Telegraf
langs Banen, var dette Forhold uheldigt, idet Togene
ofte vare meget forsinkede bhl. a. paa Grund af Sne,
saa at Lygterne brendte ud, for Toget kom. Der var
igvrigt ogsaa mange Ulemper med de lange Traadtreek
fra Stationen til Signalerne. Disse bleve da stillede
til Indkersel og stode saaledes indtil de atter kom
i Orden, medens Lokomotivfererne fik Underretning
om at Signalet var upaalideligt.

Den forste Vinter 1854—55 blev meget streng med
haard Frost og Sne. Der var saaledes den Vinter
Istransport over Storebzelt i mange Uger, og Kulden
gik i Korser ned til —+ 24°.

Dette haarde Vejr foraarsagede selvfglgelig mange
Ulemper for den ny Drift i Slesvig. Personalet var
jo fremmed, Maskinerne uden Hus eller anden Be-
skyttelse for Personalet, der var endnu ikke Tryk-
maalere paa Kedlerne, og Vand blev kun sat paa
Kedlen med Pumper, der dreves af Drivaxlen og altsaa
kun gav Vand, naar Maskinen kerte. De engelske
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Lokomotivferere vare ganske uvanle med en saadan
Kulde. Maskinerne vare ej heller meget kraftige og
de korte derfor ret ofte fast i Sneen, og fik til andre
Tider Dampmangel. Ved slige Uheld kunde der ingen
Meddelelse sendes fra Toget, da Telegraf ikke havdes,
og Stationerne maatte altsaa vente lige til Toget endelig
viste sig, ofte hele Natten og enkelte Gange flere Dage.
Dette var meget drgjt for Personalet, iser for de
Forvaltere, som vare alene paa deres Station.

For Passagererne vare saadanne Forsinkelser store
Lidelser. Der var hverken Lys eller Varme i Person-
vognene, saa det var ret uhyggeligt at sidde en hel
Nat i Kulde og Merke for at vente paa Viderekarsel.
I Reglen var der intet Hus i Nwerheden og til Kulden
og Morket kom saa Sult, thi Levnedsmidler vare ikke
til at faa i Toget.

Med regelmaessig Drift var der 2 Tog i hver Ret-
ning pr. Dag, senere 3. Trafiken var ievrigt den forste
Vinter meget ringe og et Resultat heraf var det, at
man efter '/ Aars Forleb resolut lukkede 3 af de
smaa Stationer, nemlig 1 paa Tenningbanen, Elling-
stedt og Duwenstedt. Ved Duwenstedt blev der i
1909 altsaa 55 Aar efter bygget og aabnet en ny
Station. Den gamle Stationsbygning blev i alle de
Aar kun brugt til Banevogterhus.

Den Vinter blev der fyret i Lokomotiverne med
Cokes alene, men allerede i 1855 begyndte man at
bruge Kul. Forst fik man nogle meget lette Kul til
at blande mellem Cokes, omtrent halvt af hver, og
derefter gik man over til Kul alene. Men der var en
Del Ulemper og Forsinkelser, fer man fandt passende
Kulsorter, bl. a. var der idelig Forsinkelse naar de
Kul blev brugt alene, som vare bestemte til at blandes
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med Cokes. Det lykkedes dog snart at faa det Hele
i god Gang og derefter brugtes Kul alene i mange
Aar. De Kul som blandedes med Cokes hed Clack-
mannon, de andre som ferst blev brugt alene hed
Wishaw.

For den Tid havde man fra England faaet den
Tro, at Lokomotiver fordrede Cokes til Breendsel.
Den sjeellandske Jernbane begyndte derfor ogsaa sin
Drift med Cokes. Men da der var Cokespremie for
Lokomotivfererne i England opdagedes efterhaanden,
at mange Forere dér brugte alle de Kul, der var at
faa fat paa, f. Ex. ved Spild paa Stationspladserne
fra Kulvogne, og at Korslen ogsaa gik med dette
Brendsel. Bestyrelserne gik derfor gjerne med til at
bruge Kul, som var meget billigere.

I 1914, da Kul ikke vare til at faa paa Grund af
Krigen, kobte de danske Statshaner Cokes i Maengde
til Lokomotiverne. Da vilde Personalet nappe tro, at
der kunde kores med Cokes alene, men Forandringen
gik dog ret godt.

Det var den ferste Vinter i Sydslesvig ikke saa
sjeeldent at Lokomotiverne havde for lidt Ild og derfor
Dampmangel ved Slutningen af Turen. Det heandte
derfor flere Gange, naar der bhlev standset ved Duwen-
stedt, den sidste Station fer Rendsburg, at Lokomotiv-
forerne bad om Hjelp fra Stationens Brendselbehold-
ning til at friske Ilden op med. Men uheldigvis havde
Stationen kun faaet daarlige, ikke hell torre, Torv til
sit Brug og disse vare en ringe Hjxlp i et Lokomoliv,
saa at der ofte kom ret store Forsinkelser.

Den sydslesvigske Jernbane havde fuldsteendig
engelsk Drift. Alle Formularer, Billetter og Tryk-
sager vare trykte paa Engelsk. Officielt hed den
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»King Frederik the 7ths South Sleswick Railway«
hvilket stod overst paa Formularerne. Billetterne
vare de Edmonsonske og der havdes strax Retour-
billetter. Ligeledes havdes strax engelske Billet Stem-
pel Maskiner. Paa Billetterne stod f. Ex.

Flensbhurg

1o

Rendsburg.

Dette var jo Engelsk, men da Ordet »to« ogsaa
bruges i Plattysk i samme Betydning, mente Befolk-
ningen at det brugte Sprog var Plattysk. Formodent-
lig har Regeringen netop fundet sig i de engelske
Formularer for hverken at bruge dansk eller tysk
mellem den blandede Befolkning. Den Gang var dansk
Sprog almindeligst paa Landet helt ned til Tarp og
Eggebeek.

Togpersonalet var i hvert Tog kun en Over- og
en Underkondukter og disse havde intet at gere med
Billetteringen. Paa Mellemstationerne skulde Forval-
teren eller hans Hjwelpere indsamle Billetterne fra de
udstigende Passagerer, men for at sikre denne Ind-
samling ved Endestationerne var der anbragt saa-
kaldte Billetperroner et Stykke uden for det yderste
Sporskifte. Henad Ankomsttiden vandrede saa Sta-
tionsforvalteren og Assistenter derud og Toget holdt
stille ved Billetperronen, indtil alle Billetterne vare
indsamlede. Disse Perroner gik dog af Brug efter at
Trafiken og Stationsarbejdet tog til.

Stationerne maatte hver Aften indsende det Belob,
som var indkasseret i Dagens Leb, ledsaget af et
ganske kortfattet Regnskab. Der blev endvidere hver
Uge indsendt et udferligt Ugeregnskab hvorpaa bl. a.
baade Begyndelses- og Slutnumre af de solgte Billetter
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blev opgivne. Dette Ugeregnskab beholdt man paa
de jydsk-fyenske Jernbaner lige til Staten havde over-
laget Driften. Saa indferte Overregnskabslerer Buch-
heister Afskaffelse af Ugeregnskaberne og erstattede
dem med maanedlige Regnskaber. Det forste Resultat
af denne »Forbedring« var en Foregelse af beklage-
lige Kassemangler.

Den holstenske Bane havde oprindelig havt sin
nordlige Endestation Rendsburg syd for Eideren paa
et for Byen heldigt Sted, men da den slesvigske
Bane blev bygget blev den holstenske forlzenget nord-
paa og afsluttet med en Svingbro over Eiderens nord-
ligste Arm, hvorefter Sporet lgb ind paa den sles-
vigske Stationsplads. Denne Station laa paa Lands-
byen Biidelsdorfs Grund. Adgangen var fra Byen
alene over de 2 smalle Slusebroer ved Kronwerk,
altsaa for den egentlige By saa uheldig som vel muligt.

Begge Baner betjentes paa Stationen ved Bidels-
dorl af det slesvigske Personale, dog var der en hol-
stensk, saakaldet Forretningsferer ved Navn Bormann
ogsaa paa Stedet, med Kontor paa Stationen.

Foruden Hovedbygningen var der et Varehus, en
slesvigsk og en holstensk Lokomotivremise, Vandtaarn
og 2 Kulgaarde. Den slesvigske Lokomotivremise
stod endnu 1910 men var indrettet til Tjenesteboliger
ligesom den gamle Hovedstation. Banen mellem Rends-
burg og Neumiinster blev kert som Sidebane til Al-
tona Kieler Banen. Baade Lokomotiver og Lokomo-
tivpersonale vare tyske, den ene Lokomotivferer hed
Kallenberg den anden Koblauch. Men de havde
jeevnlig Dampmangel og mere end en Gang leb en
slesvigsk Maskine over Svingbroen ud paa den frem-
mede Bane for at hente det holstenske Tog ind, da

2
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det var kert i Staa mellem de to Broer. Den anden
Bro var over Eiderens sydlige Arm og var ikke
Svingbro.

Den holstenske Bane havde lige til 1860 ikke
Edmonsonske Billetter men derimod trykte Papir-
billetter ca. 100 X 70 m/m i Firkant, uden Lgbe-
nummer og irykte i store Ark. Vedkommende Station
maatte selv klippe Arkene itu og bundte dem sammen
med 10 i hvert Baand for de indlagdes i Billetskabet.
Perforering var nemlig den Gang ukendt endog for
Frimerker, de forste perforerede Frimerker kom frem
sidst i 60erne. Naar Billetterne solgtes bleve de
haandstemplede med Dato og Tognummer, og for
hver Billet maatte Stemplet forst seettes paa Svarte-
puden, derefter paa Billetten.

I Rendsburg var der et meget stort Billetvindue
til at skyde op, der kunde staa 5 2 6 Passagerer ved
det paa en Gang, og indenfor var der Billetskab {il
hgjre med de engelske Billetter, til venstre med de
holstenske Papirlapper. I den forste Tid gaves ingen
gennemgaaende Billetter og Billetteren i Rendsburg
maatte altsaa seelge til begge Sider paa een Gang.
Med mange Passagerer og kort Tid var delte ret
vanskeligt.

Kontrollen med Stationen for de solgte Billetter
skete for den holstenske Bane kun efter de tilsendte
Billetark. Dette gik tilsyneladende godt nok, men da
det Edmonsonske Billetsystem blev indfert i 1860,
skulde selvfolgelig alle de gamle Billetark indsendes
til endelig Regnskabsopgerelse. Da handte det meer-
kelige at hele den store Pakke med disse Ark fra
Rendsburg Station forsvandt sporlest. Den var bevis-
ligt indleveret i Pakvognen og Pakmesteren havde
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kvitteret for den, men ved Ankomsten til Altona var
og blev den borte. Det var en Pakke ca. 3/« Alen
paa alle Leder, men den blev aldrig fundet.

Den holstenske Bane blev drevet aldeles efter tysk
Monster. Dens Ansatte vare i det Hele bedre lgnnede
end de slesvigske og de vare gennemgaaende unifor-
merede i merkeblaat med Selv. Signalveesenet bestod
i Mastesignaler med Kurve, som bleve hejsede, naar
Tog nermede sig. Der var en Telegraf ogsaa af tysk
System, med enkelt Ledning og Apparatet bestod i
en vandret omdrejende Naal omgivet af Taster i en
Kreds med Bogstaverne. Medens Naalen lgb rundt,
stoppede man den et Ojeblik ved at trykke Tasten
ned for det Bogstav, som skulde meddeles. Dette gik
meget langsomt, men desuden kunde man kun tele-
grafere fra en Station til den nzeste paa hver Side.
IEt Telegram fra Rendsburg til Altona, hvor Direk-
tionen var, maatte derfor omtelegraferes saavidt jeg
husker 9 Gange.

De holstenske rene Godstog medferte allerede den
Gang en enkelt 3. Klasse Personvogn til lokale Passa-
gerer. Da Togene korte meget langsomt, var det
Skik at raske mandlige Passagerer ofte sprang af paa
fri Bane i Stedet for at kere forbi deres Hjem til
neste Station.

Paa et Punkt gjorde den holstenske Bane et Forseg
forud for sin Tid. Den prevede at vande Banen
med Togene for at hindre det ulidelige Stov, som
fremkom fra den sandede Ballast. Lige bagved Ten-
deren blev der indkoblet en Vandvogn i Persontogene.
Den var af Sterrelse som en hgj aaben Godsvogn
paa 2 Axler og var forsynet med Vandingsrer for-
neden paatvers over Spor og Ballast, med fine Huller

2*
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lige som Nutidens Gadevandvogne. Vognen korte
mellem Rendsburg og Neumiinster og blev fyldt paa
hver Endestation hver Gang, men Forseget varede
kun een Sommer. Formentlig kunde Vandet ikke
strekke til for at gjere virkelig Nytte. Omkring 1900
har man gjort noget lignende i Amerika, men med
Mineralolie.

Den sydslesvigske Jernbane fik Telegraf langs hele
Linien i Foraaret 1855. Den vakte stor Glade hos
Personalet og kun de Jernbanemsand, som havde ar-
bejdet uden den, kunne forstaa hvilken stor Lettelse
og Betryggelse den var for Tjenesten. Det var den
engelske Wheatstones Naaletelegraf, den bedste man
den Gang kendte. Den fordrede 2 Ledninger, idet
der stadigt brugtes 2 Apparater, af hvilke det ene {il
det halve Alfabet betjentes med hejre, det andet til
Resten af Alfabetet betjentes med venstre Haand.

Den fordrede derfor ogsaa 2 Ledninger over Jorden
og disse vare ophangte i blaa Glasklokker paa Pelene.
De hvide Porcellains Isolatorer bleve forst opfundne
nogle Aar efter igvrigt al en dansk Mand i den kgl
Porcellainsfabrik i Kjebenhavn. Statstelegrafen havde
dengang kun underjordiske Ledninger, som laa i
Rabatten ved Siden af Chausseerne og paa Samlings-
stederne var der da en Slags Klokke i Jorden, hvoraf
den overste Del ragede frem og havde Meerket ST.
Men de underjordiske Ledninger vare den Gang ikke
holdbare og Statstelegrafen gik derfor allerede i 50erne
over til Luftledninger, hvortil da ferst Jernbanens Pzle
blev brugt. Telegrafbestyreren i Rendsburg, Zimmer-
mann, blev derfor normeret med en Draisine af seerlig
Konstruktion og bl. a. forsynet med Sejl, saa Vinden
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Ord gaves -4 d. v. s. et Slag tilvenstre med venstre
Naal, Modtageren svarede da med E, hvis Ordet var
forstaaet, men med -} igjen, hvis det ikke var for-
staaet. Med @vede Telegrafister blev hvert Ord for-
staaet, og det gik saa hurligt, at en Hjelper ikke
kunde nedskrive Ordene saa raskt som Depechen
modtoges. Neest efter Telefonen er denne Telegraf
det hurtigste Fjern-Meddelelsesmiddel jeg har kendt,
og den holdt sig da ogsaa i England lawnge efter at
Morses Apparater havde erobret den evrige Verden.
Morses blev foretrukket fordi det tilforte det skriftlige
Bevis paa Papirstrimlerne og kun behevede en Traad.
Men en Morse Depeche tog langt mere Tid at af-
sende.

Endnu i 1868 saa jeg Wheatstones Apparat i sta-
dig Brug i England lil offentlig Benyttelse for Tele-
grammer, der var den Gang 2 konkurrerende Sel-
skaber om Privattelegrammerne, et med Wheatstones
og det andet med Morses Apparater, men Wheat-
stones var det almindeligt brugte, og jeg haade af-
sendte og modtog [lere Telegrammer derigennem.

Efter at den unge Englender Coadling havde in-
slalleret Telegrafen paa den sydslesvigske Bane og
undervist Personalet tilstreekkeligt, blev en tidligere
Semand Petersen ansat til Vedligeholdelsen. Skendt
hans hele Undervisning var fra Coadling klarede han
dog Sagen godt nok og kom i 1862 fra Slesvig til
Aarhus—Randersbanen, hvorved han forblev som
Telegrafmester til sin Ded mange Aar efter.

Efterhaanden tog Trafiken ret godt til navnlig
med Kul fra Tenning og med Heste og Kreaturer.
Disse blev i Reglen indladede i Skovkro, hvorfra da
Hestene gik til. Hamburg (Altona) og Kreaturerne til
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Tenning for derfra at sendes videre med engelske
Dampskibe til England. Disse Transporter kom al-
tid paa en Gang i sterre Partier, og der var jevnligt
paa een Dag 30 a 40 Vognladninger fra Skovkro,
hvilket medferte Extratog, Specialtrains, som de altid
kaldles. Disse blev altid ledede af Trafikinspektoren,
Whistler, personligt og gik altid godt og uden at sinke
de regulaire Tog veesentligt, skendt det hele gik ret
formfrit. En Dag passerede et Ixtratog saaledes
Skovkro ad Flenshorg til uden at standse, men
Whistler, som stod i en Bremsevogn, kastede en Sed-
del ud til Stationen. Forvalterens Sen Gustav Han-
sen, senere Lokomotivmester i Struer, samlede Sedlen
op, og Indholdet var: »stop the train till we come
back.« Delte gjorde Stationen selvfplgelig, men det
regulaire Tog, som kom lidt efter, maatte kun vente
faa Minutter.

Til Transporten mellem Tenning og England
brugtes i flere Aar to Dampskibe »Swallow« og »I'lo-
rence Nighlingale«, og et af dem kom hver Uge.
Saa blev der i Reglen telegraferet rundt »send trucks
to Tenning Swallow arrived« o. s. v.

»Florence Nightingale« var opkaldt efter den be-
romte engelske Dame, som under Krimkrigen viste
stort personligt Mod og Opofrelse ved at pleje de
syge og saarede engelske Soldater fra Sebastopols Be-
lejring og tillige al egne Midler at betale andre Syge-
plejersker. Det var den Gang noget helt nyt, at Da-
mer beskeftigede sig dermed, det var jo lenge for
Rede Kors var oplundel, og Miss Nightingales Navn
og Bedrifter figurerede derfor under Krigen i Aviser
fra alle Lande. Nu vide kun faa Besked om hende
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og derfor medtages detle her. Hun dede 1910 og 90
Aar gammel.

Men af en seerlig Grund kom der en kort Tid en
ganske overveldende Trafik paa Linien Tonning-Flens-
borg, og dette gik saaledes til:

Strax efter den sydslesvigske Jernbanes Aabning
blev der i England dannet et stort Aktieselskab under
Navnet »North of Europe Steam Navigation Com-
pany« med det Formaal at lede den engelske Osterso-
trafik via Tenning--Flensborg og derved spare @re-
sundstolden. Sjxlen i Foretagendet og senere »the
secretary« i Selskabet var en Englender ved Navn
Hunt. Han var en Tid lang anseet i England som
en stor Finantsmand og havde grundet flere andre
store Selskaber, men de fleste endte med Krach og
Ruin.

Det heromhandlede NESN, som det betegnedes i
Telegrammer og havde sit Flag og Varemarke overalt,
begyndte lige som de andre meget flot. Der blev
baade i Tenning og Flensborg byggel store Pakhuse,
i Flenshorg paa en Bro i Bunden af Fjorden lige i
Fortsattelse af Banegaardspladsen, med Jernbanespor
helt ud. Paa Broens yderste Del ved det dybe Vand
var bygget et meget stort Varehus med 2 hgje Eta-
ger og med 4 hydrauliske Lofte og Svingkraner paa
hver Side. De to Kraner neermest Stationen stode
frit af Varehuset og vare de sterste, de kunde vist
lofte 5 2 6 Tons, de andre 6 vare mindre, men lof-
tede dog saa vidt vides 2 a 3 Tons hver, og delte
op til 2den Etage. Baade Heisning og Dreining skete
ved hydrauliske Maskiner og Kranerne fungerede helt

udmarket og hurtigt.
Til at holde det meget store Tryk paa Vandet i
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Rorene, som afgav Drivkraften, var der et Par store
Akkumulatorer samt en stor Dampmaskine med 2
vandret liggende Cylindre, Dampkedler o. s. v. Ma-
skinanlaegel var inde paa Stationspladsen, ner ved
Verkstedet. Der, hvor Broen og Varehuset var, er
der nu opfyldt Grund med et Haveanlaeg.

Der fandtes ikke noget andet saa flot og godt
Losse- og Ladeapparat i hele Norden den Gang, og
der forleb mange Aar feor noget lignende kom til
Hamburg. I Kjebenhavn var der intet som blot til-
nermelsesvis kunde sammenlignes dermed for FIri-
havnen blev bygget. Der blev losset og ladet for-
holdsvis store Skibe dermed i 2 2 3 Doggn, og derved
maa swerligt bemserkes, at den overvejende Del af La-
sten var Stykgods.

I den forste Tid fulgte Skibene lige saa hurtigt
efter hinanden, som de blot kunde komme til Bol-
veerk. Skibene fra England lossede og ladede i Ten-
ning, og efter Omladningen i Flensborg seilede andre
Dampskibe Varerne derfra til de forskellige Dsterse-
havne. Der maatte selvlolgelig keres en Mangde
Tog med disse Varer fra Flensborg til Tenning og
tilbage, de keorte alle som Extragodstog. Her gjorde
de 2 gamle 3-koblede Maskiner Nr. 7 og 8 (byggede
1844 som Nr. 48 og 49) fortrinlig Nytte, da de kunde
treekke en Mengde Vogne. Men i det Hele maa det
ansees for en udmarket Prestation af den ny Jern-
bane, at den magtede denne Trafik. Der var ialt
kun 8 Lokomotiver og 2 a 300 Godsvogne og ikke
rigeligt af Personale. Men dette arbeidede ivrigt og
villigt baade Nat og Dag og Ledelsen var fortrinlig
af baade Driftshestyrer Mr. Louth, Trafikinspekter
Whistler og Maskinmester Constantine.
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De to Byer vare naturligvis himmelglade over den
store Trafik, de mange Dampskibe kobte flot ind og
brugte mange Penge il Vedligeholdelsen. Blandt an-
det bleve Skibene malede op omtrent hver Gang de
kom til Flenshorg, og i den forste Tid bleve Regnin-
gerne betalte kontant fer hver Afgang. Senere der-
imod ikke, til Skade for Leverandererne.

Thi desverre for denne Trafik var der allerede i
1856 vedtaget Overenskomster om Sundtoldens Op-
heevelse, og denne blev gennemfert i 1857. Saa var
den fede Tid for NESN uigenkaldelig forbi. Man
forsegte vel endnu en Tid at konkurrere trods de
forandrede Forhold, idet Seiladsen om Skagen spare-
des, men der var intet at tjene og Selskabet maatte
standse. Kassereren eller the »secretary« Hunt for-
svandt med Kassen, Captainerne paa Skibene toge
paa Credit alt, hvad de kunde faa i Havnene sidste
Gang de kom der, og derefter gik Selskabet hojtideligt
fallit. Ingen Creditor fik en QOre og endog Besatnin-
gen paa Skibene lige ned til Fyrbederne bleve snydt
for deres tilgodehavende Hyre. Delte fik jeg at vide
mange Aar efter derved, at jeg seilede sammen med
en gammel skotsk Fyrbeder i et Dampskib fra Skot-
land til Memel og ved at tale om de danske Far-
vande fortalte han, at han havde veret i NESN og
hvorledes det var gaaet ham. Han mente ievrigt at
Hunt, som var bekendt Griinder, nok havde vidst Be-
sked om Sundtolden, men startede Selskabet alene
for at pudse Aktionairerne m. fl.

NESN efterlod sig ogsaa en Del sergende Credi-
torer i Tenning og Flensborg, deriblandt den Maler-
mester, som altid havde opmalet Skibene. Han mi-
stede alt, hvad han havde tjent og mere lil, maatle
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opgive sit Borgerskab og i Stedet tage Arbeide som
Vognlakerer i Jernbanens Reparationsvarksted. Hans
Navn var Jacob Adolf Lund; han havde gjort 3 Aars
Krigen med som Frivillig og blev Furer samt Dbmd.
deri. Han gik i Heeren under Navnet Armeens Fyr-
taarn paa Grund af sit valmindelig pragtfulde rede
Haar. Senere kom han en Tid til den engelske Vogn-
fabrik »Hvide Mplle« (Skandia) i Randers og derfra
blev han Malermester i Jernbaneverkstedet i Aarhus,
hvor han forblev til sin Ded. Men da var Haar og
Skweg kridhvide. Han var en keer Ven af mig.

Hans eneste Son studerede og -blev Rektor ved
Latinskolen i Horsens.

Af den kolossale NESN Trafik blev der altsaa
kun Indferslen af Kul til Tenning og Udfersel af
Kreaturer derfra tilbage, men denne holdt sig lenge.
»Swallow« og »Nightingale« kom' skiftevis.

De store Pakhuse og de udmeerkede Krananlaeg
henstode ubenyttede i flere Aar. 1 1861 bleve alle
Kranerne i Flenshorg nedtagne og sendt tilbage til
England, senere blev ogsaa Bro og Pakhus fjernede.
Saa var kun Erindringen tilbage og den er der vist
ikke mange der har lengere. Det ber dog ikke helt
glemmes, at man den Gang paa dansk Omraade havde
et saa storslaaet og moderne Anlaeg, som i sin Art
var langt forud for alt andet lignende i Norden.

Skendt den sydslesvigske Jernbane saaledes ret
snart mistede sin store Transitfragt fra NESN voxede
den almindelige Trafik ret hurtigt. Med Passagertra-
fiken var det dog smaat og i lange Tider regnedes
Mandag og Torsdag for de Dage, da der var ganske
faa Passagerer. Turistfeerdsel var ganske ukendt, og
for at hjelpe lidt dertil lod Mr. Louth meget snart
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szlge enkelt Billetter hver Sendag, som gjaldt baade
Tur og Retur, altsaa for enkelt Billetpris. Disse Bil-
letter bleve stemplede »Extrabillet« med seerligt Stem-
pel paa skraat over hele Billetten og de bleve snart
meget yndede, saa at der fremkom en ret stor Sen-
dagstrafik. De kunde bruges til alle de regulaire Tog
og der blev dog ingen Brug for Extratog i den An-
ledning undtagen ved seerlige Anledninger, som f. Ex.
da der en Gang var en stor slesvigholstensk »Turner-
fest« i Friedrichstadt, til hvilken der medte flere Tu-
sind »Turnere<. Men for disse Billetter fremkom
var Passagertrafiken om Sendagene ogsaa minimal.

Mange Aar efter, forst i det tyvende Aarhundrede,
indferte de danske Statsbaner en lignende Taxtned-
sxttelse paa enkelte Segndage. Men der blev ikke
nedsat til enkelt Pris for Tur og Retur, og Billetterne
maatte kun bruges til forud planlagde Seertog, som
Extratog da vare omdegbte til. Det var i Tiden, da
Navneforandringer vare heist moderne. Men disse
Nedsettelser gjorde ikke saa stor Lykke som Louths
Extrabilletter.

Foruden Trafiken med Kreaturer og Heste kom
der efterhaanden mere og mere af andre Transporter,
deriblandt ikke saa lidt af Sten og Grus fra Lottorp,
som ligger mellem Klosterkrug og Owschlag. Der
var nemlig et stort Stenbrud paa Banens Ostside.
Teet derved men Vest for Banen er der en meget stor
Toervemose. Der blev indlagt Sidespor baade til Grus-
graven og til Mosen.

For at fremme Trafiken fra Mosen blev der dan-
net et Consortium, i hvilket bl. a. Whistler og Ho-
ward vare Medlemmer, med det Formaal at udvide
Drifien samt gaa over til Fabrikation og Levering af
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haardt pressede Terv. Paa den Tid brugte man
Terv som Breendsel i Lokomoliver i Bayern, og det
hed sig at man dertil mest brugte de pressede Terv.
Consortiet kebte derfor en i Bayern bygget Maskine
hertil, og med Maskinen, som ankom i 1861, [ulgte
en bayersk Ingenieur Koch for at opstille den og
sette Driften i Gang. Han var en Broder til den be-
kendte, senere Geheimeraad, Koch, som var Overma-
skinmester ved bayerske Jernbaner, og som med
Brosius udgav en i Tyskland almindelig kendt Haand-
bog for Lokomotivferere »Die Schule des Lokomotiv-
fithrers«,

Den anden Koch laa en hel Sommer og arbeidede
med Opstilling og Prever af Maskinen. Denne be-
sorgede forst /Eltningen af Tervemassen, og Massen
fortes derefter gennem 6 lodrette Cylindre i hvilke
den blev haardt sammenpresset, saa at den med hver
Omdreining udleverede 6 haarde og ret torre Torv i
flad Cylinderform af Sterrelse omtrent som de be-
kendte Roquefort Oste. Men helt terre vare Torvene
ikke, og dette har mulig veeret en Grund til at den
ikke kom i rigtig Drift. Derimod vedblev man sta-
digt at selge Torv fra Mosen lavede paa den gamle
Maade, og Togene standsede derfor ideligt enten ved
den sorte Mose eller ved den hvide, som de kaldte
Stenbruddet. Fra det sidste kom der i de senere
Aar en Mangde Sten og Grus til den da under Byg-
ning veerende Dannevirkebefaestning.

Godsvognene ved Banen vare omtrent som de
mindre Typer af de nuvzrende Godsvogne paa 2
Axler og med 6 Tons Last. Der var lukkede Gods-
vogne med Lemme, de kaldtes »Cattletruckse«, hgi-
sidede aabne Vogne med halvrunde Endevaegge »round-
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ended trucks« og lave aabne Vogne. Personvognene
vare med 1 ferste Cl. Coupee, 2 anden Cl. og 2 tredie
Cl. Coupeer, de sidste 2 i et Rum. Iste Classe var
betrukket med blaat engelsk Klede og havde selvop-
rullende Gardiner, 2den Cl. havde lysgraat Reps og
3die Cl. almindelige Trasaeder. Med den tiltagende
Trafik blev der snart Mangel af 3. Cl. Vogne, og der
blev bygget el Antal saadanne i Flenshorg Vearksted
af Constantine. De havde udvendig Bekledning af
ferniseret Teak. De vare vist de forste Jernbane-
Personvogne, som bleve byggede paa dansk Omraade,
de kom nemlig i Drift 1857. De viste sig meget
brugbare efter Datidens Fordringer, men nu vilde
man ikke finde sig i dem, da Pladsen pr. Passager
var minimal.

Den forste Vinter var der hverken Belysning eller
Varme i Personvognene, men efterhaanden bleve de
forsynede med flade Olielamper, en i hver Skillevag.
Saadanne Lamper holdt sig i mange Aar, skendt Be-
lysningen var yderst tarvelig. Ligeledes kom der
efter nogle Aar Jernkasser med opvarmet Sand i
Coupeerne. De gjorde dog ikke stor Nytte, da de
kun gav ringe Varme og hurtigt afkeledes. I sterk
Kulde og serligt under Snestandsninger udstod de
Rejsende Ulemper, som man nu neppe kan tenke
sig, og det skondt de i Reglen vare velforsynede med
Pelse, Pelsstovler, Fodposer, Taepper o. s. v.

I 1858 blev den lille Sidebane fra Klosterkrug til
Byen Slesvig aabnet. Marolly fra Klosterkrug fik den
ny Station i Slesvig By med sin Assistent Bang og
Elev H. Boserup, Rambusch fik Klosterkrug med 2
Porterer til Hjelp. Han antydede, at en Elev eller
en Assistent var gnskelig, serligt af Hensyn til Tele-
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Hovedsporet var der et Varehus med Spor og ved
Hovedsporet var der et Vandtaarn af Tra og firkantet
med Vandbeholder ogsaa af Tre. Der kunde tages
Vand til Lokomotiverne direkte fra Taarnet og tillige
fra en Vandkran i den anden Ende af Stationsplad-
sen. Vandet kom fra en Brend ved Taarnet og blev
pumpet op med Haandkraft af en dertil ansat Pumper.

Det eneste, der nu er tilbage af alt dette, er den
nevnte Brend, som endnu findes, men ligger i en
dyrket Mark.

Bygningerne bleve allerede demolerede i Krigen
1864, og strax efter denne blev hele Stambanen lagt
om, saa at Sidebanedriften bortfaldt og alle Tog pas-
sere nu Byen Slesvig inde ved Erdbeerenberg. Den
forste Ordning var da ogsaa i driftsteknisk Henseende
en Urimelighed og skyldtes vist alene de evige mili-
taire Hensyn.

Stationsforvalterens Tjenestebolig var i Vestenden,
den bestod af en smal Gang fra Perronen, et Kekken
tilvenstre for Gangen og 2 Stuer mod Nord, deraf
den ene til Ophold, den anden til Sovekammer. Paa
Ostsiden af Gangen laa Kontoret med Der ud til Per-
ronen, derefler kom en ret stor saakaldet 3. Cls
Ventesal med Vinduer og Dere til begge Sider og i
denne blev Reisegodselt expederet. Fra denne Vente-
sal var der ogsaa Dgre, dels til et meget stort og
hejt Rum, oprindelig bestemt til Toldrum, hvortil
det dog aldrig blev brugt, hvorimod Stationsforvalte-
rens Senner sov der, dels til en 2. Cls Ventesal, i
hvilken der var Restauration med Buffet o. s. v. og
hvortil alle Passagerer havde Adgang. Paa den an-
den Side heraf var der et langt, smalt umebleret
Vazrelse med matte Glasruder i den ene Vg, oprindelig
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bestemt til 1. Cl.s Ventesal, men det blev aldrig brugt
dertil. I Stationens ostlige Ende var der en Tjeneste-
bolig til en Overbanemester, Serensen, som forresten
dode der et Par Aar efter.

I Reglen opholdt alle Passagerer sig i Restaura-
tionslokalet, men det var jo ikke ret passen‘de for
meget heje Herskaber, som der ogsaa kom en Del af,
Hertug Carl af Gliicksburg og Gemalinde Prinsesse
Wilhelmine (Kong Frederik den 6tes Datter) resi-
derede nemlig hver Sommer paa Louisenlund Slot,
hvis neermeste Jernbanestation var Klosterkrug. Her-
tugens Broder Thronfelger Prins Christian til Dan-
mark (senere Kong Christian den IX) med Gemalinde
og alle Bernene samt Prinserne Hans, Vilhelm og
Julius af Gliicksburg boede der ogsaa en Tid hvert
Aar, og naar disse heie Herskaber pludseligt svingede
op for Slationen i en Rakke Vogne og med Fglge
og Reisegods i andre Vogne blev der stor Travlhed.
Naar Veiret var godt gik det endda, thi saa spad-
secrede Herskaberne i Reglen paa Perronen til Toget
kom, men det traf sig ogsaa at de ankom i Regn-
veir og saa segte de allesammen ind i det lille Kon-
tor eller i Stationsforvalterens smaa Stuer, hvor der
lige kunde skaffes Stole til dem. De medferte en
Mxzngde Reisegods, som skulde veies og expederes,
og Stationspersonalet, Forvalteren og 2 Porterer, havde
da nok at gjere med Gods og Billetter for at blive
feerdige til Togtid. En Dag kom Herskaberne i et
vaeldigt Tordenveir med Regnen stremmende ned.
Kontoret blev i et @Qieblik fyldt af de heie Herskaber,
som stode der aldeles sammenpakkede, saa Damernes
Krinoliner bleve fladtrykte paa alle Sider. Det var i
den sterkeste Krinolinetid. Det var Prins Christian

3
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(Kong Christian den IX.), Prinsesse Louise (Dronning
Louise), Prins Frederik (Kong Frederik den VIII),
Prinsesse Alexandra, Prins Vilhelm (senere Kong
Georg af Graekenland), Prinsesserne Dagmar og Thyra,
den sidste endnu et lille Barn, samt Hertugen og
Hertuginden af Gliicksburg. Der var ingen Mulighed
for Expedition af Mangel paa Plads, og dertil kom, at
Prinsen af Danmark enskede et Telegram afsendt via
Rendsburg til Altona. Stationsforvalterens Frue ind-
bed da alle de heie Damer til at flyite ind i sine
smaa Stuer, hvortil man kunde komme i Ly af Per-
rontaget, og detle gjorde de med Tak, medens Her-
rerne forbleve i Kontoret. En Sen af Forvalteren,
den Gang Skoledreng, kaldte uafladeligt paa Rends-
burg med Telegrafen for at afgive Prinsens Telegram,
men der blev ikke svaret, formodentlig paa Grund af
Tordenveiret. Der var nemlig Ordre for at Telegrafen
i Tordenveir skulde afbrydes, men hermed toges det
ikke saa neie i de Tider, naar noget vigtigt var at
meddele, og i Klosterkrug vilde man selvfoelgelig gjore
det yderste for at beserge Prinsens Depeche. Da
imidlertid al Kalden var forgeves og det kneb med
Expeditionen sagde Stationsforvalteren til Sennen, at
han skulde here op dermed og i Stedet hjelpe med
Reisegodset. Prins Christian til Danmark stod ved
Siden af Telegrafapparatet og havde lenge seet paa
Betjeningen, han sagde da: »kan jeg ikke kalde saa
leenge,« hvortil Drengen svarede: »jo det kan Deres
kongelige Hoihed godt, hvis De vil,« og viste Prinsen
Haandgrebenes Benyltelse, og saa stod Prinsen nok
saa taalmodigt og kaldte R G (Kaldesignal for Rends-
burg) lige til han efter Expeditionen blev aflgst igjen.
Det er vist et enestaaende Tilfeelde, at en Thronfelger
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har staaet og gentaget Kaldesignal i over et Kvarter
i Tordenvejr, men Prins, senere Kong, Christian (IX)
var jo en ualmindelig elskveerdig Mand.

Vi fik dog ferst Rendsburg i Tale efter at Toget
med alle Herskaberne var kert og Tordenen var forbi,
men Telegrammet kom alligevel tidsnok til Altona.

Det viste sig ievrigt at Tordenvejret havde gjort
Skade paa Ledningen uden dog at forstyrre denne,
idet Lynet havde spaltet 22 Telegrafsteenger ved Lot-
lorp, saa at man endog kunde see midt igennem
nogle af dem, saa jeg har senere ofte teenkt paa, at
den hele Telegraferen vist var uforsvarlig, naar saa-
danne Herskaber fandtes i Kontoret. Men i de Tider
var man ikke saa bevandret i Tekniken, som man
senere er blevet. Der kom markeligt nok ingen
Gnister fra Telegrafen den Dag, senere har man i
lignende Tillelde oftere seet saadanne, som sprang
over paa Apparatet med et sterkt Knald.

Naar det nu rumler lidt i det Fjerne fra et Torden-
vejr milevidt borte, lukker vor Telefon gjeblikkeligt
af for al Beljening. Men Forsigtighed er jo ogsaa
en Dyd.

/

Skinner, Broer og rullende Materiel.

Skinnerne paa den sydslesvigske Bane vare afl
Jern og vejede noget over 50 lbs pr. yard. De vare
kun fastgjorte med Spiger og savnede Lasker. I 1859
og 60 blev der anskaffet og anbragt Lasker, »fish-
plates« med Laskebolte til hele Linien. Hullerne i
Skinnerne bleve borede paa Stedet med Haandkraft
og der betaltes 4 Sk. lig 8 Ore pr. Hul.

Svellerne vare af Fyrretree 5 X 10" i Tvearsnit

3%
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undtagen ved Stedene, hvor de vare 6 X 12. Der
blev omtrent ved den Tid gjort Forseg med [mpreg-
nering af Sveller, baade med Kobbervitriol og med
Tjaere, den dertil fornedne Anstalt blev indrettet i
@. Orstedt og vist i Skovkro. Betts kom selv over
fra England for at see Resultatet heraf, han forlangte
en Oxe og huggede egenhendigt les af en Svelle saa
Spaanerne flgj omkring, indtil han naaede Bunden af
det Impregnerede. Han var dog ikke tilfreds dermed
og forlangte at det skulde gaa dybere.

Alle Drejeskiver vare helt lukkede, saa at der var
Traebro til at dekke hele Gruben. Grubens Vaeg var
lodret og stensat helt rundt. Broen sluttede overalt
saa tet, at Sne aldrig hindrede Brugen af Dreje-
skiverne, hvilket var en stor Fordel under Snelag.
Senere i Danmark fik man kun aabne Drejeskiver,
hvorfor det ved ethvert Snelag er Baneafdelingens
forste Arbejde at kaste Drejeskiverne fri.

Sporskifterne vare selvvirkende, saa at de faldt til
af sig selv til den ene Side, idet Vaegtstangen i denne
Stilling stod vandret og var forsynel med et tungt
Lod. Men til den anden Side maatte en Mand holde
Vegtstang med Lod oppe. Senere i Danmark an-
bragtes Vegtstangen oprejst, men Loddet virkede da
langtfra saa sikkert. Det var imidlertid bekvemmere
for Betjeningen, og Bekvemmelighed gik desveerre af
og til forud for Sikkerheden.

Broerne vare alle af Tra, men allerede i 1860
fandt man dem delvis defekte og for svage og de
bleve derfor udvexlede med Jernbroer. Dragerne m. v.
hertil bleve samlede i Jernbanens Verksted i Flens-
burg. Der var dog ingen meget store Broer paa hele
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Banen, den stgrste over Treenen var omtrent som
Rindsholm Bro i Jylland.

Da Banen blev aabnet havdes ialt 8 Lokomotiver
til Brug. De to af dem vare @ldre, byggede 1844—45
af Robert Stephenson & Co. i Newcastle o. T. (til
Eastern Countys R. R.), men solgte til Bygnings
Entreprisen, som senere overdrog dem til Driftssel-
skabet, der isvrigt var samme Firma, efter at de
havde kert Fyld og Ballast under Anleget. De vare
begge med 3-koblede Axler alle 3 under Langkedlen
og Hjul 4’ 9" Diameter paa Lebefladen, den faste
Hjulstand var 10’ 11, De havde indvendige Cylindre
15" X 24", spidst tillebende Ildkasse uden mindste
Skeerm eller lignende og med Stephensons Styring,
som dog her havde den Ejendommelighed, at Styre-
stangen skulde staa bagud, naar Maskinen kerte frem-
efter. Pumperne havde kort Slag, de vare anbragte
under Kedlen bag Drivaxlen og bleve drevne afl de
baglaends Excentrikringe, som derfor havde en Fod
paa hver Halvdel.

Disse Maskiner trak udmerket, skont de kun
havde 80 senere 75 ® Damptryk paa hver [] Tomme.
Den ene korte i mange Aar Grus i Jylland og holdt
sig godt der lige til 1873, da den blev sendt tilbage til
England. Ingen af dem havde Trykmaaler i Slesvig,
saa man kun havde Sikkerhedsventilerne at rette sig
efter. De havde der Nr. 7 og 8.

De andre 6 Lokomotiver vare Tank Lokomotiver,
altsaa uden Tender. De vare byggede i »Railway
Foundry, Leeds« i 1854 men konstruerede af Mr.
Daniel Gooch, Maskinmester paa Eastern Countys
Jernbanen, hvis Hoved-Maskindepot' var i Stratford,
London. Disse Maskiner havde udvendige vandrette
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Cylindre 15" X 22, havde 2-koblede Drivaxler med
6' Hjul og foroven afrundet Ildkasse, som var for-
synet med en lille lodret Skarm. Foran havde de 4
af dem en Lebeaxel med 3‘ 6 Hjul, men de 2, Nr. 1
og 2 havde en 2axlet Truck, som drejede sig om en
Tap, men ikke havde anden Fering. Ved Sporafleh
drejede Trucken sig derfor strax paa tvers af Sporet
og Maskinen vealtede. Dette skete med en af dem i
Vinteren 1858 paa Tenningbanen, Sporaflebet foraar-
sagedes af Is ved en Tvangskinne for en Overkersel
paa fri Bane og Maskinen vzliede ned i en Greft
ved Siden af Banen i ca. 6 Fod Vand. Personalet,
Wilton var Fereren, slap dog heldigt derfra. Men i
den Anledning fik man en vis Skrek for at have en
Truck foran under en Maskine, og der gik mange
Aar for saadanne igjen kom frem. Da vare de kon-
struerede saaledes at der tillige var Sidestyring og
Grenser for Truckens Sidebevaegelser.

Af de 6 Lokomotiver havde de 2 en Dampdom
paa Langkedlen, de andre ingen, men disse havde et
indvendigt Damprer foroven i Langkedlen i hele
dennes Langde, lukket for Bagenden men forsynet
i hele Lengden med smalle Aabninger paa Under-
siden til Dampen at slippe igjennem. Disse Maskiner
korte lige saa godt som de andre med Domen og
ingen af dem rev Vandet med under Kerslen. Regu-
latorspjeeldet sad paa dem alle i Regkamret og Haand-
taget med Veglstang dertil var anbragt paa hejre
Side af Ildkassen lige ved Siden af Styringsstangen.
Et Par af disse Maskiner havde en »partition« (Vand-
veeg) midt i Ildkassen forneden fra den ene Side til
den anden, afstivet med Stettebolle, som altsaa sade
i Maskinens Leengderetning, men den hele »Partition«
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kunde ikke holde sig. Den Gang gav man Kedelsten
Skylden, men den rette Aarsag var vistnok den, at
den udviklede Damp ikke kunde slippe villigt nok
ud opefter.

Kulkassen var bag Fererpladsen og forsynet med
et lodret 15 Rer igjennem Kuldyngen ned til en
Vandbeholder, som var anbragt under Kulkassen.
En anden Vandbeholder laa mellem Rammepladerne
foran Ildkassen og var forbundet med den forste ved
2 Rerledninger. Vandtagning skete gjennem for nevnte
lodrette Rer.

Hvert Lokomotiv havde to Pumper med kort Slag,
anbragte under Langkedlen og drevne af de baglands
Excentriker fra en Tap, anbragt i Siden af Excentrik-
ringens Fod. Fedeventilerne vare anbragte paa Lang-
kedlen og Ventilerne vare Kugleventiler.

Kugleventiler ere efter min Mening de bedste af
alle til Fedeventiler paa Kedlen, men man gik fra
dem da Injektorerne kom i Brug og brugte Vinge-
ventiler i Stedet. Man bildte sig ind, at de sidste
vare billigere. Men naar hensees til de idelige Repa-
rationer paa Vingeventilerne, fordi de blive utette, er
deres Billighed vist meget tvivlsom Jeg har da ogsaa
nu i den senere Tid havt Tilbud fra Sverrig af ny
Lokomotiver med frit Valg af enten Kugle- eller Vinge-
Ventiler, saa det synes at man i Sverrig gaar tilbage
til de ferste. Da Afdrejning og Opseetning af Kuglerne
imidlertid for Tiden er en ukendt Kunst i de fleste
Varksteder, turde man ikke gaa fra Vingeventilerne.

En Ulempe var der ved de 6 Tank-Maskiner,
nemlig at Gliderkasserne kun havde Aabning med
Daksel forefter, herom mere senere.

Axelkasserne til Truckaxlerne vare helt af Bronce
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og uden lese Lagere. I England brugte man igvrigt
den Gang, og mange Aar efter endnu, ogsaa at have
de store Driv- og Kobbelhjulaxelkasser helt af Bronce
og saadanne Axelkasser holdt i Reglen Maskinen ud.
Men den forste Anskaffelse er dyr, da der medgaaer
en Mangde Bronce. Til Gengeld spares saa de idelige
Reparationer af Lagere og Axelkasser i Vedligeholdelsen.

Plejlsteengerne vare gaffeldannede, med et Lager
paa hver Side af Krydshovedet. Disse Gafler gik i
Begyndelsen ofte itu og gjorde da stor Ravage. De
bleve forst paalidelige efter at Constantine havde for-
nyet dem og gjort dem sterkere. Der blev allerede
den Gang gjort Forseg med hbvidt Metal til Lagerne
i Steengerne og de gik sardeles godt, men der var jo
ingen gennemkerende Tog.

Stemplerne vare sammenbyggede efter Datidens
Fordringer, med 4 Fjedre til hver af de 2 Stempel-
ringe. Disse vare af hvidt Metal med indlagt Sluttunge
af Messing. Gliderne vare af Bronce og Styringen var
Gooches. Gooch var sikkert en meget dygtig Mand,
han blev senere af Dronningen ophgjet til Baronet og
hed derefter »Sir Daniel Gooche«. I England fik man
hurtigere Gjnene op for hvad Jernbaner og Jernbane-
mend virkeligt vare end i de fleste andre Lande.

Alle Lokomotiverne havde den Gang Kedelror af
Messing. Stetteboltene i Ildkasserne vare de halve af
Kobber de halve af Jern. De sidste havde runde af-
drejede Hoveder, saa at de kun bleve nittede paa
den udvendige Side. Nitningen skete alene med Haand-
hamre og hvert Hoved blev omhyggelig hamret til en
konisk Spids. Kedlerne arbejdede med 100 ® Tryk
pr. (J Tomme.
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Kedelrorene vare i begge Ender forsynede med
Rerringe af Jern. Disse Ringe bleve rullede af !/4
tykt Fladjern og svejtsede, samt derefter udvendigt
aldrejede.

Vognene vare alle 2axlede undtagen Kongevognen,
som var 3axlet. Alle Axelhalsene vare timeglasformede
dog med et kort cylindrisk Stykke paa Midten. Dette
gav en rolig Gang og ingen Varmlebninger, men for-
drede mere Arbejde med Lagertilpasningen end de
senere helt cylindriske Slidesteder. Hjulene vare ca.
3 Fod i Diameter, Bandagerne af Jern og Lagerne
af hvidt Metal.

Kongevognen var efter Datidens Forhold over-
ordentlig pragtfuld, som den da ogsaa burde vere,
da den var en Gave fra Jernbanefirmaet Peto, Brassey
& Belts til Kong Frederik den 7de. Vognen havde
Leengde som de almindelige Personvogne paa 5 Cou-
péer, men den var delt i kun 3 Afdelinger. De tre
Par Hjul vare byggede som almindelige Vognes Hjul,
med Centrumstykke af Jern men Eger og Felg af
haardt Trze. Uden om Falgen var der selvfalgelig den
almindelige Bandage af Jern med Flange. Denne
Hjultype var valgt for at gjere Korslen saa behagelig
og lydles som muligt. Disse Hjul leb forgvrigt under
Vognen lige til 1888 og vare da lige saa gode som
ny. To af Hjulsettene bruges endnu under en stor
Trollie i Aarhus Vearksted.

Engleenderne have i det Hele altid gjort meget
mere ved Spor og Materiel for at skaffe en rolig og
lydles Kersel end Evropas evrige Konstrukterer. De
bruge bl. a. nu for en Del Skivehjul af Tra til de
finere Personvogne og saadanne ere ogsaa forsegle
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her, men gav ikke tilstreekkelig godt Resullat, mulig
fordi vore Spor her ikke ere gode nok dertil.
Kongevognen var dekoreret meget smukt udven-
digt. Grundfarven var brun, som paa de andre Per-
sonvogne, men op langs Dere og Vinduer var der
malet grenne Plantebladsgjler, som foroven samledes
under Taget i meget smukke Guirlander. Lister og
Vinduer vare pyntede med rigt forgyldte Stafferinger.
Plantesgjlerne bares af meget skenne Caryatider, an-
bragte i Hojde med Vinduernes Underkant. Del var
helt nggne Kvindebuster, alle forskellige, baade blonde
og merke og serdeles smukt malede. Disse Buster
bleve senere i Jylland overmalede i Kong Christian
den 9des Tid, da Dronningen efter Forlydende ikke
kunde lide dem. Paa Taget midt for Vognen var der
paa hver Vognside anbragt en stor forgyldt Konge-
krone (af Trae) med danske Flag.
Indvendig var Vognens Loft betrukket med hvid
Silke, alle Mgbler og Vegge med lyseblaa Silke.
Alle Rummene havde store Spejlglasruder. I den
ene Ende var der et mindre Rygerum, i Midten en
storre Salon og i den anden Ende et Toiletrum med
alt Tilbeher. Paa Bunden af Kammerpotien i Ser-
vanten var malet et Porlrait med Text af og om
Prinsen al Noer. Mgblernes Treverk var rigt for-
gyldt og Bordpladerne fint poleret Trae. Der var selv-
oprullende Silkegardiner for alle Vinduer og store,
smukke Olielamper under Loftet til Belysning.
Denne Vogn var lige som alle de andre :wldste
Vogne bygget i England, men der havde veeret an-
vendt franske Kunstnere til Dekorationsarbejdet. Det
hed sig, at den havde kostet 10,000 Lst. Den var
den forste Jernbane-Kongevogn, som havdes i Dan-
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mark. Under Krigen 1864 blev den taget af Preusserne,
men blev senere tilbageleveret til de danske Stats-
baner, fordi den havde veeret Kong Frederik den 7des
private Ejendom. Den kerte derefter endnu en Del Aar
1 Jylland som Kongevogn, men blev i 1904 ombygget
til Inspektionsvogn, da man nu ansaa den for at veere
for lille til Kongevogn. Nu lgber den som Salon Nr. 2.

Mange Aar senere, vist i 1870 eller 71, foreerede
de samlede tyske Privatbaner en lignende Vogn som
Nationalgave til Fyrst Bismarck. Den var af samme
Storrelse som den her beskrevne, men meget tarve-
ligere, Betraekket f. Ex. overalt Skind. Den henstaar
vist endnu i Jernbane-Museeet i Nirnberg, hvor jeg
har seet den i 1913. Det er Skade at vor forste
Kongevogn ikke ligeledes er opbevaret i sin oprinde-
lige Skikkelse i et dansk Museum. Men hertil har
man savnet al Inleresse i Danmark. Der gjores ikke
meget for i Tide at samle til Efterkommerne. Saa-
ledes maa man f. Ex. sege det sidste Exemplar af
den i sin Tid saa beremte danske Kuglepost ikke i
Danmark, men i Postmusaet i Berlin.

De andre Vogne ere for omtalte. De havde alle
Jernhjul med stebte Hjulnav (Centrer). Hjulfalgene
vare ~- formede, ikke cylindriske som de nu ere, saa
at Bandagerne indvendigt maatte uddrejes efter samme
Profil. Det var en god Sikring for Bandagen, naar
denne blev lps, men Tilpasningen var vanskelig og
Bandagen maatte opvarmes meget ved Paasaztningen
for at blive stor nok lil at sazttes paa.

De forste Klasses Kupeer vare alle midt i Vognen,
i Modselning til dem paa den holsienske Bane, som
vare i Endekupeerne og kun halve, saaledes at der
kun var et Sade, men Vaggen foran, altsaa Vognens
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Endevag, var af Glas saa at der var fri Udsigt. Disse
Vogne holdt sig dog ikke leenge. Betrekket i dem
var fint Lader, Saffian, men det gik man ogsaa fra
og forst mange Aar efter kom der atter Leederbetrek
i Personvogne (saakaldet Beffelskind) mest af hygi-
ejniske Hensyn.

Ingen af de slesvigske Kupéer havde Askebagere.
Constantine konstruerede og anbragte de forste i 1859
og den Type existerer endnu, bl. a. paa Lolland i
nogle Vogne. I England var det paa den Tid utenke-
ligt, at nogen kunde ryge i en Jernbanekupée og
derfor var der ikke Brug for Askebeegere.

Til Brug for Baneingenieuren og Kassereren havde
man et Par udmerkede Draisiner. De havde et Seet
store Drivhjul, som bleve trukne af en Plejlstang fra
en lodret Vagtstang, paa hvilken Passagerer og Bane-
arbejdere trak med baade Hender og Fedder i en
Bevacgelse som ved Roening. Der kunde sidde 4 Mand
paa Draisinen, som da alle 4 arbejdede med, idet 2
og 2 vendte Ansigterne mod hinanden. Drivhjulene
vare ca. 4 Fod i Diameter, Forhjulene ca. 1!/ Fod.
Hjulene vare af Tree med Jernbandager. Denne Drai-
sine var let at treekke, kunde szltes af og paa Spor
af et Par Skoledrenge og kerte med Lethed en sterk
Fart. Jeg har ikke senere seet saadanne Korcigjer
og Grunden formodes at veere, at de ikke vare fine
nok for det overordnede Personale, hvem det ikke
passer at arbejde med dem.

Til Smering af Vognenes Axler blev i de forste
Aar udelukkende brugt den fra England indferte, gule,
tykke Smeorelse kaldet »Yellow Grease«. Den bestod
af Palmeolie, Rapsolie og Soda kogt leenge sammen,
saa al de dannede en eensartet Emulsion og det var
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en ganske udmarket Smeorelse, dog ret dyr i Anskaf-
felse, men meget billig i Forbruget. Saa l@nge Vog-
nen henstod stille svandt Greasen intet og den brugte
paa Grund af sit Sodaindhold en Mangde Varme for
at blive flydende, hvorfor den virkede udmeerket af-
kolende paa en lunken Axel. Der var den Gang intet
af det store Oliespild, som med Nutidens letflydende
Mineralolier findes overalt i tykke Lag langs med alle
Sporene.

Endnu i 1884 saa jeg i Newcastle o. T. en stor
Fabrikation ved Jernbanens kemiske Laboratorium
af denne Smerelse, medens man den Gang allerede
lenge her var gaaet over til de billige,- men tvivl-
somme Mineralolier.

Maskin- og Vogn-Varkstedet m. v.

Dette var beliggende i Flenshorg ved Plankemay-
Gaden og der var en hel Mark med Kolonihaver lige
udenfor paa den anden Side af Gaden. Det narmeste
Hus til den Side var Jepsens Jernstgberi. Nu er hele
den Plads bebygget med heje Huse.

Robert Constantine var everste Leder, Trench Veerk-
ferer for Lokomotivvaerkstedet og D. Lawrence for
Tre- og Vognverkstedet. Trench maatte dog snart
gaa bort og erstattedes af W. Leak. Lawrence gik til
Hvide Meglle i Randers (Skandia) for der at lede Byg-
ningen af Vognene til den jydske Tverbane. W. Tandey
var Konstrukter og Leder af Tegnestuen, han var en
meget dygtig Mand.

Den 9de April 1860 begyndte jeg min Leeretid i
dette Veerksted. Omtrent samtidigt begyndte en Skole-
kammerat fra Rendsburg Roger Wright, Sen af Loko-
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molivigrer Edward Wright og Daniel Lawrence, Sen
af Veerkferer Lawrence. Roger Wright blev senere
en bekendt og fremragende hydraulisk Ingenieur hos
det beremte Firma Armstrongs, Elswick works i
Newcastle. Daniel Lawrence kom til Lolland og var
tilsidst Maskinmester for de lollandske Jernbaner i
Maribo. Han er ded for flere Aar siden.

Mit forste Arbeide var at hjalpe ved Adskillelsen
af den ene 3-koblede Maskine, den havde endnu sit
gamle Nummer fra engelsk Drift, men blev nu om-
nummereret til Nr. 7 eller 8. Lokomotivvarkstedet
havde kun 2 Spor, netop lange nok til en Maskine
uden Tender. Der kunde kun leftes paa det ene
Spor med en faststaaende Kran af Tre og kun den
ene Ende af Maskinen. Naar alle tre Axler skulde
ud paa en Gang maatte den anden Ende af Maskinen
loftes med Dunkrafte. Deite skete altid med de to
3-koblede Maskiner. Med de 2-koblede blev forst
Forenden loftet og Lobehjulene udtagne og afdreiede
samt genindsatte. Derefter blev Maskinen kert paa
Dreieskiven, dreiet og indsat igjen, saa at Kranen
kunde lofte den til Udtagning af de koblede Hjul.

Allerede den Gang vare baade Maskiner og Vark-
sted forsynede med vandret forskydelige Skruedun-
krafte. Disse fik man ikke paa Sjeelland for henad
Slutningen paa Aarhundredet. Endnu i 1892 kerte
de sjellandske Lokomotiver kun med tarvelige Vinde-
dunkrafte.

Foruden Lokomotiv-Reparationsveaerkstedet var der
en Smedie med Centrifugalblieser og 8 Ilde, et lille
Steheri baade til Jern og Metal, Dreierverksted samt
et seerskilt Malerveerksted. Til Tider blev der stebt
Jern hver Lerdag. Stebemester var en kjebenhavnsk
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Gjertler, Carstensen, og han fik en Arbeidsmand og
et Par Lerlinge til Hjelp. Tillige blev der stebt
meget hvidt Metal og Bronce. Axellagerne til Vognene
bleve stobt af hvidt Metal i Jernforme. Vognaxelhal-
sene vare timeglasformede, dog med et lille cylindrisk
Stykke paa Midten. I Dreierveerkstedet fandtes en
stor Hjuldreiebzenk til 6’ 6“ Hjul, en 15“ selvvirkende
skrueskaerende Dreiecbaenk, 2 mindre Dreiebenke, 1
Heovlemaskine, 1 Shapingmaskine, 1 Skruesksrema-
skine, 2 Boremaskiner og 1 Verkteiskab. Dreiebaen-
kene vare fra Smith Beacock & Tannett, Victoria,
Founday Leeds.

Drivkraften blev afgivet af et gammelt Lokomoliv
med indvendige Cylindre, hvoraf dog kun den ene
blev brugt. I Treverkstedet fandtes en stor og en
lille Rundsaug, begge anbragte i Borde af Trae. Senere
fik man altid Jernborde til Rundsauge, men i 1867
lod jeg en saadan anbringe i et lignende Traebord i
el privat Saugveerk, hvor den gjorde udmerket Gavn.

Desuden var der Kontorbygning med Magasin, en
stor Presse uden for til at presse Hjulbandager runde
med, en anden med Trykpumpe til at traekke Axler
ud med, en Hjulbandageild til Terv m. m. Hjul-
bandagerne vare den Gang kun af almindeligt Smede-
jern. Det Valseveerk, som valser lukkede Ringe, var
ikke opfundet endnu, og Bandagerne maatte derfor
valses i Steenger og af Materiale, som kunde sveitses.
Tolden var hejere for sammensveitsede Ringe, vi fik
derfor Bandagerne aabne, og Sveitsningen skete i
Flensborg. Den udfertes paa den Maade at begge
Ringens Ender bleve opstukkede og afskaerpede og
tvende meegtige Jernkiler tilpassede i Aabningen, en
fra hver Side. Derefter blev der gjort Sveitsehede
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paa en Gang baade paa de to Kiler og paa bhegge
Ringenderne, og det Hele blev sammendrevet med
store Forhamre. For at haandtere Kilerne var der
til hver sveitset en Jernstang, som blev hugget fra
efter at Kilerne under Sveitsningen vare drevne sam-
men med Ringen. Denne hangte i en Smedekran,
og man brugte allsaa 3 store Ilde paa en Gang ialt.
Til Sveitsningen brugtes 4 Mand til Forhamrene. Der
er neppe mange Smede nu, som kunne udfere en
saadan Sveitsning. Efter den blev Ringen opvarmel
nogenlunde over det Hele og bragt paa Pressen, baade
for at presses cirkelrund fer Udboringen og for at
strekkes lidt til rigtig Sterrelse. Derved skulde det
saa vise sig om Sveitsningen holdt, og den holdt da
nesten altid. Smeden, Siewerts, eergrede sig frygte-
ligt naar en enkelt brast.

Bandagerne bleve derefter udborede i Hjuldreie-
benken lige som nu, efter Maal med en Maaleskive.
som man kerte rundt baade paa Hjulstjerne og i
Bandagen. Maal efter Diameter var nemlig ugerligt,
fordi Hjulstjernerne ikke vare akkurate nok. Vogn-
hjulstjernerne vare ikke afdreiede. Ved Paasatningen
bleve Bandagerne varmede paa Jorden i Terveild, og
man loftede dem op med 3 store Klger af Jern paa
lange Jernsteenger. Der brugtes mindst 12 Mand for
at lofte en Lokomotivbandage og hwnge den paa
Hjulet. Senere gjorde 2 Meend det med en Kran.

Rorarbeide baade af Kobber og Jern blev udfert
af en Englender, Taylor, og han var en meget dyg-
tig Mand i sit Fag. Han bensvnedes »Gasfitterc.
Han var dog meget fattig og gik kledt i det mest
snavsede og lasede Tgi, som fandtes i hele Veark-
stedet. Aarsag var til Dels en stor Familie, daarlig
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Hustru og Labaner af Sgnner. En Dag kom der en
meget elegant xldre Herre ind i Verkstedet og spurgte
paa Dansk efter Ingenieur Taylor. Han navngav sig
som Borgmester i Helsinger. Taylor blev da hentet,
skont man betvivlede at det var ham, der spurgtes
om. Han kom da med helt opsmogede snavsede
Skjortezermer, bare sorte Arme og Hander, laset Vest
og Benkleeder, som skinnede af Fedt, men Borg-
mesteren tog yderst glad og venskabeligt imod ham
og de havde en meget lang Samtale. Det viste sig
at Taylor havde forestaaet Anleeg og Indretning af
Gasverket med Ledninger og det hele i Helsinger,
som blev bygget leenge for Kjebenhavn fik sit forste
Gasverk, og Taylor havde spillet en stor Rolle under
hele Anleget og til Driften kom igang. Han om-
gikkes der dagligt baade Borgmesteren og andre Ho-
noratiores og gav selv Partiet som den meget [ine
Mand. Men ak hvor forandret i Flenshorg. Senere
drog han og hele Familien tilbage til England. Men
han havde altsaa dog veeret mellem Banebryderne i
Danmark.

En anden ldre Englender hed Math (Matthew)
Saddler. Han havde veeret ledende Maskinmester
ved NESN’s store hydrauliske Anleeg i Tenning og
Flensborg, og da hele Driften gik ind tog han en Tid
Arbeide i Jernbanevarkstedet. Han var en underlig
faamalt Mand og havde Udseendet og Fremtreden
imod sig. Han gik ogsaa til England og maatte en
Tid seile som Fyrbeder paa en Bugserdamper fra
Shields. Men en Dag i hei Se blev Damperen meget
leek og Captain med hele Besztningen blev greben
af Panik og styrlede i Baadene. De kunde dog ikke

faa Saddler med, de kaldte paa ham, men fandt ham
4
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ikke. Besztningen blev optaget af et Skib. Saddler
var gaaet ned i det lille Forrum, hvor han mente at
Lekken var, han fandt den ogsaa og stoppede den
med noget Flesk. Da han atter kom op var han
alene paa Skibet, men han fik Fyret i Orden og
satte derefter Maskinen i1 Gang, samt pumpede Far-
toiet lens, alt paa Veien hjemefter. Saa snart han
saa Land, heisede han Lodsflag, og der kom hurtigt
Lodser ud og hjalp ham Farteiet ind. Da det var
forteiet ved Bolverket gik han op til Rederiets Kon-
tor og kom ind netop da Captainen afgav Forklaring
om, at han maatte forlade det synkefeerdige Skib.
»Ja, men nu ligger hun inde ved Bolvarket,« sagde
Saddler. Da Sagen blev fuldt oplyst fik Saddler
Plads i Selskabet som Dampskibsmaskinmester.

Der var ikke saa faa andre dygtige Folk i Verkstedet,
deriblandt Osterwaldt, som senere var Maskininspek-
tor i Aarhus, en Kedelsmed Klumann, en Smed Las-
sen, som senere blev forste Smed i Aarhus Jernbane-
veerksted o. s. v. Der blev ogsaa udfert meget og
godt Arbeide haade i Reparationer og andet. Saaledes
blev der hygget en meget praktisk Seileboremaskine
til Boring af Huller til Hjulbolte i Bandager, en
meget stor Bloklangsav og et Lokomobil saaledes
konstrueret, at det let kunde sendres til Lokomotiv.
Dette Lokomobil blev forst brugt til at treekke den
store Torvepresse, som blev leveret fra Bayern (il
Mosen mellem Klosterkrug og Owschlag som hed

Lottorp og fer er omtalt.

I 1860 fik Veerkstedet et stort Arbeide med at
sammenbygge ny Jernbroer til hele Banen. De gamle
Trabroer fra 1854 maatte nemlig kasseres. De ny
Broer bleve konstruerede som Bjeelkedragere af Jern-
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plader og Nitningen forestodes af en kjobenhavnsk
Kedelsmed Hansen, en meget dygtig Mand. Han gik
altid til og fra Arbeidsstedet fint kleedt med Flipper
og hei Silkehat, noget som den Gang var ganske
ukendt der. Alle andre gik hjem i Arbeidsteiet og
den, som saa mest snavset ud, antoges af visse Eng-
leendere for at vere den bedste Mand. At vaske sig
i Verkstedet var strengt forbudt. Ligeledes var det
ilde seet, hvis nogen tillod sig at hilse paa en Fore-
sat, der kom forbi i Veerkstedet eller ved andet Ar-
beide. De nyantagne, som i Begyndelsen daarligt
kunde lade dette veere, fik et Vink om at undlade
dette.

Dette er et @=egte engelsk Trek. Endnu i 1884
saa jeg ved Indgangen til flere store Fabriker i Eng-
land opslaaede trykte »Rules and regulations« for Ar-
bejdere med en Meangde Bestemmelser, og deriblandt
altid den »Whoever washes himself in the compa-
nys premises will immediately be discharged.« Det
passer jo godt til den evige Tale her i Landet om
den engelske Liberalisme.

De 6-Tank-Maskiner havde, som fer omtalt, kun
Aahning i Gliderkassen forefter, saa hele Afretningen
af Gliderspeilene maatte skee gennem den smalle
Forport. Dette var selvfglgelig et meget besveerligl
og langvarigt Arbeide, idet man kun kunde bruge en
Haand, til venstre Speil den venstre, og vanskeligt
kunde see, hvad Haanden med Fil og Skraber ud-
rettede. Der blev givet en serlig lille Lampe med
Olivenolie til at staa i Gliderkassen for at skaffe den
nedvendige Belysning. Der blev altid brugt serlig
dygtige Folk hertil, og en Mand maatte dog arbeide
flere Uger paa en saadan Afretning. Neiagtig skulde

o
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den veere, thi med alt saadant noget var Constantine
meget neieregnende, og saa Arbeidet efter tilsidst.
Glidere og Speil skulde passe overalt og Stempelrin-
gene med Laas skulde holde vandtaette, naar en 12 a
14 Stk. bleve lagte oven paa hinanden paa en Rette-
plan og derefter fyldtes hell fuld af Vand. Da hver
Ring var overskaaret og lukket med en serlig Laas af T-
Profil paa Skaringsstedet, var neiagtigt Arbeide ned-
vendigt for denne Prove.

Lige ved Verksledet var der et Vandtaarn af Tre
og firkantet som de andre paa Banen, men dette
holdt sig altid automatisk fyldt, idet Jernbanen havde
et Bassin med Kilder oppe i Bakken bag ved Jeor-
gensby. Et lille Stykke fra Veerkstedet indad Byen
til laa Lokomotivremisen, som var firkantet og rum-
mede 4 Lokomotiver. Bygningen havde oprindelig
vaeret offentlig Dansesalon og hed Colosseeum, men
blev exproprieret med Grundstykket og det Hele til
Jernbanen. Den beholdt dog som Lokomotivremise
baade Gallerier langs Vaggene foroven og sit gamle
Navn. Der er vel neppe nogen anden Lokomotiv-
remise med saadan Fortid og Navn.

Tet ved Remisen var der bygget et Hus af Tra
til Kongevognen. Huset var meget godt og tet og
de store Vinduer vare alle forsynede med svere
Rullegardiner, for at Sollyset ikke skulde skade Vog-
nen og dens elegante Dekorationer.

Arbeiderne i Verkstedet vare, som for omtalt, af
forskellige Nationaliteter, Engleendere, danske og tyske
Slesvigere, Hannoveranere, Sachsere, Nordmend, 2
Helgoleendere, som hadede England, skendt Qen den
Gang var engelsk, Kjobenhavnere og andre dansk
kongerigske. Englenderne holdt mest med Slesvig-
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holstenerne, vist til Dels paavirkede af deres engelske
Aviser, som den Gang og altid have holdt med alle
Utilfredse i andre IFolks Lande. Der var dog i det
Hele et godt og behageligt Forhold mellem alle An-
satte i Verkstedet, og de politiske Uenigheder op-
fattedes nermest ret humoristisk. En ivrig dansk-
sindet Mand der sagde saaledes en Gang: »Ja, det
hele Nationalitetsvaesen betyder i Grunden ikke ret
meget, noget skal Folk have at strides om, en Gang
var det Religionen, saa var det Dynastierne, saa kom
Forfatningsstridighederne og nu maa Nationaliteten
bruges til at pudse dem paa hinanden med. Om 100
Aar vil man ei heller bryde sig derom, lige saa lidt
som man nu vil fore Religionskrig.«

Ved den store Afslgringsfest den 25. Juli 1862 af
den sergelig beromte Kirkegaardslgve, som paa Veien
til Flensborg havde henligget strandet i et Skib i de
danske Farvande i flere Uger, var der en ivrig Sles-
vigholstener Karl Cornils i Arbeide i et Lokomotiv-
rogkammer og der digtede han en Vise paa Plattysk,
som i det hele var ret vittig og gjorde Lykke hos
baade Venner og Modstandere. Desverre kan jeg
kun huske Begyndelsen og Slutningen, der var ialt
en 5—6 Vers, saaledes:

Liid, Lid kommt tosaamen

De grote Low is endlich kaamen
Het so lang in de Ostsee leegen
Endlich hefft wi em doch kreegen
Low, Low, Low

Ganz Diitschland is bedroft.
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Ach Gott wenn ek dran denken, doh
Ward mi ganz wunnerlich to Moh
Schull een mal de Preussen kaamen
Wie ward uns arme Low dat gaan
Low, Low, Low

Dann ward da nich mehr toft

Herunter mit der ganzen Geschicht

So et waspasst auf dem Kirchhoff nicht.

Det sidste indtraf jo desveerre neppe 2 Aar efter,
men den Gang Visen blev sunget, mente vi Danske,
at det havde ingen Ned, det var kun en billig Vit-
tighed.

Hele Befolkningen i »vor gode danske By« Flens-
borg var ievrigt delt i mindst 3 Leire. Den sydlige
Del var mest tysksindet, den nordlige overveiende
dansk. Men selv de saakaldte dansksindede vilde
paa ingen Maade lgsrives fra Holsten eller inkorpo-
reres i Danmark. Nei Tak, hed det altid, Jyder ville
vi ikke veere. Det samme udtalte igvrigt den senere
saa beremte Peder Hjort Lorenzen paa et Meade i
Haderslev, hvor mine Foraldre vare til Stede og
horte det, og han tilfeiede, at Slesvigs Adskillelse fra
Holsten skulde koste meget Blod, hvis den blev gen-
nemfeort. Men han kom, som bekendt, senere til en
anden Anskuelse, vistnok af meget gode Grunde.

Nu ville mange Slesvigere veaere Senderjyder, men
hvis de virkelig kom til at kunne veelge Statssamfund,
maa jeg meget betvivle, at der blev Majoritet for at
komme til Jylland. Herom vilde nemlig de wskono-
miske Forhold komme til at sve en veesentlig Ind-
flydelse, en Graenseflytning medferer altid store, peku-
niaire Ulemper og Tab for lang Tid.

Der kom i 1861 og 62 ret ofte Efterretninger fra



55
Kjebenhavn til Flensborg om, at nu var man lige
ved at faa Forholdene ordnede, saaledes at Slesvig
kom ind under det egentlige Danmark. Men i slige
Tilfelde bleve vore dansksindede Slesvigere altid lige
saa forbittrede som Slesvigholstenerne.

Ingenieur Casse, som opholdt sig i Flensborg
1863—64, og som kom i ganske andre Kredse end
den, der skriver dette, forteller i sin interessante
Bog, »En gammel Ingenieurs Erindringer«, at han
netop gjorde lignende Erfaringer, som her ere om-
talte. Kun i et er jeg ikke enig med ham, nemlig
Udtrykket »gravalvorlig« om den danske Prast Graae.

Jeg kom meget i dennes Hus og fandt ham ikke
serligt alvorlig der, og paa Preedikestolen var han
som de fleste Preester fra den Tid. Han var en god,
dansk Mand. Men Casse var forst i Flenshurg i
1863 og de den Gang saa tunge Tider have maaske
gjort Pastor Graae mere alvorlig.

Personalet.

Under de mange Forhandlinger om Anleg af jydske
og slesvigske Jernbaner var ideligt fremheevet, bl. a.
af en af de ivrigste Talsmaend for disse Jernbanean-
leeg Godsejer Regnar Westenholz, at den sydslesvigske
Jernbane skulde vaere Forbillede for det jydske Jern-
bane-System, og Personalet derfra skulde danne en
Stamme, hvorfra de ny jydsk-fynske Jernbaner kunde
forsynes. Dette blev ogsaa gennemfort og lykkedes
seerdeles godt. De fleste af de Ansatte i Sydslesvig
have senere havt bedre Stillinger feorst under »det
danske Driftsselskab for Jylland og Fyn« og derefter
under Statshanedriften. De havde leert fornuftige Ar-
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beidsmetoder ved den praktiske engelske Drift og fik
virkelig Interesse for Tjenesten. Derimod var den
nuverende Interesse for mange Fridage og kortere
Arbeidstid ganske ukendt.

Hertil bidrog vel ogsaa, at enhver fra de Hpieste
til de Laveste for en stor Del kunde og skulde handle
efter Konduite. Der fandtes nemlig den Gang ikke
de senere fremkomne store Bibliotheker fulde af mere
eller mindre heldige Instruxer, Ordresamlinger o. s. v.
Et Politireglement, et Tjenestereglement og et lille
Signalreglement var det Hele. Lige saa lidt var der
Skoler med tilhgrende Examiner, og ved Anselitelsen
fordredes ei heller nogen som helst Examen. Der-
imod skete Forfremmelser neesten udelukkende efter
Vedkommendes Dygtighed og Evner, saa at i det
Hele den rette Mand kom paa den rette Plads. Nu
bliver den rette Mand ofte forbigaaet, fordi en anden
har lidt leengere Tjenestetid.

Uddannelsen viste sig imidlertid at veere god nok,
ellers havde man ikke kunnet bruge saa mange af
de slesvigske Jernbanemeend senere i ret heje Stil-
linger i Danmark. De bleve nemlig virkelige Jern-
banemeend, hvilket ikke altid lykkes for Examens-
mend.

Det formenes derfor at kunne paaregne nogen
Interesse at here om hvilke Mennesker, der begyndte
Tjenesten ved Banens Aabning. De indkaldte Eng-
leendere var de eneste Sagkyndige, den overveiende
Del af Ansatte kendte intet til Jernbanedrift. At de
dog klarede sig godt, skyldtes dels den praktiske
Ledelse og dels de Ansattes virkelige Iver og Inter-
esse.

Driftbestyreren (the general manager) var den
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oversic Leder af Jernbanetjenesten. Han antog, for-
fremmede, degraderede eller afskedigede alle Ansatte
og var ganske eneraadig heri. Det var selvfolgelig
en Englender, hans Navn var John S. Louth. Han
var oprindelig Kjebmand i England, gik derefter til
Jernbanetjenesten i Eastern Countys R. R., blev Sta-
tionsforstander i Norwich og derefter Trafikinspektior.
Han var en meget dygtig og swrdeles retsindig Mand.
Det hed sig, at hans Gage var 1000 Lstr. (18,000 Kr.)
om Aaret, og hvis dette er rigtigt, har ingen anden
Driftshestyrer derefter naaet blot tilnermelsesvis no-
get lignende, for den i 1915 ansatte Generaldirektor,
en exam. jur. Andersen Alstrup, som ogsaa fik
18,000 Kr.

Louth byggede sig i Flensbhorg et meget smukt
og vel indrettet Hus, ret heit oppe paa Hoidedraget
Vest for Byen. Huset var indrettet paa engelsk og
vakte med rette en vis Opsigt. Blandt andet var det
forsynet med W. C. og med septic tank. Der var
nemlig ingen Mulighed for Kloakafleb derfra den
Gang. Disse 2 Indretninger fungerede udmerket og
vakte stor Beundring, seerligt hos Lonths Leege, Stifts-
physikus Duseberg, som meget snart derefter fik det
samme indrettet i og ved sit Hus. Disse 2 vare vist
de forste af den Art paa dansk Omraade. Duseberg
havde ikke Vandtryk til sit Hus, men kun en Brend.
For at faa Tryk til W. C. lod han derfor anbringe
en Beholder under Taget, og denne blev hver Dag
pumpet fuld med en Haandpumpe af hans 2 Senner.
Senere var den ene af disse Generalkonsul, den anden
Maskinbestyrer ved Statsbanerne i Danmark.

Da den slesvigske Jernbane overgik til tysk Stats-
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drift, solgte Louth Huset, som blev indrettet til Offi-
cerskasino. Louth flyttede til England igjen.

Louth lerte aldrig ret meget af det danske eller
det tyske Srog, og dette var vel en veesentlig Grund
til, at det engelske vedblivende blev brugt i hele Tje-
nesten.

Som Fuldmegtig eller Sekretair hos Louth var
Ed. Lindhberg ansat. Han havde vaeret Kjebmand i
Compagni med A. I. Moller i Hjerting, hvor Firmaet
i 1852 havde forsegt at sztte en Udfersel af fede
Kreaturer og Svin i Gang til England. Det var om-
trent samtidigt med at Regeringen lod bygge Damp-
skibet Jylland, med lastet Dybgaaende af kun 5 Fod,
for at udfere lignende Last fra Limfjorden gennem
Aggerkanalen til England. Fra Hjerting gik engelske
Dampskibe, og der var af et Aktieselskab bygget en
meget lang Landingsbro for at skaffe direkte Forbin-
delse for Kreaturerne fra Land til Dampskibene.
Sjeelen i dette Foretagende var vistnok A. I. Mgller.

Broen henstod ved Hjerting til 1862, da blev Ak-
tieselskabet oplest og Broen solgt til Nedbrydning.
Den havde kostet ca. 40,000 Rdlr. Men hverken fra
Hjerting eller fra Limfjorden kunde der skaffes den
forngdne Last, da Landmaendenes Drift den Gang
endnu ikke var indrettet til at preestere nok af de
onskede Varer, og Forsggene herte derfor snart op
med Tab. Lindhberg og Mgller haevede Forretningen
og gik i Jernbanetjeneste, og Dampskibet Jylland
kom i Postfart fra Korser, hvor det seilede i mange
Aar, sidst Korsgr—Nyborg.

Lindhberg kom senere som Kasserer til de danske
Baner i Odense og Aarhus. A. I. Moller var forst
Stationsforvalter i Rendsburg, senere i Randers, gik
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derfra i 1867 og etablerede sig som Kjebmand i Kje-
benhavn, hvor han var en af de forste som begyndte
Indfersel af mineralsk Smereolie. Begge ber mindes
som Banebrydere for Kreaturudferslen til England.

Trafikinspektor for den sydslesvigske Bane var
Englenderen Whistler. Han havde oprindelig veret
Slagter og Kreaturhandler, men var derefter bleven
ansat ved Eastern Countys Jernbanen. Han havde
en udmerket Evne til at lede en forholdsvis stor
extra Trafik, som oftere indtraf paa Grund af den
engelske Dampskibsfart, hvorom foran er meddelt.

Baneingenieur (permanent Way Engineer) var Ho-
ward, tidligere Overbanemester i England. Han for-
stod at holde Sporene i god Orden, men ellers ikke
meget.

Kasserer var Holmes og »Paymaster« Preston.
Men Holmes gik snart af og Preston var derefter
haade Kasserer og Udbelaler (paymaster). Han var
en meget pen Mand, og den forste her, som skrev
med en fra England indfert Guldpen med Diamant-
spids. Revisor var Malthiesen, tidligere Insurgent-
Officer og ivrig Slesvigholstener, men han havde til
forste Assistent en lige saa ivrig, dansksindet Mand,
Lieutenant Dreyer, tidligere Styrmand i Koffardifart.
Han havde for Krigen faret som 1ste Styrmand med
et meget stort amerikansk Skib paa Amerikas Kyster.
Captainens Frue og Svigerinde vare med, men der
skete Havari og Forholdene medferte, at Damerne
og den storste Del af Besetningen maatte sendes hjem
over Land, medens Captainen og Resten af Beset-
ningen maatte blive ved Skibet. Dreyer maatte der-
for lede Hjemreisen, som blev yderst besvarlig og
farefuld, til Dels gjennem Urskov, hvor de maatte
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keempe med Indianere, men Dreyer slog sig igjennem
og fik hele sit Selskab levende frem. Han havde i
den Anledning faaet Takkeskrivelser fra Rhederiet og
flere andre og var nesten forlovet med den unge
Dame. Men da han naaede Civilisationen igjen, saa
han i en Avis Danmarks Opraab 1848 om Frivillige
til at forsvare Feedrelandet. Han forlod da strax det
Hele og reiste hurtigst muligt hjem for at melde sig
som Frivillig. Antaget under Artilleriet avancerede
han til Lieutenant og fik under Krigen Dannebrogs-
korset. Efter Freden afskedigedes han fra Heeren
med sarlig kongelig Tilladelse til vedblivende at baere
Uniformen, og den bar han ogsaa {il Stadighed i
Flensborg, hvor han blev ansat ved Jernbanen og
senere i Aarhus, hvor han blev Hovedrevisor for alle
de jydsk-fyenske Jernbaner. Men Ilenge efter den
forste slesvigske Krig kom der en vigtig General til
Aarhus, og denne sendte med en Officer Bud til
Dreyer, at han var uberettiget til at gaa i Uniform.
Saa anmodede Dreyer Generalen om Audients, madte
dertil i fuld Uniform med Selvkorset paa og forelagde
Generalen den kongelige Skrivelse. Saa havde Gene-
ralen ikke mere at bemaerke, men derefter bar Dreyer
ikke Uniformen mere.

Dreyer endte som Overrevisor i Kjebenhavn for
samtlige danske Statsbaner og blev i denne Stilling
Ridder af Dannebrog. Han var gift med en Sester
til Leege Schmiegelow i Aarhus og havde en eneste
Datter.

Ingen, som kun kendte Dreyer fra hans Revisor-
tid, vilde ane, at han havde havt en saa beveget
Fortid. Som Revisor var han ualmindelig ngjereg-
nende og pertentlig. Saaledes maatte Assistenterne
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ikke skrive »Herr« i Adresser og lign., der skulde
skrives »Hr.«

Leder af Maskinafdelingen var ferst James Hall,
Sen af Maskinmester Hall i Newcastle o. T. Det var
en ung Mand, som ikke tog sig ret meget af Sagerne,
han medte kun en Gang af og til i Vearkstedet og
saa da mest elter om Drejebeenkene vare vel pudsede.
Han gik snart derfra og blev erstattet af Lokomotiv-
forer, tidligere Maskinarbejder Robert Constantine, en
praktisk uddannet Mand med stor Erfaring og ual-
mindelig Dygtighed. Han forblev der som Maskin-
mesler lenge efter at Banen var overgaaet til tysk
Drift og trak sig ferst tilbage i hej Alder og med
nogen Formue.

Robert Constantine var maaske den forste, men
ialfald en af de forste, som indferte en forbedret
Henserace her til Landet. Han fik fra England en
Stamme praegtige Cochinkineserhens af en vealdig
Starrelse, gule af Farve og meget smukke. Disse
store Hons vakte megen Opsigt. Han forerede et
Antal Rugeaeg af dem til min Fader, Stationsforvalter
Rambusch i Klosterkrug, og denne fik Kyllinger af alle
ZEggene, udrugede af en almindelig Hene. Kyllingerne
voxede sig nalmindeligt store, endog for Cochinkinesere,
og de vakte den Gang (1860) enorm Forbauselse baade
blandt Beboerne i Omegnen og fra Passagererne fra
de 2 Tog, som da stege om paa Stationen. Disse
Hons lagde som bekendt lysebrune Ag, og et af disse
blev medtaget til Latinskolen i Slesvig af en af R.s
Senner for at forevises. Men vedkommende Klasse-
laerer, Blichert, erkleerede at det slet ikke var Hense-
ag og betydede Drengen, at han ikke vilde here mere
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forste tyske Jernbane var den engelske Lokomotiv-
forer den hejst lennede af alle Ansatte.

Men for alle de andre vare Leonningerne urimeligt
smaa. Stationsforvalterne paa 1. Klasse Stationer,
Flensborg, Rendsburg og Tenning fik 63 Rdlr. eller
126 Kr. pr. 4 Uger, de paa Stationer af 2. Klasse,
Orstedt, Husum, Friedrichstadt og Klosterkrag 40 Rdir,
eller 80 Kroner og alle de andre 3. Klasse 1 Rdlr. =
2 Kroner pr. Dag. Lgnningerne betaltes hver fjerde
Uge, saa at der blev 13 Maaneder i et Aar. Hertil
kom for alle en ganske lille og yderst tarvelig Fri-
bolig paa Stationen. Entré, 2 Vezrelser, Kekken og
et Loftskammer.

Oprindelig havde der veeret udarbejdet et meget
rigeligere Lonregulativ, saa at Lenningerne mere neer-
mede sig de tilsvarende engelske. Men som det ofte
gaaer, var Frende her verst mod Frende. Drifts-
firmaet Peto Brassey & Betts havde under sine mange
IForhandlinger med Regeringen om Bygning og Drift
af denne og de andre danske Jernbaner engageret den
for sin Jernbaneagitation da bekendte Dr. Poulsen
(senere Justitsraad) til sin Agent for Danmark. Denne
ik Lenningsreglementet til Erkleering og udtalte derom,
at alle de foreslaaede Lonsatser vare meget for hgje
og burde nedsettes betydeligt. Han fremkom med et
Udkast til Lenningsbestemmelser med de Satser, som
blev geeldende i lang Tid baade for Slesvig og for
Jylland-Fyen. Imod hans Forslag havde Engleenderne
sclvfplgelig intet at indvende, og det skyldes saaledes
ham, at Lenningerne bleve saa smaa. Poulsen var
derfor ikke velseet af de Ansatte, seerligt da han ud-
meerket forstod at mele sin egen Kage og skaffe sine
Protegéer Answettelse. Senere som Justitsraad beplan-
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tede han en sterre Lyngejendom ved Sveibak, fil Dels
med mange sjeldnere Skovtreeer. Da var han en rig
Mand.

Hans alene er altsaa Skylden for at Lenningerne
ved Jernbanerne i Slesvig og Jylland-Fyen bleve sat
alt for lavt og vare langt under hvad de indferte
engelske Ansatte fik i lignende Stillinger. En engelsk
Vognsmerer i Rendsburg fik f. Ex. 9 Rdlr. om Ugen,
medens den forste Stationsassistent kun fik 7. For-
skellen hlev forst opheevet, efler at Staten i 1867 over-
tog Driften af de jydsk-fyenske Baner, men de lave
Lenninger i det Hele holdt sig endnu meget lengere,
og foruden det pekunisere Tab bevirkede den tarve-
lige Lonning, at Jernbanens Ansatte i den almindelige
Opfattelse bleve regnede omtrent som Droschekudske
eller Omnibus-Kondukterer. Jernbanerne vare i det
Hele den Gang ukendte og Folks Begreber derom
ganske forvirrede, og Tjenesten ansaaes for noget
meget underordnet, da den lennedes saa slet. At der
var mere Fare, Ansvar og Arbejde ved Jernbane-
tjenesten end f. Ex. ved Told- og Post-Tjenesten faldt
aldrig nogen ind.

Af de ovrige ved Banens Aabning Ansatte vare
Stationsforvalterne folgende:

I Flensbhorg, Bladt, dansk og tidligere Maler, den
forste. Han havde veeret en Tid i England, sendt
derover for at lere Jernbanetjenesten, men han for-
blev kun kort Tid i Flensborg, da Kassen var ham
for vanskelig.

I Skovkro var Hansen, tidligere Landmand, senere
paa Fyen Fader til den senere Trafikbestyrer Confe-
rentsraad Hansen og til Lokomotivmester Hansen i
Struer, i Tarp Forvalter Schmidt, hidtil Urmager,
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senere Stationsforstander i Hinnerup, Sollerup Cand.
philos Diechmann, senere paa Fyen, i @ster Orstedt
Jasker, for Semand, i Holm Liitgens, i Ellingstedt
Mohr, tidligere Underofficer, i Klosterkrug Marolly
for Supercargo og senere Stationsforvalter i Slesvig
By, derefter Driftsinspekter paa Fyen og tilsidst Sta-
tionsforstander i Randers. I Owschlag en Maller, i
Duvenstedt Rambusch exam. jur. og fer Landmand,
i Rendsburg A. J. Meller, som for er omtalt. I Husum
var, Turretin for Landmaaler og senere Stationsfor-
stander i Strib, i Friedrichstadt Graae, Landmand,
senere i Hinnerup og Viborg og derefter atter Land-
mand paa Samsg, i Harblek en Johansen og i Ten-
ning Lindenburg.

Togbetjeningen bestod af en Overkondukter, som
altid skulde kere i forreste Bremsevogn, og en Under-
kondukter, som kerte i bageste Bremse. Toglorere
vare Staats, Klixhill og Bleshgj, tidligere Underoffi-
cerer, og Nybye, tidligere Handelsbetjent. Senere kom
Mohr fra Ellingstedt til, da denne Station blev ned-
lagt. Kondukterer vare Herlyck, Jensen og flere,
deriblandt F. Meller, som dog snart blev Assistent i
Driftsbestyrerens Kontor, derefter Stationsforvalter i
Flensborg efter Bladt og senere Trafikinspekter og
Trafikchef i Aarhus.

Der blev efterhaanden antaget en Del ganske unge
Mennesker som Elever paa Stationerne. Af disse
skal navnes R. Hansen, Conrau, G. Graae, Rosen-
dahl, Boserup, Jacoblinus Olsen (ded som Trafik-
inspekter paa sydfyenske Jernbane), og de bleve alle
dyglige Jernbanemand, som senere fik ret heje Stil-
linger ved de danske Jernbaner.
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Under Baneingenieuren var der flere Overbane-
mestre, deraf Englenderne Done og Pickering, en
Dansk, tidligere Semand, Serensen og en Tysker Ham-
dorf. Serensen dede, Done blev afskediget for Drik,
idet han en Gang standsede et Tog ved at ligge helt
beruset paa Skinnerne, men derefter var han i Eng-
land nogle Aar og kom i 1862 som Overbanemester
til Aarhus-Randers Banen. Da var han fuldstendig
Totalafholdsmand og holdt sig saadan i mange Aar.
Han var da en udmarket dygtig Overbanemester og
udferte blandt andet det Kunststykke at omlegge alle
Sporene paa Langaa Station i en eneste.Sommernat.
Da han trak sig tilbage, vist forst i 80erne, havde
han sparet sig en lille Formue sammen.

Pickering kom ogsaa til Jylland til Langaa-Viborg-
banen.

Lokomotiviererne vare i Begyndelsen alle LEng-
leendere. IForuden Constantine, som kun kerte en kort
Tid og derefter blev Maskinmester, var der W. Bailey,
J. Wilton og R. Manthorpe, som senere alle kom (il
Jylland, og E. Wright, som kom il Fyen. Endvidere
en Mitchell og flere andre, hvis Navne ikke erindres,
da de kun korte der en kort Tid. En af dem boede
i Rendsburg og da den ferste Vinter blev meget kold,
savnede han Breendsel i Hjemmet. Han havde set en
Mengde Torv henstaaende i Stakke teet ved Banen et
Stykke uden for Rendsbhurg, og en Aften tog han sin
Maskine og en tom Vogn efter Togtid og kerte ud
dermed og hentede sig et godt Lees Terv. Men Ejeren
af Tervene, en Gaardmand, meldte Sagen til Herreds-
fogden, og Lokomotivfereren maatte skynde sig at
forsvinde ad den den Gang sadvanlige Vej via Ten-
ning, med de engelske Dampskibe til England.
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Den for navnte Mitchell saa en Dag fra Maskinen
paa Vejen nordpaa en stor Dukke, der af Beboerne
var opstillet ved Banens Hegn. Den forestillede en
Soldat og kunde ved Vindens Hjelp svinge med Ar-
mene. Paa Tilbagevejen standsede han Toget, tog
Dukken og anbragte den foran paa Lokomotivet, hvor
den svingede med Armene lige til Rendsburg. Der
stod imidlertid Mr. Louth paa Perronen. Han var
samme Dag kommet med det holstenske Tog sydfra
efter at have varet i England, og han skulde strax
have at vide, hvor den Dukke var kommet fra, hvor-
efter han med det samme gav Mitchell sin Afsked.
Et Par Aar senere kom denne dog tilbage, blev forst
Maskinarbejder i Veerkstedet og senere Lokomotiv-
forer paany.

Fyrbaderne vare dels danske, dels tyske IFolk. En
Dansk, Nikolaj Johansen, havde kert en kort Tid
paa Kjebenhavn-Roskilde Banen, senere blev han
Lokomotivferer i Jylland og tilsidst Lokomotiv(or-
mand i Langaa. Hans Senner og Sennesgnner bleve
Lokomotivfgrere ved de danske Statsbaner. Tyske
Fyrbedere vare bl. a. H. Muhl og Jasker, den sidsle
en Broder til Stationsforvalteren i O. Orstedt. Senere
kom en Nordmand Gabriel Hinné til, om hvem der
vil blive meddelt mere under Jylland.

Der var 6 Porterer og en Overporter paa Rends-
burg og Flensborg Stationer. De fik Uniform, Over-
porteren 2 Kr. om Dagen, Portereren 4 } 8 Sk. =
1 Kr. 50 Ore. Men den almindelige Len for Arbejds-
meend var den Gang 5 4 = 1 Kr. 66 @. og det endog
for det sveereste Arbejde som f. Ex. at beere Skinner
iland fra et Skibh.

Overporler i Rendsburg var C. Hall, en Broderson

3%
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til Ministeren. Han havde en meget vexlende Skebne,
hvorom mere senere.

De andre storre Stationer, Klosterkrug, Orstedt,
Husum o. s. v. havde 2 a 3 Porterer hver.

Paa Endestationerne havdes en Rangerhest til Flyt-
ning af Vogne paa Pladsen. Paa Mellemstationerne
skete detle ved Haandkraft, men Vognene vare jo
ikke saa tunge, som de senere blev.



JYLLAND, FYEN.

De forste Jernbaner i Jylland og Fyen.
Bygning og Aabning af den ferste Streekning.

DE forste Jernbaneanleg i Jylland-Fyen var den
jydske Tverbane, og forste Sektion heraf var
Streekningen Aarhus Langaa Randers. Anleget be-
sorgedes ligesom i Slesvig af Peto, Brassey & Betts,
et paa den Tid i England meget anset IFirma.

Peto var oprindelig Banearbejder og Jordentre-
preneur i det smaa, gamle Englendere af mit Be-
kendtskab havde kendt ham fra den Tid, da han
selv stod for Arbejdet med Hjulberen. Hans Virksom-
hed blev dog hurtigt sterre, idet den enorme forste
Jernbanebygning i England den Gang fik Brug for
enhver, der havde nogen Erfaring i saadanne Arbejder,
men navnligt steg hans Renommé derved, at han
under Krimkrigen paatog sig Bygningen af en Jern-
bane for den engelske Hzr fra Balaklawa (Havnestad)
til Sebastopol, under den sidstes Belejring. Han ud-
forte Arbejdet fabelagtigt hurtigt og saa godt, at han
blev adlet derfor, og her kendte vi ham derfor kun
som Sir Morton Peto.

Den Gang var han allerede i Compagni med Brassey,
som var Kjebmand og kunde disponere over de be-
tydelige Midler, som behevedes til saadanne sterre
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Anleg. Den tredie Compagnon, Betts, var Temrer-
mester, han kom oftere herover for at inspicere og
generede sig da ikke for at bruge en Oxe selv. Han
var udmeerket til at eftersee Alting.

Foruden de mange Jernbaneanleg overalt i Verden
havde Firmaet opretiet en Maskinfabrik i Birkenhead,
kaldet Canada works, fordi de ferste Arbejder deri
vare til en stor Stambane i Canada. Blandt andet
byggedes der en stor Jernbanebro til St. Lorenzfloden
og denne blev IForbilledet til den ferste Langaabro
over Gudenaaen, som dog var meget mindre. Til den
jydske Jernbhane kom alle Jernbroer, Vandbeholdere
og Drejeskiver samt de forste 20 Lokomotiver fra
Canada works, hvis Leder og Lokomotivkonstrukter
hed Harrison. Der kom igvrigt allerede 1859 to Lo-
komotiver fra Canada works til den sydslesvigske
Jernbane, og disse vare de forste der, som havde
Glasruder (runde) i Forskermen samt store Daksler
bag paa Gliderkasserne.

For de jydske Jernbaneanleeg var Departementchef
1 Indenrigsministeriet Conferentsraad Larsen kongelig
Commissarius, og det tekniske Tilsyn fortes af In-
genieurkaptajn N. Holst, som havde Lieutenanterne
Mpoller og Dyhr til Hjelp.

Den engelske Anlaegs Overingenieur var W. Rowan,
Distriktsingenieurer vare Scott, F. Rowan, Walkden,
Miiller (dansk), Brehm, Worsam og flere.

Der var desuden en Mangde Underentrepreneurer,
baade engelske, tyske og enkelte danske.

Arbejdet ved et saadant Anleg gik den Gang noget
anderledes for sig end i Nutiden. Gravemaskiner,
som nu mede overalt hvor Jord skal flyttes, vare
endnu ikke opfundne, og de smaa smalsporede Loko-
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motiver havde man ej heller. Man begyndte Arbejdet
paa den fra Fortiden kendte Maade med Arbejdere,
Trillebere og Trillefjeel. Det var utrolige Mengder af
Trillefjeel der gik med, efter Afslutning havdes der
store Stabler, til Dels kassable, til Salg. Der gik for-
holdsvis mange flere Arbejdere til end man nu be-
hever. Efterhaanden som det ny Banelegeme blev
Jevnt nok og bredt nok, blev der lagt Spor, og Trans-
porten fortsattes derefter med Heste og Tipvogne.
Disse havde almindelig Sporvidde og tog en ret stor
Last, vist ca. 5 Tons. De fordrede derfor en bedre
Vej end Nutidens smaa, smalsporede Vogne med
1 Ton Last. Hestene for disse @ldre Tipvogne vare
i Reglen udmerket tilkorte; saa at de ved Tilraab fra
Kusken, som altid gik ved Siden, sprang ud fra Sporet
i et Nu, saa Vognen kunde Ipbe frit forbi dem. Der
brugtes ogsaa en Mxngde Heste og Vogne, som le-
veredes af Firmaet, og delte havde forholdsvis store
Reparationsverksteder hyggede af Trae og med baade
Beslagsmedier og Traeverksteder, saa at der besloges
Heste, repareredes Tipvogne og baade reparcredes og
forfeerdigedes Hjulbere i Meengder. Der blev iser an-
vendt megen Omhu for at faa Hjulberene letle og
steerke, Hjulet skulde lghe nzasten saa akkurat og let
som et Cyklehjul nu, Stellet var af Asketra og Kassen
(Breedderne) af tert Poppeltre, fordi dette Tre er det
letteste og sterkeste til saadant Brug. Det var jo af
Betydning, at Trillearbejdet gik saa let som muligt.
I Aarhus var der et saadant stort Varksted paa
Pladsen mellem den nuverende Ryesgade og Fredens-
gade. Der var nemlig den Gang ikke et Hus mellem
Banegaarden, Frichs Fabrik og Bispeboligen. Den
sidste tilherte Herredsfoged Willemoes. Hele Pladsen
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var fyldt af Stalde, Vaerksteder og defekie Materialier,
alt under Ingenieur Scotts Ledelse. Han havde saa
mange Heste, at der var ansat en dansk Staldmester,
Jessen, alene for at fere Tilsyn med dem, deres Stalde
og Fodring. Pladsen hed endnu leenge efter Banens
Aabning altid »Scotts Plads«.

Det var et livligt Skue at see den Meengde Arbej-
dere, hver med sin Hjulber, ved en stor Udgravning.
De gik lige efter hinanden i lange Reekker, 30 eller
flere, og fulgtes selvfolgelig bestemt. I en ellers stille
Egn gav det ofte mere Liv end enskeligl og del var
ofte vanskeligt at faa Logis o. s. v. til de mange Men-
nesker. Paa sterre Steder var der serlige Marketendere,
Hus til dem byggede Anlaegsfirmaet af Tree, saaledes
paa »Trekanten« ved Langaa, hvor der nu er Plante-
skole. Andre Steder maatte Arbejderne selv skaffe
sig baade Logis og Kost, som de bedst kunde, hos
Befolkningen. Arbejderne vare for en stor Del svenske
og tyske, seerligt var der til de mange Broer og Sten-
kister en hel Del tyske Stenhuggere, i Reglen paene
Mennesker, som om Aftenen udmarkede sig ved
deres smukke Sang. De danske Arbejdere foretrak
Tyskerne for Svenskerne den Gang, som Kammerater.
En Dansk forklarede mig Grunden efter hans Mening
saaledes: Ser De, naar jeg forlanger f. Ex. 4 Rdlr.
for et Arbejde af Entrepreneuren og han ikke vil give
det, men sperger en tysk Kammerat, om han ikke
vil gjere det billigere, saa svarer denne: Nai wenn
min Kamerad her har verlangt 4 Rdlr., so kann jai
ikke gjore det for mindre, men herer en Svensker
derom, saa gaaer han til Entrepreneuren og siger:
Om Herran vil gifve mig 3 Rd., saa faaer jag take
Arbetet. Dette maa nu slaa for Mandens Regning,
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men noget var der vist om det, da man oftere herte
lignende.

Det var jo lzenge {or Normalbetalingen o. s. v. blev
opfundet.

Efter langvarige Forhandlinger i Rigsdagen, hvor
der bl. a. havde varet stor Strid om, hvorvidt Aarhus
eller Viborg skulde veere Hovedstation for Jernbane-
driften, bl. a. keempede Tscherning for Viborg, blev
Loven endelig feerdig den 13de Marts 1861 og allerede
den 18de s. M. blev Kontrakt om Anleget afsluttet
med Peto, Brassey & Betts. Derefter skulde felgende
Streekninger aabnes for Driften saaledes:

Aarhus Langaa Randers for !/7 62

Langaa Viborg » Y7 63
Viborg, Skive, Struer » 17 64
Struer, Holstebro » 13 65

o.s.v. Den forste Streekning blev dog ferst aabnet
den 3. September 1862, men der fremkom paa den
ogsaa ret uforudsete Vanskeligkeder [lere Steder, idet
Terrainet vedblev at synke, eftersom Fyld paakertes.
Seerligt slemme Steder vare ved Lerberg, hvor Mosen
ved Siderne sked op lige saa hurtigt som den paa-
fyldte Jord sank ned, og i Melleengen ved Aarhus,
hvor Grunden sank over 15 Fod og der maatte en
stor Pilotering til for at kunne bygge Broen ved
Fiskerhuset.

Allerede den 13de April blev der averteret i lokale
Blade om Tilbud paa en Msangde Byggearbejder,
Stationer og lignende. Den 8de Juni 1861 kom Kong
Frederik den 7de til Aarhus, og da havde den engel-
ske Anlegsingenieur Scott ladet bygge en meget stor
og pragifuld AEresport ved Mindebro med Ordet
»Welcome, til Kongen at ‘passere.
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Porten var bekledt med Grent og Blomster. Aar-
hus Stationsbygning samt de fleste andre Bygninger
paa Stationspladsen vare under Tag den 12te Sep-
tember og bleve saa godt som ferdige til 1ste Ok-
tober.

Der kom en meget lang og streng Vinter, hvilken
sinkede Arbeiderne en Del, serlig faldt der en Maengde
Sne. '

Omkring den 1ste April 1862 ankom det forstle
Lokomotiv fra Flensborg for at kere Grustogene paa
Banen. Det var den 3-koblede Maskine Nr. 8, som
er beskrevet tidligere. Da den ankom, var Fiskerhus-
broen ikke ferdig, og man lod derfor Maskinen med
sin Tender treekke ad Landevejen til Mundelstrup,
hvor den ferst kom paa Spor og strax efter begyndte
sin Gruskersel, nemlig midt i April. Transporten gen-
nem Gaderne i Aarhus og senere paa Landeveien vakte
selviglgelig stor Opmerksomhed og havde en Mangde
Tilskuere. Der blev brugt 32 Heste til at treekke den
Maskine.

Lokomotivfgreren var Robert Manthorpe, en Eng-
lender som havde kert som Forer paa den sydsles-
vigske Jernbane. Han kerte Ballast over hele Jyl-
land med den Maskine lige til 1873.

Den 29de Juni 1867 kerte denne Maskine det
forste gennemkgrende Provetog over hele Strackningen
fra Aarhus til Randers og tilbage. Der blev gjort Op-
hold ved alle Slationer og flere andre Steder, og Turen
medtog 1%/4 Time i hver Retning. Fra Randers med-
toges en Del helt nye Jernbanevogne, byggede i »Hvide
Molle«, som vare lessede med Jernbanematerialier til
Byggearbeidet.

Turen skyldtes iovrigt et Veeddemaal mellem en
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for at forestaa Maling og Lakering af Lokomotiver og
Tendere. Beklaedning og Tendere kom nemlig fra
England kun graat overstrogne og skulde altsaa be-
handles med Spartling o. s. v. lige fra Grunden. De
forste 3 Maskiner bleve dog ferdige i god Tid til
Provetogene i August, og Nr. 4, som ankom med et
senere Skib, var ferdig inden September.

Da Lund var ferdig med de fire Lokomotiver,
havde Englienderne faaet saadan Aglelse for hans Ar-
beide, at man engagerede ham til at veere Veerkforer
for Malerveerkstedet i »Hvide Molle«, Randers, (senere
Scandia), og der forestod han al Vognmaling og La-
kering af alle de der nybyggede Vogne i adskillige
Aar.

I August Maaned begyndte man at kere de offi-
cielle Provetog paa den ny Bane med de ny »Canadac
Persontogslokomotiver og de i »Hvide Mglle« nybyg-
gede Person- og Godsvogne. Banen var i det Hele
frerdig og i god Stand, seerligt laa Sporet godt. Det
var af 65 ® Skinner, altsaa en Del sveerere end det
sydslesvigske Spor. Vandforsyningen var dog noget
mangelfuld, idet Vandtaarnet i Hinnerup endnu ikke
var ferdigt. 1 Langaa kunde kun faaes Vand paa
et Sidespor ved Remisen, og den regelmessige For-
syning maatte derfor ske i Aarhus, Randers samt ved
en interimistisk anbragt Tr:c-Cisterne ved en Aa mel-
lem Hinnerup og Mundelstrup, altsaa paa fri Bane.

Til Prevekorslerne kom der en ung Lokomotiv-
forer fra Flensborg, en Nordmand ved Navn Gabriel
Hinné, men han havde Uheld. Han korte en Dag et
Tog med mange Vogne og et stort Selskab af Jern-
baneautoriteter, deriblandt hele Kontrollen, fra Aar-
hus til Randers, og det gik godt. Men paa Tilbage-
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veien fik han andre Vogne, lige fra Fabriken, og disse
havde ikke kert for, hvorfor de gik meget tungere
end de andre, saa at Maskinen brugte langt mere
Vand. Dette lagde Gabriel, som han altid kaldtes,
ikke tilstreekkelig Vaegt paa, og han kerte derfor uden
at holde forbi Vandbeholderen ved Langaa. Han blev

—

Canada Lokomotiv Nr. 1
(Foran Maskinen: Driftsinspektor F. Moller, Driftshestyrer Louth og
Stationsforvalter Conran).

tillige noget vildfert derved, at Vandet i Canada Ma-
skinerne altid loftede sig flere Tommer i Vandstands-
glasset, naar Maskinen maatte traekke sterkt. Dette
havde han ikke oplevet for, da hele hans Uddannelse
var sket paa Tank Maskinerne i Slesvig, og disse
hverken leflede Vandet eller rev det med under nogen
Korsel. Da Toget saa naaede Toppen al Brabrand
Bakke, og Gabriel derfor lukkede af for Dampen,
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sank Vandet i Glasset med det samme saa meget, at
det aldeles ikke var til at see. Han satte begge Pum-
per til, men de gav ikke Vand, fordi Tenderen var
tom, og snart efter smeltede Blypropperne, og Ilden
slukkedes, saa at Toget blev liggende i Neerheden af
Brabrand Station og maatte tilkalde Hjelp. Men saa-
dan var lenge om at komme til Veie, og Resultatet
blev, at hele det heie Selskab fra Toget maatte spad-
sere til Aarhus, over en Mil, hvilket ikke var behage-
ligt i det ny og luse Grus og ogsaa blev oplaget
megel unaadigt.

Kontrollen forlangte i den Anledning Lokomotiv-
foreren G. Hinné eieblikkeligt afskediget, og tillige
blev Kedeltrykket i Lokomotivkedlerne beordret ned-
sat fra 110 ® pr. [J Tomme til 100 8. Det sidste
var en beklagelig Feil.

Gabriel Hinné kom tilbage til Flensborg, og i
Stedet kom en af de wldste og dygtigste engelske
Lokomotivferere, William Bailey, til Jylland. Med
ham forefaldt der ingen Uheld, hverken med Provetog
eller andre Tog, og man vil senere faa mere at vide
om ham. .

Straekningen Aarhus—Langaa—Randers var ferdig
til at kunne aabnes sidst i August, men man enskede
meget, at Kong Frederik VII selv vilde komme til
Aabningsheitideligheden, og dette lovede Kongen, men
han var forhindret i at komme til Jylland for den
2den Seplember; og den hoitidelige Aabningsdag blev
derfor fastsat til den 3die September 1862. Kongen
kom til Aarhus med sit Dampskib »Slesvig«. Sir
Morton Peto var ankommen den 1ste September paa
sin egen pregtige Dampyacht »The Norsemannc,

Der var til en Frokost, som Sir Morton Peio
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havde indbudt Kongen og hele det evrige Selskab til,
i Langaa opreist et veeldigt Telt paa Trekanten, som
den Plads den Gang kaldtes, hvor der senere i mange
Aar har veret stor Planteskole for Statshanerne. Teltet
sagdes at veaere 150 Alen i Diameter, og Teltmasten i
Midlen var 40 Alen hei. Teltets Omfang var 480
Alen, og det paastodes at kunne rumme 2500 Per-
soner. Der var dog kun noget over 200 til Frokost,
men ogsaa meget rigelig Plads. Det store Telt bleaste
imidlertid om i en sterk Storm den 2den September,
saa der blev stor Travlhed med at faa det rejst og
fastgjort igjen, hvilket besorgedes i Natten mellem
den 2den og 3die af Ingenieur Sigvald Miuller med
Hjelp af Sefolk fra Petos Yacht. Alt var derefter
i bedste Orden den 3die.

Aabningstoget afgik fra Aarhus Kl. 10 Fm. Byen
var flagsmykket, Sir Morton Petos Yacht saa vel som
Ingenieur Scotls mindre dito, en Slup, vare behangte
med Flag fra everst til nederst og afgav Kanonsalut,
da Kongen passerede; Lokomotiv og Vogne vare
pyntede med Guirlander og Flag, og langs med Banen
var der anbragt Dannebrogsflag samt flere Steder
/Eresporte. Toget standsede ved alle Stationer og hvert
Stoppested gik Kongen og Grevinden ud for at mod-
tage Hyldest fra Befolkningen og samtale med dennes
Repraesentanter.

Det forste leengere Ophold var i Langaa til Fro-
kosten. Ginderup fra Kjebenhavn besergede denne,
dog var der med Sir Mortons Yacht tillige ankommet
fra England en Mengde (ine Drivhusfrugter af den
mest udsegte Kvalilet, deriblandt Druer, Ananas, Fer-
sken o. s. v. Menuen var saaledes:
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Osters naturel, Caviar, Sardiner

Rhinlax, hollandsk Sild

Indbagt Bayonneskinke

Hummer i Mayonnaise

Leverpostei med Trefler

Champfroid af Kylling med Champignons
Salmis af Fuglevildt

Compols, Frugt

Kage, Dessert.

Hertil:

Chateau Leoville, Hochheimer,
Oporto, Madeira, Crement,
Cliquot, Kaffe.

Det gik meget muntert til ved Frokosten. Kongen
havde Kammerherreinde Dahl tilbords og Grevinden
Sir Morton Peto.

Fra Langaa kertes til Randers, hvor der var en
sen Middag, men denne afholdtes i Klubbens Lokale,
hvor der kun var Plads til 110 Personer. En Del af
Selskabet fra Langaa kunde derfor ikke komme med,
men maalte serge for sig selv, indtil Returtoget afgik
tilbage til Aarhus.

Driftsbestyreren Mr. Louth fra Flensburg samt en
Del af de engelske Ansatte vare selvfolgelig med hele
Tiden.

Dagen efter, den 4de September, begyndte den regel-
maessige Drift for Publikum. Der gik to Tog pr. Dag
i hver Retning saaledes:

fra Randers Kl. 7!/ Fm. og 3!'/: Em.
- Aarhus - 10 -1 -6 -
hvilke vare tilstreekkelige i den forste Tid.

Saa snart Gruskerslen paa Aarhus—Randers Banen
var endt, gik Manthorpe med sin gamle Maskine ud
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paa Langaa—Viborg Banen, derefter paa Skive—Struer
—Holstebro, derefter paa Sydbanen og tilsidst paa
Randers-Aalborg Banen. Denne Maskine blev saaledes
godt kendt over en stor Del af Jylland, og dens An-
komst blev hilst med stor Gleede af Befolkningen, som
det forste Tegn paa at Jernbanedriften neermede sig
den Egn. Der var ogsaa altid mange Begeeringer om
Tilladelse til at kere en Tur paa den Maskine, hvilket
betragtedes som en Oplevelse. Efterhaanden blev dog
denne Passagertrafik for steerk, saa at der udkom et
Forbud derimod. Men Lokomotivfgreren skal dog
have havt en vis Biindtegt deraf.

Randers—Aalborg Banen var det sidste Stykke,
som Peto Brassey & Betts havde i Entreprise. Ma-
skinen blev derefter godt repareret i Aarhus Jernbane-
vaerksted og sendt tilbage til England. Skade at den
ikke blev ophevaret her i Landet. Den var den forste
i Jylland og i mange Aar den eneste med indvendige
Cylindre, som havde kert der.

Ved Aarhus—Langaa—Randers Banens Aabning
var der dannet et saakaldet »Dansk Jernbane Drifts-
selskab«, som skulde besgrge Driften. Man egnskede
ikke en Gentagelse af det engelske Driftsselskab fra
Sydslesvig. Regeringen havde forlangt, at Selskabets
Bestyrelse til Dels skulde veere dansk og have Szde
i Danmark. Men der var ingen Rift om Aktierne, og
den overveiende Del af dem forblev hos Peto, Brassey
& Betts, som derfor beholdt en stor Indflydelse, saa
at deres Repraesentant, Justitsraad Poulsen, ogsaa i
dette Driftsselskab var en saare magtig Mand. Der
blev dog valgt baade Bestyrelse og Reprasentantskab,
i den forste sad Mr. W. Rowan og et Par Danske,
medens det sidste alene bestod af Danske med For-

6
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mand Mads Pagh Bruun til Jagergaarden i Aarhus,
som tillige i mange Aar var Formand i Landstinget.

Alle Blanketter, Formularer, Billetter, Tjenesteregle-
ment o. s. v. bleve straks trykte paa Dansk.

Personalet i den forste Tid.

Overdriftsbestyrer for det danske Driftsselskab blev
Mr. John L. Louth fra Flensborg, som altsaa blev
Driftens Leder saavel i Slesvig som i Jylland—TFyen.
Han forblev dog boende i Flensborg, og dette var
vistnok Grunden til, at han blev aflest i Jylland—
Fyen i 1866 af en anden Englender, Trevithick.

Som Stedfortreeder og Sekretair for Lonth ansaties
Christian Larsen i Aarhus. Han var Sen af Con-
ferentsraad Larsen i Indenrigsministeriet, havde varet
ansat under Postvaesenet i Altona og kom derfra til
Jernbanerne i Jylland. Han var en meget dannet og
kundskabsrig Mand og fungerede som Sekretair for
Driftshestyreren ogsaa i nogen Tid efter Statens Over-
tagelse af Driften, derefter var han en Tid Stations-
forstander i Horsens og kom derfra til de lolland-
falsterske Jernbaner som Driftsbestyrer. I denne
Stilling forblev han, til han naaede en meget hoi
Alder og dede faa Aar efter sin Afgang derfra i 1915.

Til Ledelse af den daglige Driftstjeneste bhlev F.
Meller ansat som Driftsinspekter. Han er tidligere
omtalt under den sydslesvigske Jernbane, sidst som
Stationsforstander i Flenshorg. Da Louth gav ham
sin Ansettelse til Jylland og bad ham snarest reise
derop, for at forberede alt til Driften, spurgte Meller
om en Instrux. Hertil svarede Louth de mindevardige
Ord: »Instructions? 1 can only say do your best.«
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Det var noget andet end Nutidens Tankegang, hvor
den goverste Ledelse ikke kan faa nok af Instruxer,
selv til de lavere Bestillinger. Maller gjorde sikkert
ogsaa altid sit bedste i mange Aar og arbeidede ivrigt
og flittigt. Blandt andet besorgede han i flere Aar

J. S. Louth
Den forste Driftsbestyrer i Slesvig og Jylland—Fyen 1866.

personlig hele Vognfordelingen og havde til Brug der-
ved indrettet sig et Tavlebreedt med alle Stationernes
Navne og tre Linier ud for hvert Navn. I Linierne
var en for Vogne under Lasning, en for Vogne under
Afleesning og den tredie for disponible Vogne. Vognene
markeredes med Naale med Hoveder af forskellig
Farve efter Vognenes Type, og han havde derved et
fortrinligt Overblik over hele Vognparkens Stand.

6*
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Tredive Aar senere kom en lignende Idé fra Amerika
hertil angaaende Lokomotivernes Stationering. Den
blev forbedret noget, saa at man i Stedet for Naale
brugte Treknapper, paa hvis Hoveder Lokomotivets
Nummer og Type angaves, og saadanne Tavler bruges
endnu og ansees for nsesten uundverlige.

Moller forstod ogsaa godt at anvende Extratog til
Ophjelpning af den ret ringe Persontrafik. Allerede
1863 etablerede han Sendags Extratog for Turister fra
Aarhus til Hinnerup og tilbage, og i 1865 kom der
i leengere Tid om Sommeren lignende Extratog mel-
lem Viborg og Rindsholm. Jernbanen hestede derved
almindelig Anerkendelse for Imedekommenhed.

Som Hovedkasserer blev R. Raae ansat; han for-
blev i Stillingen, til han naaede en hej Alder, og gik
af som Etatsraad.

Hovedrevisor var Lieutenant Dreyer, som for er
omtalt.

Baneingenieur blev Premierlieutenant af Ingenieur-
corpsel C. Bager, senere blev han Overbaneingenieur
og efter en kort Tid at have veret Driftsbestyrer paa
den den Gang privale Aarhus—Ryomgaard—Randers
Bane kommitteret ved Direktionen, sidst i Kjobhen-
havn.

Det forste Aar af Driften skulde Banen isvrigt
vedligeholdes af Anlagsselskabet, og som Baneinge-
nieur i den Tid fungerede Ingenieur Brehm, en fadt
Badenser og en dygtig og meget elskvardig Mand.

Maskinveaesenet forestodes af Maskinmester Miles
Constantine, en Broder til Robert Constantine i Flens-
borg. Miles C. var en dygtig og vel uddannet Mand,
men havde ikke en saa grundig Jernbane-Erfaring
som Broderen.



SLAGTSFORSKERNES | BIBLIOTEK



SLAGTSFORSKERNES | BIBLIOTEK



87

om Morgenen, og naar man svarede: »Nei tak, det
er for tidligt!« sagde han altid: »Oh Mr. R. that is a
mistake, a little drop in the morning is better than
nothing all the day.« (Aa det er en Feiltagelse, en
lille Draabe om Morgenen er bedre end intet hele
Dagen.)

Paa Landstationerne holdt man den Gang stedse
Nodterftsrummene aflaasede udenfor Togtid; det fandt
han barbarisk og sagde derom: »Bilder de sig ind,
at nogen vil stjeele det, der er derinde.«

Men til at kere Lokomotiver egnede han sig ikke,
fordi han absolut ikke kunde bedemme Farten og
Bremseafstanden, saa at han ofte fik Toget til at lsbe
for langt.

Regnskabsforer under Maskinafdelingen var en tid-
ligere Manufakturhandler Gundel fra Kjsbenhavn.
Han forblev i Stillingen, indtil han i en hei Alder gik
af. Til at begynde med var Lennen 2 Kroner om
Dagen.

Stationsforvalter i Aarhus blev G. Conrau, Gods-
expediteur H. Boserup, Assistent Fenss, Billetteur
Brondsted.

De andre Stationer fik felgende Forvaltere: Knirsch
i Brabrand, Prip i Mundelstrup, Graae i Hinnerup,
Aabel i Hadsten, Nielsen i Laurberg, Rambusch i
Langaa, A. J. Moller i Randers. Knirsch, Prip, Aabel
og Nielsen havde ikke tidligere veeret Jernbanemsznd.

Overkondukter var C. Hall, Brodersen af Mini-
steren, Kondukterer Hansen og Nielsen.

Lokomotivfgrere vare Bailey og en Holstener
Kliiwer fra den sjellandske Jernbane. Men denne gik
snart af og i Stedet kom J. Wilton fra Slesvig, en
Englender.
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William Bailey, som aflgste den fra Prevetogene
uheldige Gabriel Hinné, var fedt den 6te Oktober
1815 og havde som Dreng arbeidet i engelske Kul-
miner, forst ved at kere med Ponyer og de smaa
Kulvogne nede i Minegangene. Ofte skulde Vognene
skubbes ind i Gange, som vare for smaa til Hesten.
og Drengene vare for svage til selv at skubbe Vognene,
da Sporet mest var opad. Drengen satte saa Benene
mod Vognen, begge Arme om Hestens Hals og Skul-
drene mod Hestens Bringe og fik saa Hesten til at
gaa frem, skydende Dreng og Vogn foran sig saa
langt den kunde komme. Hele Apparatet betragtedes
som Hjalper for Kulbryderen.

Senere kom han selv til at bryde Kul og derfra
til Arbeide ved Kulbaner over Jorden. Der var nem-
lig den Gang allerede mange lengere Streekninger
Jernbane i England, dog udelukkende til Transport
af Kul, Jern og andre tunge Varer. Trakkekraften
var Heste og Sporet fulgte med Terrainet, saa at det
ideligt gik Bakke op og Bakke ned. Togene vare
mest 1il 3 & 5 Heste, og den bageste Vogn var altid
en flad, meget lav, tom Perronvogn. Naar Hestene
fik Toget over Toppen af en Bakke, bleve de staaende
ved Siden af Sporet, indtil Perronvognen naaede dem,
saa sprang de alle op paa den og kerte saaledes, saa
langt Toget kunde lobe af sig selv, ned ad Bakken
og lidt op ad den neeste Stigning, det var ofte lan-
gere Straekninger. Senere blev der brugl primitive
Lokomotiver til dette Arbeide, adskillige Aar for Rain-
hill Preverne 1829, hvorfra den egentlige Jernbane-
drifts Begyndelse regnes.

William Bailey havde ogsaa arbeidet paa et saa-
dant Lokomotiv, og det var derfor let for ham i en
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ung Alder at komme i rigtig Jernbanetjeneste, forst
som Fyrbeder og senere som Lokomotivfarer, og som
saadan havde han kert adskillige Aar, for han kom
til Slesvig.

Han havde bl. a. ogsaa i sin Tid kert med de
Lokomotiver, som savnede Coulisser. Der var i Stedet
kun een Excentrik paa hver Side, og denne sad los
paa Axelen, saaledes at den kunde dreies paa denne
ca. /2 Omgang, derefter medtoges den af en paa
Axelen fastgjort Knast, som forte Excentriken videre
rundt. Knastens Leengde var afpasset saaledes, at den
svarede til Glidervandringen, den ene Vei fremefter,
den anden baglends. Men der kunde altsaa ikke
dannes variabel Expansion dermed. Ved Igangset-
teren skiftedes Gliderne med Styrestangen og Haand-
kraft, og saa snart Maskinen bevegede sig, blev en
Gaffelstang rykket ind, som da dannede Forbindelsen
mellem Excentrik og Glider. Endnu i 1868 havde
man denne Styring i mange Dampskibe, men de be-
hevede jo ikke variabel Expansion.

For W. Bailey kom til Slesvig havde han i len-
gere Tid kert som Ferer paa Eastern Countys Jern-
bane, hvorfra ogsaa baade Louth, Constantine og flere
kom, hvor der allerede den Gang var en stor Trafik.
Nu kaldes den Bane Great Eastern.

Den Gang indkom saaledes bl. a. hver Morgen 5
Viktualietog lige efter hinanden til London, nemlig
et med Melk, et med Fisk, et med Kjod, et med
Grontsager og et med blandede Varer. De kortes
som Ilgodstog og bleve alle fem indsatte paa eet Spor
ved Leaessevei, det forste lige mod de faste Buffere,
de andre lige tet op til hinanden. Saa snart der var
standset, maatte Fyrbederen ned at smere Skinner
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og Hjul, og disse hragtes saa til at lehe rundt paa
Stedet for at faa Kedlen pumpet fuld af Vand. De
indkom nemlig neesten altid med lav Vandstand og
havde kun Pumperne til at sette Vand ind med.
Disse dreves enten af Drivaxlen eller af Krydshove-
det, og Maskinen maatte altsaa lsbe rundt [or at
pumpe.

Eastern Countys Banen havde forst i 50erne en
stor Strike af sine Jernbanefolk, som varede et halvt
Aar og endte med fuldsteendigt Nederlag for de An-
satte. Under Striken hjalp man sig paa bedste Maade,
og enhver, som tilbed sig som Lokpmotivfarer, blev
provet, men der stod altid en Mand paa Endestationen
for at opnotere Udfaldet, og han begyndte ved hverlt
Tog Dag ud Dag ind med det Spergsmaal: »What
makes your late?« Der kom nemlig aldrig noget Tog
ind i rette Tid.

Man kunde altsaa neppe i 1862 finde nogen Lo-
komotivferer med mere Erfaring i al Jernbanedrift
end W. Bailey, og det viste sig da ogsaa strax, at
han var den rette Mand til at begynde Kerslen paa
den ny Bane med de ny Maskiner. Han fremhaevede
for enhver ny Fyrbeder, som han fik til Uddannelse,
at de tre vigtigste Ting at erindre for Tjenesten vare
Safety (Sikkerhed), Punctuality (Punktlighed) og Eco-
nomy (Sparsommelighed).

Det vilde vezere enskeligt, at Nutidens Lokomotiv-
personale ogsaa altid erindrede dette. Bailey kunde
ikke taale at see et Stykke Cokes kastet ud ved Ild-
rensning, det maatte allid samles op igjen, eller at
hans Maskine reg fra Skorsienen; det sidste ansaa
han for @dselhed med Braendslet og Uforskammethed

mod Omgivelserne.
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Da Bailey kerte paa Eastern Countys laa Loko-
motiv Remisen i London lige op til en bar Mark.
Han kebte et Stykke Jord deraf og byggede efter-
haanden, som han fik Midler dertil, Arbejderboliger
paa den Grund. Boligerne bleve altid let udlejede til
Jernbanens Arbejdere og gave Ejeren en god Indtegt
i mange Aar. Men efterhaanden udvidede Jernbhanen
sit Omraade, saa at Baileys Ejendom blev en Enclave
midt i Jernbanepladsen. Efter Forlydende kebte Jern-
banen ham da tilsidst ud. Igvrigt har han formentlig
kun ejet Grunden i-99 Aar, lengere ere saadanne
Grundstykker neesten ikke til at faa-i England. Men
i dette Tilfelde efterlod han sig en for hans Stilling
ret betydelig Formue, som lgjerligt nok kom til Dan-
mark til hans danske Hustrues Arvinger.

W. Bailey korte paa den jydske Tverbane til 1865,
derefter blev han forflytttet til Fyen, da Banen der
skulde aabnes, senere kom han til Fredericia Vamdrup-
banen, hvor han var Lokomotivformand og efter
Aarhus Fredericiabanens Aabning i 1878 blev han
Lokomotivmester (den forste) i Aarhus. I den Stilling
forblev han, indtil han i 1873 tog sin Afsked og
flyttede til London. Han dede den 25de Oktober
1904 altsaa 89 Aar gl.,, saa hans Sundhed har ikke
taget Skade af de mange Aars Kersel paa Maskiner
uden Hus.

Lenningerne.

Disse vare meget smaa, for de fleste Ansatte de
samme, som for lignende Stillinger i Slesvig. Dette
var dog ikke Mr. Louths Skyld, thi han var langtfra
smaalig, men alene Dr. Poulsens, der ogsaa for denne
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Bane var Peto, Brassey & Betts’s Agent og som saadan
gjorde alt hvad han kunde for at holde alle Udgifter
nede. Han kunde dog ikke hindre at de ansatte
Englendere fik ret anstendige Leonninger, Lokomotiv-
forerne saaledes 2 £ 10 sh. 2 3 £ om Ugen, men for
mindre vare de ej heller blevne her.

Den Gang ansaa man 3 £ om Ugen for en hgj
Lon, nu vilde den nappe ansees for passende. Ved
en Middag efter et af Provetogene holdt Mr. Louth
en Tale, hvori han henvendt til de Ansatte bl. a.
sagde: »Desverre kan jeg ikke give Dem nogen hgj
Lon, men jeg kan give Dem i Stedet noget, som er
naesten lige saa godt, nemlig meget Arbejde«. Louth
udtalte her en dyb Sandhed, og de fleste af dem,
som herte det, have senere i Livet indremmet, at
han havde Ret. Trods det meget Arbejde, som til
Dels fremkom derved at der var meget knapt tilmaalt
Personale og saa godt som ingen Fritid, var Perso-
nalet i sin Helhed tilfreds og arbejdede forngjeligt og
godt sammen i Selskabets Interesse. Lenningerne
syntes ogsaa at slaa ret godt til, thi uden Fritid eller
faste Fridage var der ikke megen Anledning til at
give Penge ud. Arbejdstiden er den Del af Menneskets
Tid, da han lever billigst. Fritid er dyrere.

Men nesten verre var det at Stationerne fik for
lidt Hjeelp. Paa de mindste af dem var Stationsfor-
valteren helt alene og han fik derved ofte baade alt
for lang Tjeneste og for meget Slid. Den forste For-
valter i Laurberg, Nielsen, var en stor og kempesterk
Mand, tidligere Forvalter paa en Herregaard, og han
rangerede helt alene baade lassede og tomme Gods-
vogne om paa Sporene, for at de kunde staa ret for
Togene til Afgang. Men efter som Vognfaerdslen tiltog
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blev Arbejdet ham dog for sveert, saa at han fik ind-
vendig Skade og maatte gaa af, men vist dede snart
efter. Det var el sorgeligt Tilfelde, thi Manden var
meget for god til at ofres saaledes.

Banen og Stationerne.

[ Jylland blev der strax anvendt Skinner med
65 ® pr. yard Vegt og med Lasker, der var faste
Sted paa 6 X 12 Sveller, medens de evrige Sveller
vare 5 X 10, alle af Fyrretree og for sterste Delen
leverede af John Mason i Memel. En Ingenieur under
Anlzget, Sederberg, havde opholdt sig i Memel i lang
Tid for der at kontrollere og modtage Svellerne. Han
kom senere til Driften bl. a. som Stationsforvalter i
Onsild. ,

Alle Broer vare af Jern, de kom i naesten ferdig
Tilstand fra Canada Works og bleve fuldtud samlede
paa Stedet, hvor Broen skulde ligge. Langaa Bro var
den storste, derefter Fladbro og Rindsholm. Sving-
broen i Aarhus blev forst feerdig i Vinteren 1862—63.
Pillen i Midten var muret op om Sommeren inden i
en Cylinder af Kobberplade, som vist sidder der endnu.

Vandbeholderne i Cisternehusene vare ogsaa alle
af Jern og leverede fra Birkenhead, men samledes
paa Stedet. De vare til Dels anbragte paa Dragere
af Stebejern og disse vare stobte i de danske Jern-
steberier. Der var anbragt Haandpumper i Cisterne-
husene, almindelige Slagpumper af Jern. Vandkranerne
vare indrettede til Opvarmning ved Indfyring for neden.

Telegrafen var ferdig til Brug fer Banen blev
aabnet. Det var Morses System, men de Ansatte, som
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havde brugt Wheatstones, fandt at Morse Telegrafen
var utaalelig langsom at arbejde med.

Stationerne vare kun smaa og tarvelige men dog
byggede af Grundmur. De mindre kaldtes Holde-
pladser (Laurberg og Mundelstrup) og havde kun en
Etage. De andre havde 2 Etager, saa at Forvalteren
havde Tjenestebolig paa 1. Sal. Paa Langaa Station
var der lillige en Assistentbolig paa 1. Sal og paa
Aarhus Station Hovedkontor. Denne Station var den
storste i enhver Henseende, Hovedbygningen var 80
Alen lang og Perronen 110 Meter. Der var et Halle-
tag over 2 Spor i hele Stationshygningens Langde.
Begge ansaaes for at vere meget store og det var de
ogsaa til Trafiken i den forste Tid. Men allerede ved
det forste Olufsmarked i Aarhus efter Banens Aabning
slog hverken Station, Perron eller Personvogne til. Der
blev kert en Del Exiratog foruden de regulaire og
alle Togene vare saa lange, som Maskinerne kunde
treekke dem, saa at de naaede langt ud over begge
Ender af Perronen. Personvognene kunde langt fra
rumme Passagererne og der var derfor en stor Del
Godsvogne, baade aabne og lukkede, i hvert Tog.
Disse vare alle stuvende fyldte af staaende Passagerer,
Benke havde man nemlig den Gang ikke, og Passa-
gererne toge denne Befordring meget gemytligt og
vare glade for dog at komme med. Verst var det
ved Ankomst og Afgang til og fra Aarhus at komme
fra og til Godsvognene. Ned fra Vognen kunde de
nok springe, men for at komme op igjen brugtes
mange forskellige Ting til Trappetrin. En meget staerk
Mand E. Moller, senere Brovaegter ved Svingbroen og
Borsveert, loftede en Maengde af Damerne op i Vognene.
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I Aarhus var der foruden Hovedstationen et Vare-
hus med Brovegt og Godsexpedition samt et for-
holdsvis stort Maskinanleg, som omfattede folgende
Bygninger m. v.

En stor Remise til Personvogne

En 14kantet Lokomotivremise, med Pladser til
12 henstaaende Lokomotiver samt Ind- og Udkersels-

Banegaarden ved Aarhus 1862.

spor og Drejeskive i Midten. Ved Portene for Ind-
og Udkarsel var der anbragt Vandkraner.

Kort Tid efter Banens Aabning kom en oplyst
Aarhus Borger ud for at see Remisen o.s v. og sagde
da til mig »det er dog helt urimeligt, at man her har
bygget en saadan Kamperemise til hele 14 Lokomo-
tiver, saa mange kommer der da aldrig til at staac.
Jeg svarede at efter min Mening vilde den snart blive
for lille, men det vilde han absolut ikke tro. Hvad
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skal saa mange Lokomotiver faa at kere med, sagde
han. Men allerede i 1868 blev Vognremisen taget til
Hjeelp for 14-Kanten og begge fyldte med Lokomotiver
til sidste Flads.

Endvidere var der en stor Cokesovn med hgj
Skorsten, som sees til hgjre paa Billedet og 6 Ind-
fyringer. Det var Meningen, at man skulde breende
Cokes til Lokomotiverne deri, men der kom aldrig
Ild i den, da man straks kerte udelukkende med
Kul. Paa Sjelland kerte man dog endnu med Cokes
paa den Tid.

Endelig var der Reparationsveerkstederne i 3 Flgje
og med en lille Dampskorsten, som ikke kan sees
paa Billedet, da den maa veere bag ved 14-Kantens
Kuppel. Lige ved Skorstenen var der en Tjeneste-
bolig i 2 Etager, her boede Maskinmesteren, Verk-
foreren og en Overbanemester Done. Huset havde
Haver paa de tre Sider og der hvor det Hele laa, har
der nu i mange Aar veeret Kulplads.

Veaerkstedbygningerne rummede Kontor, Grovsmedie
med 4 Ilde, Magasin, Lokomotivreparationsvaerksted
med 6 Spor, Dampmaskine med Kedel, Drejervaerksted
(i Midtflejen), Snedkervaerksted, Vognreparationsveerk-
sted med 6 Spor og Malervaerksted med 2 Spor. En
Skydebro til Haandkraft forbandt alle Parallelsporene
med hinanden og med Udgangsspofet.

I Lokomotiv Reparations Vaerkstedet var der paa
tvers under alle Sporene og de dertil herende Fyre-
grave bygget en meget stor og dyb Grav med Side-
veegge af hugne Granitblokke og over Sporene var
der en Lebekran. Meningen var at man med Kranen
skulde lofte Maskinen lidt, derefter fjerne et Stykke
af Fyrgravens Spor og saa fire Hjulszettene ned i den
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dybe Grav, dreje dem og trille dem langs ad Sporet
1 den dybe Grav til et frit Spor og der atter hejse
dem op. Naturligvis blev dette Misfoster af et Appa-
rat, som nok stammede fra Tyskland, strax kondem-
neret af de praktiske Engleendere og det blev aldrig
brugt. Den store Tvergrav blev senere fyldt op, da
den kun medferte Fare og Ulempe, bl. a. med Stank.
Saa vidl jeg ved bleve Granitveeggene dog siddende,
vist fordi det ikke var muligt at undveere Pladsen i
den Tid der bhehsvedes for at tage dem op, og de
sidde formentlig endnu under den aller wldste Del af
Lokomotivverkstedet. Naar Veerkstederne en Gang i
Fremtiden blive flyttede ud fra Aarhus og Grunden
bliver udgravet til ny Bygningers Keldere, ville Frem-
tidens Arkaeologer kunne faa et Problem at lgse med
at udfinde hvad de Granitmure have varet bestemte
til. Stenene have sikkert en vis Veerdi.

Lobekranen foroven kunde ikke lafte hele Maskinen
paa een Gang, men man loftede en Ende ad Gangen
og trillede Hjulene bort. Senere kom der over ny
Spor en udmeerket Kran, som loftede en hel Maskine,
ligeledes til 6 Spor. Da Banen aabnedes i September
1862 var dog hverken den forste Kran eller andre
Hjelpemidler i Verkstedet anbragt. I Legbet af Vin-
teren fik man efterhaanden alt indstalleret. Forst Damp-
kedlen, en liggende Kanalkedel, derefter Dampma-
skinen, som havde en vandret Cylinder, derefter Driv-
axlen i Drejerveerkstedet og derefter forskellige Arbejds-
maskiner saa som en Hjuldrejebaenk, 2 andre Dreje-
biwenke, 1 Hevlemaskine, 1 Par Boremaskiner, en
Centrifugalblacser, Lebekranen i Lokomotivveerkstedet
0. 8. V.

Dampmaskinen kom dog forst i Gang i Foraaret

7
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1863 og Anledningen dertil var nye Hjul til Vogne
til Langaa-Viborg-Banen, som snart skulde aabnes.
Disse Hjul vare nemlig forsynede med ferdigt val-
sede Bandager af Staal, vistnok de forste saaledes
valsede Bandager, som kom her til Landet, og de
engelske Fabrikanter formente, at de vare valsede
saa fint, at Afdreining ikke behovedes. Men herpaa
gik Kontrollen (Capt. Holst) dog ikke ind, men for-
langte alle Hjulene fint afdreiede. Vognfabriken i
Randers, »Hvide Molle«, havde ingen Hjuldreiebzenk
og Hjulene bleve derfor sendte til det ny Verksted i
Aarhus og afdreiede der. Det var de ferste Jernbane-
hjul som bleve afdreiede i det Verksted (og i hele
Jylland-Fyen), og der var stort Hastveerk med dem.

Heldigvis var Hjuldreiebsenken leveret med alt
Verktoi, Dreiestaal, Chabloner og Maaleapparater,
men der var ingen i Aarhus eller hele Jylland, som
for havde passel en saadan Beenk undtagen Veerk-
mesteren Potts og den, der nu skriver dette. Jeg
havde nemlig ogsaa afdreiet Jernbanehjul i Flensborg
og fik derfor strax dette Arbeide betroet. R. Constan-
tine i Flensborg lagde med Rette stor Vegt paa den
neiagtigste Hjuldreining, og han maalte bl. a. per-
sonlig alle afdreiede Lokomotivhjul efter, for de fik
Lov til at forlade Baenken. Men skavt lebende Axler
med en skarp Flange vare da ogsaa ukendte der.

Senere fik man desveerre nok deraf, da man en
Tid overlod Eftermaaling af afdreiede Hjul til naesten
hvemsombhelst.

Da den heromhandlede Hjulafdreining blev sat i
Gang var det samtidigt ferste Gang, at Verksteds-
dampmaskinen blev brugt.

Jeg afdreiede saa disse Vognhjul i adskillige Dage
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fra 6 Morgen til 10 Aften og endog en Sendag med.
Jeg fandt, at de vare meget haardere end de gamle
Bandager, jeg for havde kendt, hvilket ikke var saa
sert, da de gamle vare af bledt Lowmoor Jern og
de ny af Digelstaal, det eneste Staal man den Gang
kendte. Dreiestaalene holdt derfor langt mindre.
Det lykkedes dog at faa alle Hjulene tilbage til »Hvide
Mglle« tidsnok. Der blev de atter besigtigede af Kon-
trollen med Maskinmesteren fra de sjallandske Jern-
baner (den wldre Busse) som speciel Sagkyndig, og
Hjuldreiningen blev befunden god nok. Jeg har
senere ofte gledet mig over at jeg var den forste,
som udferte denne og flere andre Specialiteter i Jyl-
land-Fyen.

I lang Tid derefter kom Verkstedsdampmaskinen
kun i Gang af og til i nogle Dage, naar man havde
opsamlet Arbeide nok dertil.

Nu er der vist mindst en halv Snes Hjuldreie-
baenke i Aarhus Vewrksted, som for det meste gaa
baade Dag og Nat.

Det rullende Materiel.

Vognene.

Alle Vognene vare 2-axlede. Der var Personvogne
med 1 forste Klasses og 3 anden Klasses Coupéer og
andre med 5 tredie Klasses Coupéer, de sidste alle i
et Rum. Belysningen var flade Olielamper i hver
Coupées Endeveeg, altsaa kun 2 Lamper i en hel 3.
Kl. Vogn. Coupéerne i l1ste og 2den Klasse havde
Sidegardiner, dog ikke selvoprullende, Betraekket var
rodt Plyds i 1ste Kl. og brunt eller graat Reps i 2den

7*
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KI. Disse Coupéer bleve strax [orsynede med Aske-
beegere af R. Constantines Konstruktion. Til Op-
varmning havdes kun de saakaldte Fodvarmere, flade
Kasser af Jernblik fyldte med hedt Sand, men de
gjorde kun ringe Nytte og denne kun en kort Tid,
da de hurtigt bleve helt afkelede. Postvognene vare
dog forsynede med en lille Kakkelovn, og denne gjorde
ofte stor Nytte under Snestandsninger.

Pakvognene havde alle Skruebremser, Godsvognene
kun en Haandbremse med een Bremseklods, Person-
vognene vare uden Bremse.

Axelhalsene (Slidstederne) vare under alle Vogne
cylindriske paa hele Leangden, ikke timeglasformede
som dem 1i Slesvig, og Axelkasserne bleve ikke for-
neden pakkede med Svamp, som ligeledes bhrugtes i
Slesvig men kostede 4 Kroner pr. Pund den Gang.
Svampene (almindelige Vaskesvampe) maatte rystes i
det uendelige for at befrie dem for de smaa Skaller,
Koralfliser og Sandmel, som fandtes i dem, men de
virkede derefter udmarket som Olieferer for Under-
smeringen. I Jylland brugle man fra Begyndelsen
Tvist, som var meget billigere end Svamp, efter ameri-
kansk Skik, men Tvisten fordrede stor Omhu ved
Pakningen, da den skulde ligge taet til Axelen og dog
ikke vare for fast. 1 den forste Tid kom der en
stor Del Varmlebninger med disse Vogne, naar de
kom i Driften som ny. Smeremidlet var i de forste
Aar »Grease«, senere brugtes kun en Blanding af
Rapsolie og Palmeolie.

Personvognenes Hjul vare 3’ 6’ i Diameter paa
Lebefladen, Godsvognenes 3'. ,

Alle Godsvogne vare til en Last af 12,000 Pund
(6 Tons). Der var lulkkede Vogne, aabne heie Vogne
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med Presenningsbom og lavsidede Vogne til Temmer,
Sten, Grus og lign.

Alle Vognene vare byggede i »Hvide Mglle« under
Ledelse af en Engliender, Gough, som bl. a. ogsaa
havde veeret med ved Vognbygning i Amerika. En
anden Englender, Connor, var Hovedkasserer baade
for »Hvide Molle« og for Anlaegene i det Hele. End-
videre havdes en Stab af Tegnere og lignende, deri-
blandt Wood, som senere kom til Driften. Men den
i Amerika hentede Visdom var nok ikke helt til-
streekkelig, hvorfor bl. a. Veerkflereren for Vognveerk-
stedet i Flensborg, Daniel Lawrence, og Malermester
J. A. Lund bleve tilkaldte til Hjelp. Lawrence var
i sin Tid uddannet i Eastern Countys Vognvarksted
i Stratford, London, og han forblev i Vognfabriken
i Randers neesten til sin Dad mange Aar senere.

»Hvide Mpglle« leverede de fleste Vogne paa ny
Streckninger til de jydsk-fyenske Jernbaner indtil
Randers-Aalborg Banens Aabning, derefter fik Peto,
Brassey & Betts ikke flere Anlieg her i Landet. Vogn-
fabriken overtoges af Rowan den yngre, en Sen af
Overingenieuren og Opfinder af Grydesporet samt de
Rowan’ske Dampsporvogne. Begge disse Opfindelser
bleve anvendte paa Gribskovbanen og paa den forste
Strandveisbane ved Kjebenhavn. Vognlabriken i Ran-
ders gik over til et Aktieselskab »Skandia« og blev
senere flyttet.

Lokomotiver.

De ny Lokomotiver kom den Gang alle fra Ca-
nada Works i Birkenhead. De bleve sendt med Seil-
skibe, adskilte saa meget, at kun Kedel, Cylindre og
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Rammen vare samlede. Tenderne vare fra Hjulene.
De evrige Maskindele, saa som Hjulene paa Axler,
vare vel emballerede, Bekladningen og alle mindre
Dele nedpakkede i Kasser af Tree.

Der var den Gang ingen direkte Dampskibsfor-
bindelse mellem Aarhus og England. Alle Kul og
lignende kom ogsaa med Seilskibe. Forst i 1865 fik
Broge en Dampskibsfart startet med de engelske
Dampskibe Dwina, Fairy Queen og fl.

De forste 4 Lokomotiver bleve samlede i Aarhus
af engelske Monterer, disse reiste strax efter at Nr. 4
var ferdig. I 1863 ankom Nr. 5, som var det forste,
der blev samlet af Danske, nemlig af den, der skri-
ver dette, med nogle Arbeidsmand til Hjzlp under
Ledelse at Miles Constantine. Senere ligeledes Nr. 6.
Disse 2 Maskiner vare anskaffede til Langaa-Viborg-
Banen, som blev aabnet i 1863 og i Vinteren 1863—
64 ankom Nr. 7 og 8, anskaffede til Viborg-Skive-
Banen.

Disse Lokomotiver, af hvilke der efterhaanden
ialt ankom 20 Stkr. til de jydsk-fyenske Jernbaner,
havde udvendige Cylindre 15 X 22, som vare an-
bragte skraat for at faa Lebeaxlerne lwengere frem
efter. De havde 3 Axler, Lobeaxelen forrest med
3’ 6" Hjul. De 2 bageste Hjulsat vare koblede og
Hjulene vare paa Nr. 1, 2 og 3 med 5’ Diameler
paa Lebefladen, alle de andre med 5’ 6. Til at
trceckke  sveaere Tog vare derfor de tre forste de
bedste. Drivaxlerne var foran, Kobbelaxelen bag ved
Ildkassen. Paa Rundkedlen var der en Dampdom
og Ildkassen var bygget 3 & 4’ hoiere end Rundkedlen.
Der var en Skeerm med 2 runde Ruder paa Ildkassen,
lige foran Fererpladsen. Styrestangen stod paa venstre
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Side. Der var 2 sewcrlige Excentrikker paa Drivaxlen
til at drive de to FFedepumper, som vare anbragte
under Rundkedlen mellem Gliderstyringerne, disse
vare Gooches. Alle 6 Excentriker vare feorst kun
fastgjorte paa Axelen med 2 Swtskruer hver, men
disse holdt ikke, og der blev engang stort Hastveerk
med at indswette Kiler i dem alle. Fadeventilerne
foran paa Siden af Rundkedlen havde Kugleventiler.
Til Smering af Cylindre og Glidere var der kun en
Oliekop paa hvert af de forreste Cylinderlaag, men
denne Smering, som kun kunde ske paa et Holde-
sted, viste sig strax utilstrackkelig, hvorfor der i Hast
blev anbragt sarlige Glidersmerevaser, en paa hver
Side af Regkamret. Disse Smerevaser kom, raa
stebte af Bronce, fra Flensborg, og jeg dreiede de
forste af dem fwerdige. Da der den Gang ellers intet
Arbejde var for Dreiebienkene, blev den lille Beenk,
jeg brugte, trukket af 2 M:wend ved Hjwelp af et Sving-
hjul med Remskive paa en lgs Buk.

Vaserne lukkedes med en Skrue og der maatte
altid smeres med dem medens Maskinen lgb uden
Damp til, ned ad en Bakke eller ind til en Station,
da Smeremidlet, smeltet Talg, ellers ikke vilde lgbe
ned. I haardl Veir med Storm, Is og Sne var det
ikke behageligt for Fyrbederen, at beserge denne
Smering, swrligt i Merke med baade Lygte og Talg-
kande i Heenderne.

Der var en Sandkasse paa hver Side lige foran
Drivhjulskassen paa Fodpladen, men ingen Trek-
forbindelse dertil. Naar der skulde sandes maatte
Fyrbederen derfor ud paa Fodpladen og strse San-
det ned med Haanden, medens Fereren saa loenge
passede alt det andet alene.
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De ny Maskiner fra Stephensons Fabrik, som ankom
i 1868—69, havde allerede selvvirkende Glidersmore-
apparater (Roscoes) og Sandtraek. Canada-Maskinerne
fik derefter ogsaa disse IForbedringer. Men ‘med Trak-
apparat til Sandet fordres tort Sand, hvilket tidligere
ikke behevedes, og derved kom saa Sandterreovnene
i Brug.

Stemplerne i Canada-Maskinerne vare til Nr. 8
forsynede med 2 sveere Stempelringe af Bronce, som
spendtes ud mod Cylindervaeggen ved Hjelp af Kiler
og Fjedre. Uden for Ringene kom det med 4 Stk.
1 Stempelskruer fastspaendle Stempellaag (»junctringc)
og uden paa dette igjen en med 2 Splitpinde fastholdt
Sikringsring af tynd Plade. Denne havde 4 Stk. 8-
kantede Huller, et til hvert af Hovederne paa Stempel-
boltene. Disse Stempler holdt aldrig ret leenge damp-
teette, og saa snart de ikke sluttede godt nok til Cy-
linderveeggen gav Dampen et helt Hyl ved hver Igang-
setning omtrent som en Ugles Tuden. Saa maatte
Lokomotivpersonalet paa [ferste Udvaskedag have
Stemplet helt adskilt for at efterspzende Fjedrene.
Cylinderlaagene blev pakkede med redt Kit og Tjewere-
garn.

Der var nasten ingen Udvaskedag uden saadant
Stempeleftersyn og hertil kom lige saa regelmassigt
Efterspending af Stempelstang og Gliderstok-Besnin-
gerne. Disse bleve pakkede med Her, flettet i pas-
sende Tykkelser og dyppede i smeltet Talg, men den
Pakning holdt naturligvis ikke laenge.

De fyenske Canada-Maskiner og Nr. 15 til 20 til
Jylland ankom med forbedrede Stempler, saakaldte
svenske, hvor hele Stemplet var stobt i eet Stykke
med inddreiede 6 smaa Riller, i hvilke til Tetning
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var anbragt tynde Stempelringe af Staal ca. /s i
Tvarsnit, men disse tynde Ringe viste sig snart ubruge-
lige og man dreiede derfor Rillerne i Stemplet storre,
saa at der i Stedet for 6 Ringe kun kom 2, der vare
af Stebejern og meget tykkere, ca. %/s"* X !/»”. Saa
holdt Stemplerne godt og omtrent saaledes har man
dem endnu.

Paa Fyrkassens Bagvaeg var der tilhaire anbragt
en Varmehane med Rerforbindelse til Federgret, paa
venstre Side en Skummehane. Men Skumning, som
den Gang var uundveerlig paa alle segaaende Damp-
kedler, duede ikke paa Lokomotiverne, og denne
Hane blev derfor ogsaa snart forandret til Varmehane.

Tenderne vare 2-axlede og havde en meget god
Haandskruebremse, hvis Sving sad i hejre Side. Men
Bremseklodserne vare, som paa alle Vognene, af Tre
og Bremserne holdt derfor bogstavelig intet under
visse Veirforhold med Frost og Sne. Man maatte
derfor under saadanne Forhold komme meget lang-
somt ind til alle Holdesteder og standse hele Toget
med Styringen alene og Kontradamp. Men Togene
vare den Gang kun smaa, saa at Kontradamp virkede
ret godt paa dem.

Manometrene vare indrettede med en tynd Staal-
plade, valset i belgeformede Ringe, til Paavirkning
af Dampen og Drivkraft for Viseren. Disse Mano-
metre vare oplundne af Schéffer & Budenberg i Magde-
burg, som senere bleve verdensbersmte paa dette
Omraade, men ganske vist ikke paa dette deres eget
System, som snart blev forladt, men paa det saa-
kaldte Bourdon’ske, der har en oval-hul Spiral,
beiet i Cirkelform til Paavirkning al Dampen. Dette
gode System, som bruges endnu, skal forevrigt forst
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veere opfundet af en Maskinmester Schinz i Tysk-
land.

De forste Manometre arbeidede dog ret godt, men
der kom ofte Revner i den bhelgeformede Plade og
saa vare de kassable. Da det forste gik itu vilde
M. Constantine abhsolut have at jeg skulde reparere
det, men dette maatte opgives efter mange forgaves
Anstrengelser, mest fordi der ikke kunde skaffes en
Staalplade, som var tynd nok og god nok dertil.

En stor Ulempe var det at Manometerroret altid
fres i koldt Veir, selv om det var godt isoleret, da
det sad paa Skeermen helt under aaben Himmel.
Saa maatte vi kere alene paa Sikkerhedsventilerne.

Vandstandshanerne vare skruede ind i Ildkasse-
veeggen.  Det var et vanskeligt ‘Arbeide, at faa dem
pakkede saaledes, at de vare fastspaendte og holdt
teet paa Kedlen netop, naar de begge havde den rig-
tige Retning og Afstand fra Vaggen, saa at de passede
til hinanden. Den mindste Feil medforte at Glasset
gik itu, naar det blev pakket. Senere fik man som
bekendt Flanger paa Hanerne, saa de passede af sig
selv.

Der var et Vandstandsglas til venstre og 3 Prove-
haner til heire.

Canada-Maskinerne havde store Dzeksler paa Siderne
af Gliderkasserne og disse vare anbragte i Regkamrets
nederste Del. Dette var en stor Forbedring, da Af-
retning af Speilene derved blev lettet og Gliderkas-
sernes Plads medferte tillige, at Dampen blev terret
og lidt overhedet af Varmen i Regkamret. Men de
store Dexler vare vanskelige at holde teette, skendt
der var 32 Mpttriker paa hvert af dem, og naar det
bleeste under Kerslen kunde der ikke holdes Damp,
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da der ikke blev Vacuum i Regkamret saa lange
Dampen arbeidede. Der blev derfor ofte en meget
daarlig Kersel, naar et af disse Dwcksler blacste steerkt.
Jeg teenkte den Gang ofte paa, at man burde have
et Vacuummeter, som altid viste Regkammervacuum-
met, men fik forst mange Aar senere Lejlighed til at
anbringe et saadant, den Gang til stor Argrelse for
visse Andre. Nu leveres ny Maskiner fra visse Fa-
briker med saadant Apparat.

Kedlerne vare slemme til at lefte Vandet, og Re-
sultatet var »Spytning« fra Skorstenen. Da der intet
Tag var over Personalet, blev dette ideligt overklattet
af sorte Vanddraaber, saa at det efter leengere Korsel
ofte var kulsort paa Ansigt, Hender og Tei. I den
Retning var Sidevind behageligst, men den yndes jo
ikke af andre Grunde.

Det var derfor ikke helt ubefoiet, al det ovrige
Personale i den forste Tid altid omtalte Lokomotiv-
personalet som »de Sortec.

Driften og Arbeidet i den forste Tid.

Trafiken var i Begyndelsen kun ringe, og Togene
korte ofte forbi flere Holdepladser, fordi der intet var
til eller fra Toget der. Mundelstrup blev saaledes
oftere passeret lige til 1866.

Vandforsyningen var endnu efter Banens Aabning
ikke i Orden. Maskinerne fik kun Vand i Randers
og ved en af Enirepreneurerne efterladt Trabeholder,
som stod ved Aaen ‘noget syd for Hinnerup. Her
maatte altsaa alle Tog standse paa fri Bane for Vand-
tagning. I Aarhus blev Cisternen ikke ferdig for
sidst i Oktober, og Pumpevaerket kom endnu langt
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senere i Gang. Der var bygget en Beholder og en
Vindmelle ude ved Mpolleaaen for derfra at skalle
Vand ind til Jernbanevarkstederne, men denne blev
dog ikke brugt strax, da en Brend paa Stations-
pladsen i Aarhus gav Vand nok. I Vinterens Leb
blev man ogsaa ferdig med Vandforsyningen i Hin-
nerup, og da denne toges i Brug, indtraf det forste
storre Uheld under Driften. Dette gik saaledes til:

Kontrollen havde forlangt, at der skulde pumpes
uafbrudt fra Brenden, indtil Cisternen var fyldt, for
at konstatere om Breondens Vandtilleb var tilstreekke-
ligt. For at tilsee denne Provepumpning udsendtes
for Entrepreneurerne en Bygningskondukter Olsen,
som forresten senere oprettede det forste bayerske
Olbryggeri i Viborg, samt for Driftsselskabet den, der
skriver dette. Stationsforvalteren, Graae, havde faaet
Frihed for at kere til Aarhus, men da Morgentogene
den Gang krydsede i Mundelstrup, bad han mig passe
Kontor og Telegrafl tillige med Pumpetilsynet, indtil
Afloseren kom med det andet Tog fra Aarhus, vel en
halv Time efter. Dette reddede muligen mit Liv.
Olsen og jeg vare stadigt i eller ved Cisternehuset,
og lige efter Togets Afgang sydpaa undersggte vi i
Forening Vandstanden i Brenden under Vandtaarnet,
gik derefter op i Taarnet for at see Vandstanden i
Cisternen og konstaterede, at der endnu manglede ca.
4“ i at den var fyldt. Der var 3 Mand til at pumpe,
og de fik Ordre til at vedblive, indtil Vandet viste
sig i Overlabsroret. Jeg gik da over i Kontoret til
Telegrafen, da Togmelding ventedes, og der desuden
var et Par Passagerer, som vilde have Billetter til
Toget nordpaa. Men jeg var kun lige kommet ind i
Kontoret, som var lige for Vandtaarnet med kun 2
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Spor imellem Perron og Taarn, for Olsen kom styr-
tende bhag efter, drivvaad og graedende og sagde: »Ak
hvilken Ulykke, Beholderen er falden ned og har
drebt alle Pumperne.« Vi skyndte os ud til Vand-
taarnet, og da Olsen vendte Ryggen til mig, viste det
sig, at hele hans tykke Overfrakke var fleenget saa-
ledes, at Taiet i hele Breden hengte ned til Jorden
bagud og Foret alene med hvidt Vat dekkede hele
Ryggen til Beeltestedel. Dgren il Cisternehuset, som
gik indad, kunde kun aabnes ca. 6“ og blev holdt
fast af Cisternens ene Hjerne. Hvorledes Olsen var
kommet ud af denne Aabning har-altid veret mig
en Gaade, men skeet er det. Cisternen stod skraat,
det ene Hjerne paa Gulvet, det modsatte heit oppe,
og Vandet var kommet ud som et Vandfald i hele
Darens Heide.

Den ene al Pumperne var draebt, den anden let
saaret, den tredie uskadt.-

Aarsag var at Stebejerns Dragerne vare knekkede.
De vare leverede af et Jernsteberi i Aarhus, og Ma-
terialet skal have veeret upaaklageligt, men de havde
ikke veeret steerke nok til fuld Belastning. Der blev
i den Anledning indlagt 2 Dragere mere under hver
Beholder.

Hen paa Foraaret var Cisternen alter repareret og
bragt paa Plads, og jeg var da med nogle Hjlpere
atter derude for at samle Vandrerene. Dette skete
den Gang med det saakaldte Rustkit, nemlig Dreie-
eller Bore-Spaaner af Stebejern blandede med tor
Salmiak og stemmede fast i Mufferne. Denne For-
bindelse var let at faa tet, men det var umuligt atter
al fjerne Roret ud af Muffen. Senere gik man over
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til Blypakning, som vel er dyrere, men gjor det let
at skille Rer fra Muffe.

Vi havde nogle stedlige Arbeidsfolk til Hjalp, og
da vi gik bort fra Vandtaarnet til Middag, stillede
jeg Salmiakposen afsides i et Hjorne af et Vindue,
for at den ikke af Vanvare skulde blive veltet. Da
vi kom igjen, kunde jeg imidlertid see, at der var
flyttet med den, og en af Arbeidsmaendene sagde der-
for: »Ja, De maa undskylde, men vi har rigtignok
brugt af det Salt til vor Mad.« »Ih Gudbevares,«
svarede jeg, »har De spist deraf? det er ikke Salt
men Salmiak, og det er vist giftigt.« »Ja, vi syntes
nok, at det smagte saa sterkt,« sagde Manden. »Bare
De ikke blive syge deraf,« sagde jeg, men han mente,
at det kunde han ikke meerke noget til, og han
merkede ialfald ingen Ulemper, saa leenge Arbeidet
varede.

Den forste Vinter gik ret godt uden videre Sne-
fald, hvilket var ret heldigt, da Banen endnu ikke
havde Sneplove. Derimod var der Ulemper med
Dreieskiverne i Aarhus og Randers; de vare forsynede
med Drivspil ved hver Ende, saa at man med Haand-
tag og en Tandhjulforbindelse kunde dreie Skiven.
Tandhjulene virkede paa en af Lgbeaxlerne, og hele
Vaegten hvilede derfor paa Hjulene, hvilket medforte,
at Skiven blev meget tung at traekke. Dreieskiven i
Aarhus stod i Midten af 14kanten (Lokomotivremisen),
og der var altid Hastvaerk for at faa den fra Randers
indkomne Maskine dreiet, da den hurtigt skulde for
Toget igjen. Der maatte derfor altid mede flere Mand
fra Veerkstedet for at hjelpe med Dreiningen, og Ma-
skinmesteren, M. Constantine, var ogsaa ofte selv til
Stede derved. Af og til leb hans wldste Sen, Joseph,
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ca. 10 Aar, ogsaa med, og en Dag tog Drengen sig
ikke iagt for Skinnerne paa den bevagede Dreieskive,
saa at hans ene Fod kom i Klemme mellem Dreie-
skiveskinnen og en af de faste Spors Skinner, saa
Foden blev knust. Faderen bar ham selv hjem og
fik strax Leegehjelp, men Drengen dede faa Dage
efter af Mundklemme. Det var en stor Sorg for For-
@ldrene, de havde saa kun en Sen tilbage, Ezekiel,
han blev senere en ret bekendt Ingenieur i England.
Senere kom dog en lille Datter til. Jeg fik ved den
Leilighed en gavnlig Skreek for at lade Bern fzrdes
i eller ved Remiser og har altid efter bedste Evne
holdt dem derfra.

I 1862 fik en Kjebmand E. C. C. Christiansen i
Frederikshavn Koncession paa Kersel med et Lande-
veislokomotiv, som skulde medtage Godsvogne, mel-
lem Frederikshavn og Hjerring. Lokomotivet kom
selvfolgelig fra England og kerte nogle Ture, men
viste sig helt uegnet til Arbeidet. Det havde en alt
for stor Tilbeielighed til at kere i Veigrofterne. Det
var dog en Slags Forlgber for Automobilerne, og en
Tid mente man at kunne hjelpe sig med saadanne
Lokomotiver paa Steder, hvor der ikke var Haab om
Jernbaner.

Samme Aar fik Byerne Ebeltoft og Grenaa deres
forste Telegrafforbindelse.

I den forste Tid fik Aarhus Verksted sine smaa
Forsyninger af Metalstobegods fra Flensborg Jernbane
Verksted, men dette blev baade dyrt og medtog lang
Tid. Forsendelsen skete med Dampskibet »Albions,
som gik hver Uge en Tur mellem Flensborg og Aar-
hus. Alle de Ansatte fra Slesvig flyttede til Jylland
paa denne Damper. Merkeligt nok brandte man
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paa den udelukkende meget store Briketter af Wales-
kul.

Der blev imidlertid efterhaanden Brug for mere
nyt Metal, og der blev derfor sat en Snedker, @strup,
i Gang med at lave Modeller, bl. a. af de for omtalte
Smerevaser til Gliderne. Metallet skulde saa stebes
hos en Gjertler i Aarhus, og jeg maatie forhandle
med ham derom. Constantine stillede den bestemte
Betingelse, at han gratis skulde erstatte dem af hans
Stebninger, som viste sig ubrugelige under Forarbeid-
ningen, men han turde naesten ikke paatage sig dette,
idet han frygtede, at han vilde faa alt for meget kas-
serel. Tilsidst lod han sig dog overtale og fik 2 Mark
(66 Ore) for Pundet af Metal, naar Metal blev leveret,
og 4 Mark pr. Pund, naar han selv levrede Metallet.
I den forste Tid var det ingen god Forretning for
ham, men elterhaanden tog Leveringerne stwerkt til,
og han blev mere dygtig til Stebningen, saa at der
nesten intet blev kasseret, og da havde han en god
Indtegt deraf. Han beholdt Arbeidet til 1868, da var
det tiltaget saa meget, at Jernbanen indrettede sit
eget Metalstoberi med en fast Metalstgber. Den pri-
vate Gjortlermester hed Christensen og boede paa
Volden. Han blev ved Jernbanens Arbeide i de 6
Aar en ret velstaaende Mand. Ved Siden af ham
boede en Blikkenslagermester P. Meyer, som ogsaa
i mange Aar havde Arbeide for Jernbanen med Lysgter,
Lamper, Tagrender o. s. V.

@strup var oprindelig antaget i Verkstedet for at
hjelpe ved Anbringelsen af Kedelbekladningen paa
Lokomotiverne. Denne bestod af et Lag Kohaarfilt
nermest Kedlen, derefter et Lag hevlede og pleiede
ganske smalle Fyrrebraedder og lilsidst, yderst, Jern-
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plader med Jernbaand. Der blev lagt megen Vegt
paa Bekledningens Tethed overalt, og der var endog
fuldstzendig Beklaedning paa Ildkassen, ogsaa paa
dennes Bagside. Senere afskaffede man Bekledning
der, samlidig med at Maskinerne fik Hus, men der-
ved blev Pladsen for Personalet ulaalelig varm paa
flere Maskintyper, og denne Hede har vist ofte skadet
enkeltes Sundhed.

@strup var, ligesom de andre Arbeidere, kun an-
taget ganske forelgbigt, men efter Bekleedningsarbeidet
kom han til at forfeerdige Modeller for Metalstebnin-
gen, og han forblev i Veerkstedet til sin Ded. Han
efterlod sig 2 Senner, af hvilke den =ldste kom i
Maskinkontoret og blev Regnskabsferer en Tid i Ny-
borg, den anden blev Maskinlerling og senere Ma-
skinarbeider. Men det gik dem desvarre meget daar-
ligt tilsidst.

Da alt det keorende Materiel var nyt og godt,
ventede man sig ikke ret meget Arbeide for Verk-
stedet. Constantine tog derfor meget nedigt flere Folk
og altid kun med det Forbehold, at Arbeidet kun
ventedes at ville vare nogle Dage. Der blev dog i
Vinterens Leb antaget en Smed, Larsen, en Maskin-
arbeider Franz, Helgolender, og en Reserve Loko-
motivfgrer Schnede.

Vinteren 1862—63 gik godt uden videre Ulemper
af Sne, men der fandtes ei heller nogen Sneplov paa
Banen, saa det var et Held, at Sneen ikke kom. Der-
imod kom der tidligt Sne i Efteraaret 1863 og da
blev der leveret 3 Stk. Sneplove fra Verkstedet i
Flensborg. Del var lese Snenaser, som skulde an-
bringes foran paa heisidede aabne Vogne. Andre
Sneplove kendles ikke den Gang. Plovene ankom

8
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adskilte og netop i Snevejr, saa at der blev storl
Hastveerk med at faa dem anbragte. Conslantine og
jeg stode netop paa Verkstedspladsen og havde Sam-
tale om Plovene, da der kom en meget hei, smuk
Mand og spurgte om han ikke kunde faa Arbejde?
Han stammede starkt og Constantine forstod intet af
hvad han sagde, saa jeg oversatte Mandens Andra-
gende, han var Skibstemrer. Jeg fik Ordre at svare,
at der ikke var Brug for ham. Han vendte sig og
gik, men herte, at jeg sagde noget til Constantine
paa Engelsk. Denne peb i Fingrene, som var hans
Kaldesignal, og da Manden derefter vendte sig om,
blev han vinket tilbage. Han fik da den Besked, at
han dog kunde faa lidt Arbejde, men det vilde kun
blive i ganske faa Dage, og han skulde mede Dagen
efter. Dagen efter var der imidlertid kommet Sne-
storm og den ny Mand saa vel som alle vi andre i
Veerkstedet arbejdede da Dag og Nat i 3 Degn for
at faa Sneplovene samlede og anbragte, og de faa
Dage, som vare lovede ham, bleve til 40 Aars uaf-
brudte Tjeneste. Hans Navn var Bruun, han Dblev
senere Vierkmester i Tomrerveerkstedet og gik af med
fuld Pension. Deade vist 1909.

Sidst i 1862 blev der bestemt, at Jernbanen skulde
indrette en Planteskole paa den saakaldte Trekant,
Stylkket mellem Aarhus, Randers Banen, Viborgbanen
og Gudenaaen, til Brug for Jernbanens fremtidige
Plantninger. Denne Trekant var den Gang nisten
overalt bevoxet med Egekrat, formenilig Rester af
en gammel Egeskov, og Krattet var tat og indfiltret,
som en hel lille Urskov. Anleget havde ryddet den
forreste Del, narmest Banen, og der var opfert en
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Del Trachuse til Vierksteder, Kontorer, Marketenderi
o. s. v. samt en [ri Plads, paa hvilken Kongeteltet
til Aabningshejtideligheden var rejst. Viborgbanen
var kun fert igennem det heie Terrain med netop
den lornedne Brede for Profilet til Sporet; den store
Plads, som nu findes vest for Sporet, havde hele
Hoiden og er forst efterhaanden algravet, efter som
Jernbanen fik Brug for Ballasten derfra. At man saa
hurtigt fik Planteskolen sat i Gang skyldtes vist for
en Del Dr. Poulsen, som selv interesserede sig meget
for Plantning og lillige her benyttede Lejligheden til
at faa en af sine Protegéer ansat. ~Poulsen havde i
sin Tid modtaget en verdifuld Hjalp af en Prast og
lovet ham, hvis han engang havde et Onske da at
gjore sit Bedste for det til Gengweld. Mange Aar efter
kom Prwxesten til ham og bad nu om den lovede
Hjeelp for at skaffe en af Prwestens Venner en An-
sweltelse.  Denne var en Lieutenant Benzen, som op-
rindelig havde veeret i Vinhandel i Kjebenhavn og i
den Tid ansat som Lieutenant ved det borgerlige Ar-
tilleri. I Treaarskrigen blev han sendt over til Hee-
ren som Arlillerilieutenant, men da Artilleriet i Fel-
len var beredent, egnede han sig ikke saa godt til
den Tjeneste, thi som han selv sagde, han havde
aldrig veeret lilhest for. Han gik saa over til Infan-
teriet og fungerede der endog som Compagnilorer.
Efter Krigen blev han afskediget og kom en Tid som
Bogholder til Riegels Planteskole ved Snoghei, som
den Gang var en meget anset Planteskole. Derefter
ik Poulsen ham saa ansat ved Jernbanen, men han
forstod sig hverken paa Plantning eller Jorddyrkning.

I Anledning af det forestaaende foregede Arbeide
paa Langaa Station, blev der omtrent samtidigt an-

g



116

sat en ung Gartner, Godber Bahnsen, som Stations-
medhjeelper. Det viste sig snart, at Benzen ikke kunde
magle Plantningssagen, hvorimod Bahnsen var ud-
meerket sagkyndig paa dette Omraade. Man lod der-
for de to bytte Plads, Benzen blev Stationsassistent,
forst paa Langaa Station, derefter paa Odense Station,
og blev tilsidst Stationsforvalter paa Lesning Station,
Bahnsen fik Planteskolen og denne drev han op il
at veere helt udmerket. Han har den endnua (1916)
og har desuden vieret meget bekendt som Raadgiver
ved mange private eller kommunale Plantningsanlag.
Han har segt sin Afsked f[ra Septbr. 1916, over 80
Aar gammel.

Nu kom man neppe saa let over en saadan Byt-
ning, men den Gang gik det neesien af sig selv. En
Lettetse var det vel ogsaa, at hele Plantningssagen
den Gang var henlagt under Driftsinspekteren, F. Moller,
som altsaa havde baade Stationstjenesten og Plante-
sagen under sig. Den sidste kom senere under Bane-
afdelingen, dog vist forst efter Statens Overtagelse af
Driften.

Aarhus var i 1862 kun en By paa 10 a 11000
Indbyggere. Fredenstorv var ferst lige bleven bebyg-
get, i Fredensgade var der aabne Pladser og i Oster-
gade kun faa Huse hist og her. Hele den Plads,
hvor nu Ryesgade, Banegaardsvei, Rosenkrantsgade
o. s. v. ligge, var kun Mark eller Have. Uden for
Banelinien var der kun et Par Smaahuse, hvoraf et
Tarmrenseri i det ene, Sukkerfabriken, som aldrig
kom i Gang, fordi Vand ikke kunde skaffes, sami
Jeegergaarden. Ellers Mark lige til Marselisborg. En
Bekendt af mig, Kammerraad Esmann, havde i sin
Ungdom skudt Agerhens der, hvor Fredenstorv nu er.
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Frichs Fabrik var det sidste Hus i Sendergade
og denne var kun halvt bebygget. For at komme
fra Sendergade til Torvet maatte man ned ad en steil
Bakke, hvor Clemenshroen nu er, derefter ad Fisker-
gyden over den lille Bro og opad Stentrappen, som
den Gang ikke var Trappe, men' en steil Skraaning,
ikke til at passere i glat Fere. Stiftstidenden var
eneste Avis, al Kvart Format og kun 4 Sider, den
udkom kun 3 Gange om Ugen, Tirsdag, Torsdag og
Loerdag.

I August 1862 blev Viborg Domkirke sat ud af
Brug, da man [rygtede for, at den vilde falde sam-
men. En stor Ombygning blev begyndt i 1863 og
denne medfoerte efter Langaa Viborg Banens Aabning
en ret betydelig Transport al Materialer paa Banen,
seerligt af en Maengde tilhugne Granitsten. En tid-
ligere Stationslorvalter al Owschlag Station i Syd-
slesvig, Moller, havde her en Bestilling ved at seile
Mursten [ra Kallundborg til Aarhus i en lille Jagt.
Stenene blev ofte kert [ra Aarhus til Viborg i Extra-
tog.

I Sommeren 1863 blev Langaa Viborg Banen aab-
net. Stationsforvalterne paa den ny Strackning vare
Beyer i Bjerringbro, Prip fra Mundelstrup i Redkers-
bro, Rasmussen i Rindsholm og Graae fra Hinnerup
i Viborg. Dennes Sen, Gerhard Graae var Assistent
paa Viborg Station. Til Erstatning kom Schmidt fra
Tarp i Slesvig til Hinnerup og Wolck til Mundelstrup.
Wolck havde veaeret Malermester. Togene keortes en
kort Tid fra Viborg til Langaa af Jack Wilton, som
var bleven forflyttet med en Fyrbeder til Viborg. En
Morgen udeblev Fyrbederen og Wilton tog da et By-
bud (ra Viborg med i Stedet. Det vakte nogen Op-
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de pvrige Maskiner med Personale stationeredes i
Aarhus og kerte Aarhus Viborg, senere Aarhus Skive,
Aarhus Struer og Aarhus Holstebro og tilbage, efter
som disse Strekninger elterhaanden kom i Drift. Til
Lokomotivligrer i Randers udnzvntes Schnede, tidli-
gere Maskinarbeider og Fyrbeder. En ung Styrmand,
Carl Syberg, blev Fyrbgder. Ingen af dem blev der
dog ret leenge. Schnede tog sin Afsked og Syberg
blev i Krigen indkaldt til Orlogs, var med ved Helgo-
land, kom efter Krigen atter en kort Tid til Jernba-
nen og kerte da bl. a. som Fyrbeder med mig, men
tog da aiter sin Afsked for at gaa som Styrmand
med det nye Aarhus Fuldskib »Kamma Funder« og
dede der al gul Feber paa den [orste Reise. Efter
disse to kom N. Hansen, den ldste Fyrbader, tid-
ligere Semand, som Lokomotivferer il Randers og
fik Daniel Lawrence jr., en Larekammerat af mig [ra
Flensborg til Fyrbeder. I Aarhus ansattes som Fyr-
boder en tidligere Oversergent fra den forste slesvig-
ske Krig, Hans Christensen. Han blev senere en
meget bekendt udm:rket Lokomotivlierer (kaldet Ba-
ronen) og kerte som saadan til han blev over 70 Aar
gammel, da han gik af med Pension, og levede end-
nu adskillige Aar eller som Pensionist i Kjebenhavn.
(Findes i Ridderbogen).

Jernbanen m. m. under Krigen 1863—64.

Da Krigen bred ud i 1863 havde man i Jylland
i Begyndelsen det bedste Haab om et nogenlunde
godt Resultat. Man troede paa Dannevirkestillingen
og paa Generalerne og [(ulgte med Spanding alle Efter-
retninger og Postulater i Aviserne. Bl a. blev der i
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en Avis sagt, at De Meza skulde have udtalt, at han
kunde holde Dannevirke i 6 Dage og det skulde
koste IFjenden en stor Styrke derefter at tage den.
Men saa kom Efterretningen om Herens Tilbagetog
derfra som et Tordenslag. Constantine [ortalte’ mig
det, men jeg kunde ikke tro det, fer han kom med
Stiftstidenden til Bevis. Saa at sige hele Belolknin-
gen blev overveldet og Stemningen saa nedtrykt,
som jeg aldrig har set den hverken for eller senere.

Der var dog ogsaa enkelte al en anden Mening.
Jeg rejste netop den Dag om Aftenen [ra Aarhus til
Langaa i en al de lange 3die Kls Vogne og sad
alene i den forreste Coupée. Der var ingen i de tre
mellemste, men i den bagerste var der 4 a 5 unge
Mand, som vare ellevilde al Glade over den Efter-
retning, som knugede alle os andre, skendt de talte
dansk som Indledte (ikke Jyder). Da de vare meget
hoirgstede, kunde deres Tale ikke misforstaaes. Jeg
kendte intet til dem og har vist aldrig set de Slub-
berter senere.

En Modsaxtning til disse var en Stalionsforvalter
paa en Mellemstation. Han var en meget haard Na-
tur og lwxldede ellers aldrig en Taare, selv for de
tungeste Familie- eller andre Sorger, som han havde
haft sin rigelige Del af. Men den Aften, da et Tog
bragte Efterretningen om Dannevirkes Remning, gik
han rastles op og ned ad Perronen graedende bitter-
ligt, saa at Taarerne ideligt leb ham ned af Kinderne.
H. Christensen, Dbmd. og tidligere Commandeerser-
gent i 3 Aars Krigen, var Fyrbeder for et al Togene
og bemwrkede dette, hvilket han senere [lortalte til
Bevis paa, at Stationsforvalteren var en wgte dansk-
sindet Mand, hvorom andre havde tvivlet, fordi han
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talte godt Tysk. Efter 64 var dette olte nok til at
gore Folk misteenkte lor tyske Sympathier.

Efter.at Dannevirke var remmet den 6te Februar,
ventedes lyske Tropper snart i Jylland. De forste
kom dog ferst den 21de Februar ind i selve Jylland
og naaede vist kun til Kolding. Den 7de Marts fik
Jernbanen et ‘sterre Uheld, idet der var sket et Dem-
ningsskred tet ved Lerbjerg, hvilket foraarsagede, at
et Aftentog leb af Sporet ud i Engen og fik baade
Maskinen, No. 1, og nogle Vogne beskadigede. Det
var det ferste Deemningsskred og det medtog en stor
Opflyldning, da det paafyldte stadig sank og voxede
op igjen ude i Engen. Senere er der jo kommet
mange lignende, endog paa meget gamle Dxemninger.

Den 8de Marts kom Kronprinsen, senere Kong
Frederik den 8de, til Aarhus paa Gennemrejse for at
slutle sig til Hegermann Lindencrones Armeecorps.

[ Anledning af Beskadigelserne paa Lokomotiv
No. 1 og af at en anden Maskine ogsaa var under
Reparation, medens en tredie, No. 2, henstod afdakket
i Veierkstedet, ventende paa Kedelpreve, var der Travl-
hed i Vierkstedet, saa at der blev arbeidet med Over-
tid. Men den 8de kom Constantine pludselig med
Ordre, at alt Materiel saa vidt muligt skulde slilles
til Disposition for Hearen snarest. Der blev saa ar-
beidet uafbrudt Dag og Nat i 3 Degn al hele Verk-
stedspersonalet for at skaffe de to Maskiner ferdige.
Det sidste Dogn kunde Arbeiderne kun daarligt holde
sig fra at falde i Sevn, nogle al dem sov ind staa-
ende, naar de kom til at staa stille et @jeblik. Den
10de fik jeg Ordre til at gaa tidligt hjem og sove
ud, da jeg skulde kere den 1lte om Morgenen som
Lokomotivierer med No. 1. Der var nemlig absolut
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Mangel al Lokomotivpersonale, da Driftsselskabet kun
havde 3 Lokomotivlerere, men 7 brughare Maskiner.
Der var 3 Fyrbedere, som vare nogenlunde indevede
og kunde kere, men der manglede altsaa dog en Fgo-
rer og det blev saa mig. Jeg kendte nok Tjenesten
ganske godt, men havde aldrig fer veret indevel i
den. De tre laste Ferere vare W. Bailey, J. Wilton
og Schnede, de tre Fyrbedere, som fungerede i Forer-
stilling vare N. Johansen, N. Hansen og H. Christen-
sen. Endelig kom jeg med No. 1, som havde en
knakket Axelgaffel fra Lerbjergaffairen, hvorfor Ma.
skinen maatte kere uden Sidesteenger og derfor for-
trinsvis skulde kere de letlere Tog. Dette var jeg
ingenlunde ked alf.

Til disse 7 Maskiner kom endvidere Entrepreneu-
rernes Grusmaskine, den gamle No. 8 fra Slesvig, med
sin egen Forer, -R. Manthorpe. Den var den hedste
al dem alle til de sveere Militeertog, da den kunde
treekke hvad de lessede paa den, naar den kun skulde
kere langsomt.

Fredagen den 11te Marts om Morgenen bleve saa
alle 8 Maskiner bragt under Militeerets Dispositioner.
De skulde bhruges til at bringe en Del af Hegermann
Lindencrones Her [ra Langaa til Skive. Der udgik
derfor tidligt om Morgenen Tog med alle de Vogne,
som [landtes, [ra Aarhus, Viborg og Randers, og de
bleve alle samlede i Langaa, hvor Militairet med
Heste, Vogne og Kanoner blev indladet. Jeg algik
fra Aarhus Kl. 11 Formiddag med den sidste Rest af
Vogne (tomme), 2 Sneplove og det delekte Loko-
motiv No. 2, alt trukket af Lokomotiv No. 1. En
Pudser fra Randers, Schougaard, som havde gjort
Fyrbedertjeneste enkelte Gange leor, var med som
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I'yrboder. Han blev senere [ast Fyrboeder, avancerede
til Lokomotivlerer og kerte som saadan i mange Aar
under Statshanedriflten.

Der var selvlslgelig en utrolig Fewrdsel paa den
lille Langaa Station, som langtfra kunde rumme alle
Jernbanens Vogne og der dog skulde skaffes- Plads
til Militairets Indladninger. Vognene stode langt ud
ad den fri Bane til Randers, hvorfra de saa bleve
trukne ind, efter som der blev Brug for dem. Veien
mellem Stationen og Landsbyen var fyldt med Sol-
dater, Heste, Kanoner o. s. v., og disse medtoge des-
uden et stort Stykke af Markerne paa begge Sider.
Hiwerens Overkommando var den gverste Ledelse og
dens Ordrer bleve bhesergede til Jernbanepersonalet
al Kaptain Holst og hans Assistent, Prltnt. Miiller.
Disse assisteredes al Driftsinspektoren, F. Mgller og
Driftshestyrerens Sekretair Chr. Larsen. Den sidste
var ikke meget kendt al Personalet uden for Aarhus
og han havde derfor anskaffet sig en Unilormshue
med en ualmindelig bred Guldgallon om. Det var
ferste Gang man saa en Jernbanemand med saa me-
get Guld paa, og Folkevittigheden debte ham strax
»den forgyldte Sekretair<. Mulig var dette den forste
Spire til den senere rigeligere Forgyldning.

Rangeringen og Indladningen lededes al Stations-
forvalteren og hans Personale, og disse presterede
et ganske udmarket Arbeide ved den Lejlighed. Sta-
lionsforvalteren, Rambusch, havde ved Viborg Banens
Aabning ladet alle sine Sporskifter forsyne med Numre,
malede paa Vegtloddet og dette var ved denne Lei-
lighed til udmerket Nytte. Det var de forste num-
mererede  Sporskifter, Personalet havde seet,. men
efterhaanden blev saadan Merkning almindelig.
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vi maatte vente det meste al Natlen. Nwste Morgen
Kl. 5 naaede vi Viborg, hvor jeg atter rangerede ind-
komne Militairtog til henad Middag. Derelter kerte
jeg et Tog fra Viborg til Skive, det forsle paa den
Straekning. Der var en hei Officer og en Del Furerer
i Toget, de skulde [(orberede alt i Skive til Herens
Ankomst. Desuden vare de fornedne Jernbane-An-
salte med til Stationerne paa Banen. Streekningen
var nemlig endnu ikke fardig til Drift. Hver Station
blev derfor fra mit Tog lorsynet med Stationsforvalter,
nogle Betjente og Telegralapparater. Ledningen var
heldigvis i Orden. Der var kun de tre Stationer
Sparkjeer, Heislev og Skive.

Sporet laa nogenlunde godt, men man havde hen-
lagt Skeervebunker ved alle Overkersler til scnere
Nedlaxeggelse mellem Tvangsskinnerne, og disse Skeerver
laa saa near ved Sporet, at FFodtrinene paa vore Ma-
skiner, som vare bredere end den gamle Grusmaskines,
kunde naa ind i Skeerverne og derlor ragede disse
ned paa Sporel. Dette gav nogle slemme Sted for
Tender og Vogne, men gik dog af uden Sporafleb.

I Sparkjeer kom en Heering, i Hwoislev N. Selmer
og i Skive Overkondukter C. Hall som Forvaltere.

ISkive afleveredes forst Officeren og alle hans Led-
sagere, de fleste vare Furerer, og derefter maatte jeg
samle en Mangde Grusvogne (Tipvogne) tilherende
Entreprengren og bringe dem langt ud paa den helt
ufeerdige Struerbane, for at der kunde vare Plads til
de ventede Militairtog. Lokomotiv Nr. 2, som vi
ogsaa havde havt med, blev ligeledes bragt derud.
Saa snart dette var beserget, saa at Skive Stations-
plads og et langt Stykke paa Struerbanen var helt
fri, fik jeg Ordre til snarest at kere tilbage til Viborg
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og derfra med Vogne til Langaa. Under Veis maodte
vi flere Militairtog og der leb stadige Tog i begge
Retninger. Den Dag vare vi ner ved at de af Sult,
thi intet Sted kunde vi faa noget at spise, hvad der
var blev overalt stoppet i Soldaterne. Mellem Viborg
og Langaa blev Fyrbederen, Schougaard, derfor saa
syg at han maatte laegge sig paa Tenderen, hvor han
laa med store Mavesmerter indtil Langaa. Der [ik
vi saa et godt Maaltid af min Moder, som i de Dage
bespiste naesten alle Jernhanefolk. Saa blev Schou-
gaard helt flink igjen. Der blev saa rangeret og af-
sendt Tog hele den Nat og den naeste Dag i et for-
rygende Veir med Storm og Snesjap, saa Tilvarelsen
paa Maskinerne uden Hus var ikke behagelig. Jeg
korte ogsaa et Par Tog til Viborg og tilbage og kom
tilsidst til Slutrangeringen i Langaa. Der var en Ma-
skine til, Lokomotivferer N. Johansen, og vi fik
Ordre til at medtage alt, hvad der var tilbage af
Vogne, samt de sidste Militaire. De forud kerte Tog
havde Besvaer med at komme frem, fordi andre speer-
rede og der altsaa var Stopsignal paa Statlionerne.
Saa bleve Soldaterne ustyrlige og skaldte paa Loko-
motivpersonalet, bebreidende dette, at det vilde lade
Soldaterne fange af Tyskerne. Rent galt var det for
et Tog med 2 Maskiner, som maatte vente en hel
Nat i Rindsholm, fordi Viborg ikke havde Plads til
det. Jernbanepersonalet fik hverken Mad eller Drikke
der, men Soldaterne (af 1ste Regiment) havde ialfald
faaet noget at drikke, saa de vare meget heiresiede
og .vilde true Lokomotivfererne til at kere videre,
de vilde ikke forraades raabte de og derfor ikke op-
holdes lengere der for at fanges af Tyskerne. Det
vilde de ikke finde sig i, thi de havde lige kampet
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for Feedrelandet. Naa, det har da andre ogsaa,
f. Ex. jeg, svarede den ene Lokomotivfgrer, som var
en zldre Mand. Har De, sagde Soldaternes veerste
Ordferer paa den haanligste Maade, naar mon det
var? I 1849 lgd Svaret, hvorefter Soldaterne bleve
ganske tavse. Officerer saa man aldrig noget til un-
der de Kersler.

Hen ad Aften afgik saa det sidste Tog fra Langaa
med Resten af det rullende Materiel, 63 Vogne og en
Sneplov, samt en Del Soldater af 1ste Regiment. Min
Maskine var forrest, Johansens lige bagved. Togel
blev paa en Maade ledet af Premierlieutenant Miiller,
Ingenieur-Assistent under Capt. Holst. Vi fik Ordre
at holde ved hver Station for at Ltnt. Miiller og jeg
kunde medtage Telegrafapparaterne Vi holdt derfor
med min Maskine tet udenfor Kontorderen, og det
varede ikke lenge for at fjerne Apparatet, som blev
anbragt i en af de forreste tomme Godsvogne. Men
det lange Tog holdt derfor langt uden for Stationen,
og Soldaterne anfaldt da ved Holdestederne den fun-
gerende Overkondukter med Bebreidelser, fordi Toget
ikke korte. Ved Redkeersbhro bleve de saa nargaaende,
at hemeldte Kondukter fandt det rettest at komme
hen til Maskinerne for at veere i Sikkerhed. Der var
en lang Rekke tomme Vogne mellem Soldatervognene
og Maskinerne, og denne Vei holdt de tapre Krigere
dog ikke af at passere i Meorket, saa Kondukteren
E. Mgller (Svingmeller) fik Fred derved og betjente
da Bremsen i en af de forreste Vogne.

Man troede at Fjenden var lige bag efter os, og
Lieutenant Miiller forbed i den Anledning Brugen af
Dampflgiterne. Toget var imidlertld saa tungt atl
treekke for de 2 Canada Maskiner, at man sikkert
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kunde here de steerke Dampslag lige saa langt som
de ret svage Dampflgiter. Keorslen gik da ogsaa
meget langsomt op ad alle Bakkerne i Skridtgang.
Senere viste det sig, at der paa den Tid saa godt
som ingen tyske Tropper vare Nord for Veile.

Vort Tog kom til Viborg lenge efter at Morket
var indtraadt og blev yderligt sinket af Stopsignal,
da der ikke var Plads paa Stationen. Et andet Tog
var ferdigrangeret og skulde afgaa med 2 Maskiner,
men saa havde den ene af disse (Ferer Schnede) det
Uheld ved Ildrensningen at faa Risterne til at falde
ned, saa han kunde ikke blive ferdig hurtig nok.
Saa fik jeg pludselig Ordre til at gaa fra vort Tog,
dreie, tage Vand og kore med det feerdige Tog. Detle
skete saa hurtigt som muligt og vi afgik derefter til
Skive. Feorer af den bagerste Maskine var N. Han-
sen, og han havde ikke for veeret paa Skivebanen.
Han' fik derfor en stor Skrak, da han kom til at
kore over Skarverne ved Overkerslerne, idet han
troede at Maskinen var af Spor, saa han bremsede
og gav gjentagne Stopsignaler. Jeg maatte da forklare
ham Sagen og saa gik det meget godt videre.

Ud paa Natten (Onsdag) kom da efterhaanden
hele Heeren og alle Togene ind til Skive. Byen var
selvfolgelig aldeles overfyldt. Det nu helt forsultne
Lokomotiv- og Togpersonale kunde ikke komme fra
Stationen for Rangerarbejde, og det havde ei heller
nyltet dem at komme i Byen, da der intet Sted var
noget at faa. Men Captain Holst havde serget for,
at der blev tilveiebragt en hel Del kogte Skinker med
Greonlangkaal fra Byens eneste Konditor, Harder,
samt @1 og Bred, saa at Sult og Terst blev stillet.
Der spistes i Pakhuset, og her blev senere skaffet en
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Del Halm ind til Natteleie. Det var nemlig ganske
umuligt at faa Plads eller Mad i Byen, da hvert Hus
var overfyldt af Soldater. Harder var den eneste,
som overhovedet vilde levere den Mad vi fik, skendt
dette laa udenfor hans szdvanlige Forretning. Men
han havde en ualmindelig dygtig Hustru, hende traf
jeg 1910 i Viborg som Enke og takkede hende igjen
for hendes gode Hjeelp i 1864.

Der blev rangeret hele den Nat og de folgende
Dage, dels for at faa Heste, Kanoner og alt det andet
Materiel udlosset og bort, og derefter med at bringe
alt det tomme Materiel ud paa Struer Banen, hvor
en stor Del af det forst havde veret hensat med Lees
paa, for at skaffe Plads for de senere indkomne Tog.
C. Hall var konstitueret Stationsforvalter og ledede
denne Rangering. Han rekvirerede sig en opsadlet
Ridehest fra Heren og dirigerede derefter til Hest
hele Rangerarbeidet. Hesten blev brugt dygtigt, da
der jo var en lang Vei mellem Stationen og de Ma-
skiner og Vogne, som stode paa Struerbanen, og For-
valteren saaes ideligt paa sin Hest i fuld Galop imel-
lem de to Endepunkter. Han havde i sin Ungdom
gjort Militairtjeneste i det senere nedlagte Corps kal-
det »de sorte Husarer« og var fra den Tid en ud-
market Rytter. Det er vel nok et enestaaende Til-
feelde, at en Rangerleder er tilhest, men i dette Til-
felde viste det sig praktisk. Den ny Ballast var dog
bled og meget tricttende for Hesten paa de lange
Strackninger, saa at han red flere Heste trxtte hver
Dag.

Kronprinsen, Overgeneralen Hegermann Linden-
crone og Overkommandoen boede paa Byens eneste
Gjwstgivergaard, hvis Vert Meller (af Byens Borgere

9
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altid kaldet Hattemageren, fordi de der hentede deres
Blyhatte) neesten var fra Sands og Samling af Travlhed.

Foruden det kerende Personale var tillige alt det
ovrige Verkstedspersonale fra Maskinmesteren Con-
stantine og Verkferer Potts til den sidste Arbeids-
mand ogsaa blevet bragt til Skive. De skulde holdes
parate til Hjelp, hvis Uheld maatte indtreffe. Men
endskjendt Kjorslen var gaaet uatbrudt baade Nat
og Dag i over fem Dggn med for storste Delen uovet
og tilsidst aldeles overanstrengt Personale og tillige
over en ny ganske ukendt Streekning (Viborg Skive)
skete der ikke det mindste Uheld, ikke en eneste
Vogn havde veret af Sporet. Varkstedsfolkene slap
derfor for at arbeide, de havde indkvarteret sig i en
lukket Godsvogn, som de holdt tet tillukket for at
Militairet ikke skulde tage den fra dem, men de fres
og sultede ganske utaaleligt. Da de sidste Tog vare
indkomne blev det imidlertid ordnet saaledes, at alle
Jernbanefolk bleve bespiste hos Harders paa Jern-
banens eller maaskee Armeens Regning, og ved de
forste Maaltider der aad en Del af dem som Vilde.
Nogle puttede, saa snart de kunde, Fademidler til sig
tor at sikre Fremtiden.

Lokomotivpersonalet udholdt den lange Tjeneste,
fordi der af og til blev Ophold, saa Maskinen holdt
stille. Da satte begge sig ned paa Fodpladen med
Ryggen til Ildkassen paa hver Side af Fyrderen og
sov med det samme ftrygt til Nogen veekkede dem
for videre Rangering. Men megen Sevn fik de alle
tilgode, og da jeg efter endt Rangering endelig kom i
Seng paa et Loft i en Bondegaard taet uden for Skive,
hvor Slegtninge af mig boede, sov jeg i et Trek 18
Timer. Samme Sted var ievrigt fuldt besat af Mili-
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tair, 2 Lieutenanter, Hegermann Lindencrone og Reedtz
Thott, og en hel Del Soldater havde optaget alle
Gaardens andre Rum.

Da alt det rullende Materiel var temt, idet man
dog lod Vandet forblive i Lokomotiver og Tendere,
og bragt ud paa Struerbanen fik vi Ordre til at ud-
tage Stemplerne fra Maskinerne, aftage de forreste
Cylinderlaag, Excentrikringene med Stenger samt alle
Pleil- og Sidestangerne, hvorefter Maskinerne og en
Del Vogne bleve loftede af Skinnerne og satte i Gruset.
De aftagne Dele bleve afleveret til Militairet, som
forle dem med sig til Mors. Potts, som altid var
praktisk, fandt dette ganske urimeligt, han sagde, at
man meget lettere kunde gjore Maskinerne utjenst-
dygtige for lang Tid ved blot at fjerne Ventilerne i
Fedepumperne og dette havde under de Omstaendig-
heder, som senere forelaa, ogsaa veeret ganske til-
strickkeligt.

Militairet drog derefter videre gjennem Salling til
Mors og vi andre bleve kjeorte paa Vogne ad Lande-
veien over Viborg og Randers til Aarhus.

I Vewerkstedet i Aarhus var der naturligvis ikke
meget at bestille, da der hverken var Lokomotiver
eller Vogne at faa fat paa. Der blev bygget Forlags-
tei lil Dreietaarnene paa de fire Lokomotivdreieskiver,
saaledes at Dreietaarnene kom langt nok ud fra
Sporet til at Sneplove og Personvogne kunde passere.
Senere under den lange Driftsstandsning byggede jeg
med et Par Andre disse Forlagstei ind i Dreieskiverne
i Langaa, Randers og Viborg. Men da vi havde ar-
beidet i Vaerkstedet en halv Snes Dage, blev jeg en
Nat veaekket af Constantine, som beordrede mig til
strax at gaa ned paa Pladsen og kere med Draisine

9*
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til Skive sammen med 3 andre fungerende Lokomotiv-
forere, Schnede, N. Johansen og H. Christensen. Der
var nemlig givet Ordre til at alt Materiellet snarest
skulde gjores keoredygligt igjen til ny Militairtrans-
porter. I en Fart kom jeg i Teiet og ned paa Bane-
gaarden, hvor de andre omtrent samtidigt medte og
afsted kerte vi i Beelgmerke omtrent ved Firetiden.
Vi trak selv Draisinen, som var af den gamle jydske
Type paa hvilken 4 Mand kunde traekke. Stoien af
Draisinen veekkede paa Veien en Del af Ledvogterne,
saa de kom farende ud med Lygte efter at vi vare
forbi. Det var jo en Begivenhed at here Korsel paa
Skinnerne.

Ved 6-Tiden naaede vi Hinnerup, vaekkede Bane-
formanden der og fik hans Hustru til at levere os
Morgenkaffe med Bred, derefter kortes videre over
Langaa, men nu var del Dag og enhver Station vilde
helst stoppe os for at here lidt Nyt. De havde jo
hverken Telegraf eller Post i den Tid. Hen paa For-
middagen naaede vi Bjerringbro og der stod tilfacldigt
baade Stationsforvalteren, Beyer, og Kjebmanden,
Sand, paa Perronen. De maatte selviglgelgelig ogsaa
tale med os og Sand indbed os til Frokost, som vi
godt treengte til. Den fik vi ogsaa ganske udm:erket,
men den medtog en Del Tid. Derefter trak vi saa
videre paa vor Draisine og naaede endelig Skive
Kl. 3'/a om Eftermiddagen. Det var dog ingen daar-
lig Preestation af de 4 Mand selv at traekke Draisinen
de 15 Mil, men vi vare ogsaa godt treette tilsidst. Vi
fik med Besveer et yderst tarveligt Logis, da Byen
atter var overfyldt af Militair.

Dagen eflter toges ivrigt fat paa at samle Maski-
nerne. Militairet bragle de medferte Maskindele til-
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bage og henlagde dem ved Siden al Maskinerne. Alt
det ovrige Maskinpersonale kom den Dag ogsaa til,
de vare kerte med Vogne ad Landeveiene. Alt det
opsparede Materiel blev bragt paa Spor, Vand til
Maskinerne blev bragt, og saa snart et Tog var fer-
digt blev det fyldt af Militair med Tilbeher og af-
sendt eslpaa. Transporterne gik dog kun til Viborg
og Redkerbro, hvor alt blev afleesset for derfra at
drage sydpaa. Men endnu fer det Hele var afsendt
kom der atter en stor Forskrekkelse, saa at Retur-
korslen til Skive begyndte paany og denne Gang blev
Retraiten endelig. Alt blev bragt til Skive, men
Transporterne vare langt mindre end den forste Gang
og det Hele varede ikke ret lenge. 1 Skive blev alt
Materiellet hensal og behandlet som forrige Gang og
Militairet trak sig tilbage, medferende de afkoblede
Maskindele, forst til Mors, derefter til Thy og Vend-
syssel og endelig derfra til Fyen ad Seveien. Endnu
i Juni Maaned laa der dog dansk Artilleri i Kollerup
lige Nord for Limfjorden, og der gik flere Uger for
de tyske Tropper kom op til Linien Aarhus-Viborg.
Men senere kom de, som bekendt, helt op til Ska-
gen, som blev bhesegt af selve Prins Friedrich Carl.

Der havde den 14de Marts varet en lille oster-
rigsk Patrouille i Aarhus. Den red ind i Byen, saa
sig om, vendte og red hurtigl syd paa igjen. Den
30le Marts var der en lignende. Men ellers visle der
sig ingen tyske Tropper, det danske Postskib fra
Korser seilede dagligt fra 24. Marts. Den 5. April
kom Kronprinsen fra Nordjylland og reiste fra Aar-
hus med bemeldte Postskih.

Forst den 27de April blev Viborg og den 28de
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April Aarhus besat af de fjendtlige Tropper, og de
forbleve der da til Freden.

Der skumledes meget i Befolkningen over Hearens
Efterretningsvaesen. Lederen N. Sylow formentes ikke
saa heldig, som Blauenfeldt havde veeret i den forrige
Krig. Med et neiere Kendskab til de tyske For-
troppers Stilling formentes, at den danske Nordher
ikke havde behgvet saa stort Hastveerk med Tilbage-
toget.

Der kom nu en meget stille Tid for Jernbanen.
Intet rullende Materiel, intet Tog, ingen Telegraf,
uregelmeessig Posl og Aviser, ofte slet ingen. Lese
Rygter, for det meste falske, vare omtrent de eneste
Nyheder for Befolkningen. I Langaa kunde man
dog here lidt fra Krigen, thi nede i Grusgraven (paa
Viborg Sporet) hortes alle Kanonskudene ganske tyde-
ligt, saa at man endog kunde skelne mellem de svee-
rere og lettere Kanonskud. Den 18de April herte
man der en ualmindelig steerk Kanonade og talte om,
at der den Dag maatte veere et stort Angreb, hvilkel
senere viste sig rigtigt nok, desverre.

Medens alle Lokomotiver og Vogne henstod ved
Skive vare Trollier og Draisiner efter Ordre ned-
gravede der, hvor de herte hjemme. Heldigvis var
dog en Draisine bleven glemt i Veerkstedel, og denne
blev flittig brugt af min Broder og mig mellem Aar-
hus og Langaa. Vi kerte ud hver Lerdag Aften og
tilbage hver Sendag Aften. Del var den eneste Jern-
banedrift vi havde lige til langt ind i Vaabenstilstan-
den, og helt uforstyrret gik den kun kort, thi saa
snarl Preusserne under General Vogel v. Falkenstein
vare rykkede ind i Aarhus bred de Jernbanesporet
op paa Streekningen mellem Fiskerhusbroen og Aaby
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Ledet, saa paa det ret lange Stykke maatte vi skubbe
Draisinen i Gruset, hvilket var et strengt Arbeide for
os to, men det gik dog. Omtrent samtidigt lod
IFalkenstein Broen over Gudenaa ved Langaa sprange,
saa at de to sveere Brodragere laa knwxkkede paa
Siden, med det laveste Punkt taet nede ved Vandet.

Langaa Bro 1862.

Den kunde dog passeres af Fodgangere, men Drai-
sinen maatte blive staaende syd for Broen.

Inden Falkenstein gvede denne Bedrift havde han
ladet den gamle Grusmaskine, en Persontogsmaskine
samt nogle Person- og Pakvogne kere med Heste-
kraft fra Skive til Aarhus. Dette Materiel kom til
god Nytte senere, da Driften blev sat i Gang igjen
med Omlesning ved Gudenaa.

Heaxren havde nemlig medtagel de fer omtalte
Maskindele for at hindre, at Tyskerne benyttede Jern-
banen. Men den tyske Huer forlangte den stillet til
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Disposition og truede med ellers helt at gdeleegge den.
Begyndelsen hertil blev gjort med Langaa Bro, og
der blev truet med at alle andre Broer og alle Sta-
tionsbygninger skulde gaa samme Vei. Men saa blev
det dog den danske Regering for dyrt, og da der til-
lige kom den forste Vaabenstilstand, kom der Ordre
til at afhente Maskindelene fra Kjebenhavn, hvor de
vare havnede i den sjallandske Jernbanes Vareteegt,
og bringe alt det rullende Materiel i Orden samt be-
gynde Driften paany. Vaabenstilstanden varede fra
den 17de Mai til den 29de Juni, da Krigen begyndte
paany, men da var Banen i Drift.

Under Vaabenstilstanden blev Dampskibsfarten
mellen Korser og Aarhus strax genopreltet, og Con-
stantine reiste da med mig den Vei og videre med
Jernbanen til Kjebenhavn. Under Opholdet i Korser
hesaa vi et derverende lille Jernbane-Reparations-
veerksted, som var under Ledelse af en gammel tysk
Mollebygger, Rost, Svigerfader til Maskinmester Busse
i Kjebenhavn og altsaa Bedstefader paa medrene Side
.til den senere Direktor Busse ved Statsbanerne. Korser
Varksted havde Dampmaskine, Hjuldreiebeenk m. m.
og en Del Vogne vare under Reparation, deres Hjul
og Axler vare langt mindre og svagere end dem i
Jylland og Slesvig. Dette Vearksted blev senere ned-
lagt og Bygningen brugt til Lokomotlivremise.

I Kjebenhavn maatte vi ferst op i Landstinget til
dettes Formand Mads Pagh Bruun (til Jeegergaarden),
som tillige var Formand i Bestyrelsen for det danske
Jernbane-Driftsselskab, for at han kunde skafle den
endelige Tilladelse til Udlevering af Maskindelene.
Efter at dette var ordnet, Maskindelene eftersete og
expederede til Forsendelse, tog Maskinmester Busse
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os ud at kere paa den ny Klampenborgbhane, som
den Gang lige var sat i Drift. Vi kerte alle tre paa
Maskinerne, som havde Cokes til Braendsel. Den
brugte Damp kunde fores tilbage gennem Vandet i
Tenderen saa at dette Vand neesten blev kogende. I
Tenderens ene bageste Hjerne var der anbragt en
Skorsten til at bortfere Resten af Udgangsdampen.
Foruden de faste Pumper havde Lokomotiverne en
lille Donkeypumpe paa tvers oven paa Langkedlen,
saa at de kunde pumpe Vand i Kedlen under Stands-
ning, et Hjezlpemiddel, som vi i Jylland meget mis-
undte dem. I Busses Kontor blev der vist os en In-
jektor, som de havde faaet til Prove, men endnu ikke
havde havt anbragt. Det var den forste jeg har set,
men der gik dog kun faa Aar fer de bleve alminde-
lige paa Jernbaner. I Aarhus bleve de forste anbragte
i 1865, de vare meget store, mest af Stebejern og
lodret staaende. De gjorde en ulidelig Stei, naar de
virkede. )

Hjemkomne til Aarhus med alle Maskindelene fik
vi disse efterhaanden anbragte paa de tilsvarende
Lokomotiver. Saa snart de ved Skive henstaaende
Lokomotiver vare fwerdige bleve de med alle der-
veerende Vogne korte til Viborg, Randers og Langaa
og Driften begyndte strax efter. Fra Aarhus kertes
skiftevis med Anlegets gamle Grusmaskine og den
eneste Persontogsmaskine, som vare ferte dertil for
Brospreengningen. Aarhus Togel fortes lige til Bro-
aabningen over Gudenaaen, der var anbragt en Tra-
trappe ned ad den heie Demnings sydlige Side ad
hvilken Passagerer og Gods gik ned til Aaen, hvor
de feergedes over med en Gudenaa-Kaag, leiet til det
samme. Paa den anden Side af Aaen gik man saa
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op ad en lignende Tretrappe, saa det var en ret be-
svaerlig Overfart. Den forste og fasteste Passager-
trafik var den tyske Feltpost, som var med i hvert
eneste Tog, og der var ogsaa megen anden Trans-
port for den tyske Heer.

Som Sagen udviklede sig vil det sees, at Fjernel-
sen al Fedeventilerne fra Pumperne nok havde varet
tilstreekkelig.

Lokomotiverne maatte selvfelgelig altid kere bag-
leends den ene Vei paa Aarhusbanen.

Overfarten Dblev brugt saaledes uafbrudt lige til
der efter Fredsslutningen var anbragt en interimistisk
Treebro. Strax efter Freden blev den endog passeret
al Kong Christian den 9de med Folge. Ved den Lei-
lighed fik Driftsinspektoren, F. Mogller, Selvkorset,
mange Aar efter blev han Ridder af Dannebrog.

Naar Brospreengningen undtages merkede man
iovrigt ikke videre Ulemper af den fjendtlige Okku-
pation. En Del af Verkstedet i Aarhus, nemlig hele
den Flegi, der var til Vogn- og Malervarksted, blev
brugt til Hospital, hvorfor der var Skildvagter udenfor.
Der blev desuden overall rekvireret og presteret for-
skellige Fornedenheder til Tropperne, Bred, Kjed og
meget andet, men dette blev ordnet af vore egne
civile Autoriteler, saa det Hele gik som et Urverk.
Forulempelser af Befolkningen herte man intet om.
Ganske vist holdt Landbefolkningen ikke af, at der
undertiden blev paalagt dem Keorsler (ZEgter) og fra-
taget dem Heste mod Rekvisition, da de tvivlede paa
at faa Erstalning, men alt saadant gik ganske frede-
ligt af.

De forste fjendtlige (preussiske) Soldater, jeg kom
i Kast med, kom netop til Langaa, hvor jeg arbeidede
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paa Dreieskiven. En Officer med en sterk Patrouille
dukkede pludseligt op ved Stationen. Han lod mig
vise sig ind i Kontoret og forlangte der Kassen ud-
leveret. »Vi har ingen,« sagde Forvalteren, »Jern-
banestationerne sende altid Belgbet ind hver Aften
og nu har vi i lang Tid ingen Indtegt havt.« »Ja
det veed jeg nok,« svarede Officeren, »men det er en
Ordre at jeg skal undersege det. »Ja,« sagde For-
valteren, »i den Skuffe ligge Pengenc ellers og der
er lidt Byttepenge deri.« Dem besaa Officeren og
sagde saa: »Nei behold dem kun.« Saa besaa han
Lokomotivremisen og derefter droge de bort.

Der stod en aaben Cigarkasse i Kontoret og Ind-
holdet deri var svundet en Del, medens Forvalteren
og Officeren vare i Remisen. Men ellers skete ikke
den mindste Uorden.

Da Driften kom i Gang var der en Dag en preus-
sisk Officer i en 1ste Classes Coupee og han havde
det Uheld at slaa en stor Dgrrude itu. Overkonduk-
teren meldte det paa ferste Station (Langaa), og For-
valteren affordrede Officeren det sadvanlige Belsb, 4
Rdlr. (8 Kroner). »Det er dyre Vinduer De har her,«
sagde Officeren og betalte strax Belebhet uden videre
Bemeerkninger.

I Aarhus var der hele den Sommer Sangerinder i
Vennelyst. De sad 3 4 5 paa Rad paa en Forhei-
ning 1 Salonens ene Ende, medens Klaveret stod i
Hjernet ved Siden. Den syngende Dame stod op.
Efter hver 3 2 4 Sange gik en al Damerne rundt i
Salen lil alle Gasterne med Tallerkener for at ind-
samle Bidrag fra Publikum, i Reglen mindst 4 Skil-
ling fra hver, dette kaldtes Tallerkenvals. Der var
altid en stor Del tyske Officerer og Underofficerer der,
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de morede sig godt, betalte som vi andre og lagde
intet Tryk paa Forestillingen, skendt Sangene i den
Tid vare meget aktuelle og undertiden ret nargaaende
mod Fjenden. Et Vers al dem var dette:

1 Jylland har vi Svin paa Skov,
de fylder deres Vomme,

de jager Bonden fra sin Plov,
gor alle Kasser tomme,

de stjeler vore Heste
naturligvis de bedste,

ja naar man bare vidste,

om det skal vare ved.

Ja vor Stilling er [atal,
Hjeelpen er kun tynd og smal,
Wrangel var en kel Ka’l,
men Falkenstein er verre.

Den Sang gik hver Aften flere Gange til lige stor
Forngjelse for Danske og Tyske, medens Falkenstein
var @verstbefalende og Guverner i Aarhus.

Saa snart Driften kom i Gang, blev der taget ivrigt
fat paa at {jerne den gamle Gudenaabro og erstatte
den med en interimistisk Tracbro. Den gamle Bro
blev solgt til en kebenhavnsk Herkremmer Larsen,
Studiestreede, og blev hurtigt fert bort. Hvidemslle
byggede den ny Traebro og derefter den ny Jernbro
paa samme Sted. Den sidste staaer endnu, men
bruges vist kun til Rangering.

Da Tracbhroen var feerdig, henstod der 2 Lokomo-
tiver i Langaa Remise. Jeg fik Ordre at hente dem
med min Broder, som den Gang var Lerling i Verk-
stedet, til Hjeelp som Fyrbeder og vi vare saaledes de
ferste, som kerte over denne ny Bro. Med sine meget
heie Bewrestolper og Temmerverket heit over Aaen
og Terrainet saa den meget spinkel ud i Sammen-
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ligning med den sveere Jernbro, og der havde veret
Tvivl om den var sterk nok. Men den bar de to
Lokomotiver godt nok, skendt vi maatte holde stille
omtrent paa Midten, fordi en al Anlwegets Berebukke
ikke var fri al Lokomotivets Skorsten og derfor maatte
fjernes for vi kom videre, og Trabroen holdt ogsaa
godt nok til alle Togene, indtil den ny Jernbro blev
fierdig.

Saa snart Treebroen var prevet, blev Driften mellem
Aarhus Viborg og Langaa Randers atter bragt i den
gamle Orden. Skivebanen, som kun var brugt til
Militairtransporterne, var dog ikke i Orden til regel-
messig Drift og en al Driftsselskabets Maskiner fort
al mig, med H. Christensen som Fyrbgder, blev leiet
ud til Anlaegsselskabet for at kere Grus derpaa i et
Par Uger. Vi kerte da ud fra Skive hver Morgen KI. 5
og kom ind igjen hver Alten KI. 10'/2. Entrepreneuren,
en Engliender ved Navn Roberts, skulde naturligvis
have saa meget som muligt ud al den leiede Maskine.
Vi skiftedes til at sidde og sove lidt om Dagen paa
Maskinen, medens Gruset blev paa- og aflesset. I vort
Logis i Skive kom vi iseng hver Aften efter 11 og
maatte op hver Morgen Kl 4.

En anden Maskine fort af Wilton kerte tillige en
Tid Grus der, for at [aa Straekningen hurtigt ferdig.
Viborg Skivebanen blev da ogsaa aabnet for Driften
endnu samme Efteraar. Den eneste Aabningsheitide-
lighed dertil var at Louth m. fl. reiste til Skive, og
der hentede jeg Selskabet, med Ordre at kere til Vi-
borg saa hurtigl som muligt for at preve Sporet. Der
var kun 2 Vogne med og vi brugte 22!/ Minut fra
Afgang til Stop (4%/+ Mil), saa det var en god Fart for
en Canada Maskine.
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Snart efter blev ogsaa Streckningen Skive Struer
og endelig Struer Holstebro taget i Brug, saa vidt
erindres forst i 1865, og dermed var saa den jydske
Tverbane [wxrdig.

Jernbanedrift efter Krigen.

Ved mine lorskellige, noget dilettantmaessige, Kor-
sler som Lokomotivlgrer var det gaaet op for mig, at
der var en hel Del at leere ved den daglige Lokomo-
tivtjeneste. Elter Aftale med Constantine kom da
C. F. Osterwaldt {ra Flensburg V:irksted til Aarhus,
og jeg gik i fast Tur som Fyrbeder, forst med
W. Bailey senere med N. Hansen, idet jeg dog stadigt
lejlighedsvis blev brugt som IFFgrer lor Extratog og ved
Aflgsning. Jeg korte de 2 Vintre 1864—65 og 65—66,
samt Sommeren imellem, og da disse udmerkede sig
ved veeldige Snefald og sterk Irost, blev det 2 ret
dreie Vintre. Jeg har dog aldrig fortrudt den dertil
brugte Tid, da Erfaringerne derfra har gavnet mig
hele min Levetid.

Der var i de Vintre Snestandsninger paa over 14
Dage og mange paa 3 4 4 Dage. En Gang kerte
Aftentoget fra Aarhus fast i den store Gennemskering
ved Yderup, mellem Brabrand og Mundelstrup. Der
var over 200 Reisende med, deraf de fleste Handlende,
som vilde til det store Februar Marked i Randers.
Veiret var blevet [orrygende, og Toget sad i flere
Alen Sne. Ingen turde gaa [ra Toget i Merke, saa
Natten var skrackkelig. Neweste Morgen lykkedes det
ved forenede Krwefter at faa Menneskene, deriblandl
et Par Damer, ud fra Toget gennem Sne til Halsen
og over Markerne til Landsbyen, hvor de bleve ind-
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logerede hos Beboerne, dog kun saa som saa efter
som Leiligheden kunde blive. En Kjebmand blandt
de Reisende fortalte mig med stor Glede, at han
havde et ret godt og varmt Natteleie, det var i en
Baas i en Kostald. Andre laa i en Hestestald, men
der frgs de meget. En anden Maskine, min, kom ud
til Toppen af Brabrand Bakke Dagen efter med en
Sneplov, men saa blev Veiret saaledes, at al Rydning
var umulig. Vi logerede i Vogterhuset, hvor nu Aarslev
Teglveerkspor er, og Maskinen holdt paa en bar Plet
en Telegrafstang der fra, men for Snefog kunde vi
ofte ikke see den fra Huset. Vi levede i den Tid af
Kartofler med lidt Fleesk og The uden Sukker, Bred
og Sukker slap op elter et Par Dage og det var ikke
muligt at faa ny Forsyning. Landsbyen Yderup var
ogsaa nasten udspist og Beboerne havde allerede an-
tydet, at de ikke kunde beholde de Fremmede langere,
da Veiret endelig blev bedre. Der er fra Yderup kun
en lille Mil ad Landeveien lil Aarhus, og en vel-
havende Reisende bhed Bonden, han hoede hos, [or-
geves 200 Rdlr. for at kere sig til Byen. »Nei,«
sagde Bonden, »det gor a it, a wil it risikere Qgenec.
Det var dog mange Penge den Gang.

Da Toget skulde kastes [rit, var hele Gennem-
skeeringen [yldt, Vognene vare ikke at see og Maskinen
stod dybt nede i et Hul i Sneen. Det varede endnu
flere Dage, lor Banen blev [rigjort helt til Randers.

En Gang traf det sig saaledes at vi, elter at have
kert Turen Aarhus Skive og Skive Hinnerup ikke
kunde komme videre, da Aflentoget fra Aarhus sad
fast ved Seften. Vi fik saa Ordre at fere Toget til-
bage med Tenderen foran til Langaa og derfra videre
til Skive igjen, hvor vi ankom efter Midnat, men dog

10
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maatte tage Morgentoget igjen fra Skive til Aarhus.
I de Tider var der ingen, som tenkte paa Overan-
strengelse.

En anden Gang, da vi kom fra Holstebro, kerte
vi paa Hjemturen fast i Sne tet sydfor Hinnerup. Vi
arbeidede leenge uden Resultat og sendte Bud til Sta-
tionen om Hjelp. Der var haard Frost og saa danner
der sig smaa Iskiler under Drivhjulene ved Frem- og
Tilbagerykning. Saa staaer Maskinen ubevzaegelig og
kan ikke flyttes med Damp. Saa maatte vi koble
Tenderen fra, flytte den og alle Vognene lidt og an-
bringe en Dunkraft vandret mellem Tenderen og Ma-
skinen. Tender og Vogne fasthremsedes, og saa blev
Maskinen skubbet nogle Tommer med Dunkraften,
saa den kom fri alf de smaa Iskiler. Derefter sam-
ledes atter Maskine og Tender. Efter at disse Mani-
pulationer vare gjorte 2 Gange kunde Lokomotivper-
sonalet ikke mere og satte sig paa Maskinen, idet de
lenede sip op ad Kedlen, en paa hver Side af Fyr-
hullet, og der faldt de strax i Sevn.

Alle de andre Mennesker i Toget havde samlet sig
i Postvognen, som havde Kakkelovn og derfor var
det eneste varme Rum. Da de vare vel opteede der,
sagde Overkondukter Hansen, Fader til Stationsfor-
stander Emmerich i Nzastved, »men hvor er Lokomo-
tivpersonalet, dog vel ikke endnu paa Maskinen« og
da Ingen vidste noget derom, gik Hansen og en Kon-
dukter Marx hen til Maskinen og kaldte paa os, men
ingen vilde vaagne og svare. De slaebte os da ned
med Magt og fik efterhaanden Liv i os igjen, og da
vi kom med op i Postvognen, vare vi snart atter helt
kvikke, men de andre fortalte bagefter, at vi vare
nasten grenne i Ansigterne, da vi kom derind. Mange
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Aar efter fik jeg en Gang et Brev [ra Marx, som
bragte den Begivenhed i Erindring, da han reddede
mit Liv, som han skrev. Han var da i privat Virk-
somhed.

Endnu den 7de Mai {ik vi det ene Aar en Sne-
standsning. Det havde da veret Foraar i flere Uger
og al Sne paa Markerne var laenge bortsmeltet, men
i Gennemskeringer og langs med Gjarder laa der
endnu tykke Driver paa Skyggesiden. Vi kerte i dei-
ligt Solskin og ligefrem varmt Veir fra Aarhus. Ved
Laurberg var det blevet Graaveir, ved Langaa be-
gyndte Sne at falde, ved Bjerringbro havde vi en
forrygende Snestorm og lidt forbi Redkeersbro sad vi
fast. Vi kampede ihwerdigt med Hjelp f[ra Bane-
folkene for at komme [rem, men Sneen flgi langt
hurtigere, end der kunde kastes og hen ad Efter-
middagen maatte man opgive Fremkerslen og ar-
beidede Toget med stort Besveer tilbage til Redkeers-
bro, hvor vi maatte forblive i 2!/ Dogn. Constantine
var tilfzeldigvis med, han logerede i Kroen, vi andre
paa Bwnkene i 3die Kl. Ventesal. Mad fik vi dog
fra Kroen.

Der var bl. a. 3 unge Underofficerer med i Toget,
de herte til Garnisonen i Viborg og havde Orlov til
Aftenen for, men de skulde forst stille den Formiddag
Kl. 11 og havde da regnet ud, at de kom tidsnok
med vort Tog, som skulde vere i Viborg Kl. 10/s.
Det blev der nu intet af, og strax da vi sade [ast,
gik de saa staerkt de kunde i den forrygende Sne-
storm ad Landeveien til Viborg. Men [or seent maatte
de alligevel komme der.

Passagererne medie den Gang i den kolde Aarstid
med tykt Reisetsi, Pelse, Tawpper og Fodposer eller

10*
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Pelsstavler og fres dog ofte redsomt. Serlig dreit
var det for dem, naar Toget sad fast i Sne. I Merke
var der da ikke andet at gjere end at vente i de
iskolde Vogne til Dagen bred frem, naar der ikke
netop var et Hus i Nearheden. Thi at sege efter et
saadant i Merke og Snefog var selvlglgelig helt umuligt.
Det eneste varme Sted i Toget var Postvognen, som
den Gang havde en lille god Jernkakkelovn og denne
har da ofte gjort stor Nytte med Kul [ra Lokomotivelt,
naar det andet Breendsel slap op. Men et Tog med
mange Passagerer maatte lade disse forblive i Person-
vognene, da Postvognen umuligt kunde rumme et
sterre Antal og det heendte oftere, at'et Par Hundrede
Passagerer tilbragte en lang Nat i de iskolde Vogne
uden Mad eller Lys. De maatte saa naar Dagen bred
frem, arbeide sig gennem den dybe Sne til de nar-
meste Huse.

Med Nutidens fortrinlige Huse paa Lokomotiverne:
kan Personalet med en Presenning til Hjxlp leve
der i Dagevis uden at lide af Kulden, hvordan Veiret
end er og saa lange der er Damp i Maskinen kan
man holde en eller flere Vogne vel opvarmede til de
andre. Al holde Damp og Vand i Kedlen er jo nu
ganske lige til, men den Gang kunde der ikke swlites
Vand paa Kedlen, med mindre Maskinen bevaegede
sig, saa det vil let forstaaecs, at det var vanskeligt
under leengere Ophold i Frost og Sne at beholde saa
meget Vand tilbage i Kedlen, saa at der var nogel til
at kere videre med, naar dette endelig lod sig gjere.
Det hendte da ogsaa, at Vedkommende maatte lade
Dampen falde, udiage en Sikkerhedsventil og [ylde
Kedlen op med Spande, men dette var ikke rart i
haard Frost.
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Den daglige Tjeneste for Lokomotiverne var den
Gang 2 Dagture (Aarhus Holstebro og tilbage), der-
efter 2 Natture over samme Streekning og derefter
Udvaskedag. Hver Dag maatte Fyrbederne stede de
170 Kedelrgr ud. Paa Udvaskedagen maatte man for
det Meste baade efterspende Stempelringene og om-

Canada Lokomotiv Nr. 3.

pakke de 4 Pakdaaser til Stempel og Gliderstenger.
Pakningerne dertil maatte man flette af Heor, som
derefter blev dyppet i smeltet Talg. Stempeleftersynet
toge lang Tid. Ferst maatte Cylinderlaagene tages al,
Fladerne renses og ny Pakning al Redkit og Tjare-
garn paaliegges. Saa blev forreste Plade paa Stemp-
lerne »the checkplate« aftaget, der var 2 Splitpinde
for hver af dem. Saa blev den store »junctringe af-
taget, den var fastskruet med 4 Stk. 1’ Bolte med
rund Anlweegsflade og Firkant udenfor. Hertil brugtes
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Topnegle og Tommybar, da de Bolte altid vare meget
laste, skendt de gik i Broncebgsninger, der sade fast
i selve Stempelkroppen. Saa var der endelig Adgang
til de 2 Ringe. Hver Ring havde 4 Fjedre med Met-
trik og Kontramettrik, som altsaa skulde eflterspaendes.
Til sidst Samling al det Hele.

Undertiden kunde et Stempel dog gaa flere Ture,
men saa snart Ringene bleve lidt for lgse, gav Dam-
pen steerke Hyl ved Igangsetningen.

Lokomotivpersonalet skulde ogsaa selv passe Stang-
lagerne til, men dem blev der ikke videre at gjore
ved, thi da vi altid drev Kilerne efter hver Dag, saa
blev der intet at file. Men ogsaa andre Arbeider ind-
traf, hvor man maatte hjelpe sig selv. Efter en forste
Dagtur kom vi en Aften ind med begge Gliderdeeksler
utette. Vi bad Constantine om Nogen maatte pakke
dem om. Nei, sagde han, I maa selv pakke dem om,
thi jeg har ingen Hjelp jeg kan skaffe Jer. Naar
disse Deksler bleste, kunde man al Mangel paa
Vacuum i Regkamret ikke holde Damp under Korslen
og vi maatte derfor bide i det sure Able og selv
gaa i det hede Regkammer. Der var 32 store /s
Mpttriker for hvert Dwksel, saa der gik mere end
den halve Nat med Ompakningen. Men saa holdt
den ogsaa teet.

Efter Fredslutningen i 1864 vare Forholdene for
de [aa tilbageblevne Danske i Jernbanevaerkstedet i
Flensborg ikke behagelige, da de indfedte Slesvig-
holstenere nu altid chikanerede dem. Efterhaanden
flyttede derfor de Fleste over til de danske Jernbaner.
En af de ferste, som kom, var C. F. Osterwaldt. Han
var [edt i Kolding, Sen al en Guldsmedmester der.
En af Guldsmedens bedste Forretninger den Gang
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og saaledes maatte man vedblive uden at Hovedet af-
keoledes indtil den brune Farve kom frem og fik den rette
Tone. Da een Mand umuligt kunde udholde denne
Tilregning, blev der altid indbudt 4 Venner til Hj=lp
paa en forud bestemt Dag. De 5 Mand skiftedes
saa hele Dagen.

C. F. Osterwaldt blev ansat som Trompeterdreng
ved et Infanteriregiment og kom strax med i Krigen
1848. Han var ganske umusikalsk og interésserede
sig mindre for sin Trompet end for at deltage i Kam-
pene. Ofte mistede han Trompeten i Feaglninger og
det Dbestemtes, at han skulde gaa fra Musiken og an-
saettes som Underofficer. En Tidlang var han med i
en Del Smaaflegtninger i Egnen mellem Wedelspang,
Selk, Breckendorl og Ascheffel, og blev en Gang saa-
ret i det ene Ben. [ Hospitalet vilde Lagerne seactte
Benel af, det hed sig den Gang, at de vare over-
maade ivrige for at amputere, da hver Amputation
medlerte god Extrabetaling, men for den Saarede var
den redsom, da man ikke forstod at bedeve under
Operation. Chloroform kom ferst i Brug efter 1850.
Osterwaldt protesterede bestemt mod Amputationen,
og da Lewegerne fastholdt deres Hensigl, deserterede
han fra Hospitalet Dagen for Operationen skulde ske
og meldte sig til Tjeneste igjen. Benet kom sig alli-
gevel. Han havde bl. a. leert den den Gang beremte
Infanteri Excercering med Bayonnet, hvorved en
Infanterist kunde forsvare sig mod tre Cavallerister.
Den var i sin Tid bleven forevist for Kong Fr. Wil-
helm den 3' af Preussen. Men senere fik Cavalleriet
Skydevaaben, og saa var den Kunst uden Nytte.

Efter Krigen blev han alskediget for Svagelighed,
dog ikke for Benet, men for en Lungesygdom, og
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dette kom ham vist vel tilpas. Han gik strax i Ma-
skinlzere i det den Gang ny Jernbaneverksted i Flens-
borg og blev snart en eflter Datidens Forhold meget
vellgnnet Maskinarbeider. Han var imidlertid bleven
gift og havde 1866 fire Born, men sad ret godt i del
og havde leiet sig en lille Have paa Pladsen lige bag
ved Jernbane Verkstedet, som den Gang var Coloni-
haver lige op til Jepsens Jernsteberi. I den Have
tilbragte vi mange Sommeraltener, og der fik jeg hans
Levnedslgb fortalt til 1862. I 1864 overgik han til
Jernbane Verkstedet i Aarhus, for at kunne overtage
Pladsen som Varkferer efter Polts, naar denne gik
til Fyen, hvilket var bestemt. Osterwaldt viste sig
meget dygtig og avancerede senere til Varkstedsfor-
stander, Maskinmester og Maskininspekter. Som saa-
dan gik han al med Pension og Justitsraadtitel, da
han var 65 Aar gammel.

Den 7de September (Dronningens Fadselsdag) 1865
blev den [yenske Bane Nyborg Strib aabnet for Drif-
ten, og nogen Tid forinden var Veerkmesteren [ra
Aarhus, Thomas Potts, ansat som Maskinmester i
Nyborg. Der var foruden en Lokomotiv Remise byg-
get et lille, vel indrettet Vearksted i Nyborg, med
Hjuldreiebzenk og andre fornsdne Arbeidsmaskiner,
samt en Tjenestebolig til Maskinmesteren, med Have.
Denne indrettede Potts til Dyrkning afl fine Gront-
sager, som han solgte paa Torvet til gode Priser.
Med Tjenesten gik det ikke altid saa heldigt for ham,
navnlig fordi han havde laaet et Par meget uheldige
Lokomotivlagrere fra Sjwxlland. En af dem kom en
Dag i Slagsmaal med sin Fyrbeder medens Togel
karte mellem Aarup og Middellart, og det endte med,
at begge faldt al Maskinen. Heldigvis saa Overkon-
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dukteren dette og han entrede da langs Vogne og
Tender hen paa Maskinen og fik denne standset.
Hele Historien kom i de lokale Aviser og de uheldige
Elementer blandt Personalet benyttede denne og flere
andre Leiligheder til anonymt at falde over Potts.
Heldigvis havde han dog ogsaa to meget dygtige og
solide engelske Lokomotivigrere, den fer omtalte
W. Bailey og Edvard Wright. Den sidste var oplart
paa en Jernbane ved Newcastle o. T. og havde kert
i Slesvig {ra 1854. Han wvar i enhver Henseende en
udmerket Forer og tillige et ualmindelig solidt og
godt Menneske. Hans eneste Forngielse og Adspre-
delse i Fritiden var Musik, han spillede godt Violin
og havde endog i Flensborg selv bygget sig en meget
god Violoncell. Hans eneste Sen, Roger Wright, havde
veeret min Skolekammerat i Gymnasiet i Rendshurg
og Lerekammerat i Flensborg. Fra Flensborg gik
han til Armstrongs Elswich Works i Newecastle, tog
der alle Pramier, som kunde faaes i Armstrong Tek-
nikum, og blev en i England meget anset hydraulisk
Ingenieur. Han blev hos Armstrongs til han trak
sig tilbage fra al Virksomhed, ca. 70 Aar gammel.
Faderen kerte i mange Aar paa Fyen og vendte til-
bage til England, da han gik af paa Grund afl Alder.

Potts havde ogsaa personligt Uheld med sig. Ide
Tider maatie Maskinmesteren leilighedsvis selv kere
en Maskine eller et Tog over Banen, og skendt Potts
godt kunde kere, savnede han Evnen til at bedemme
Farten ved Standsningen, hvorfor han hyppigt kerte
forbi Holdestederne. Mulig var en medvirkende Grund
den, at han i England havde havt bedre Bremser i
Toget til Hjewelp, saaledes den gamle »Chainbrakec,
som var en al de forste gennemgaaende Bremser og
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havdes leenge [or baade Trykluft og Vacuum blev
opfundne. Ved en Leilighed korte Potts til et Tog,
der holdt stille og ventede paa hans Maskine til
Hjeelp, saa krafltigt, at nogle Vogne gik itu derved.

Mange Aar efter opdagedes i Tyskland, at visse
wldre og dygtige Forere ligeledes savnede Evne til at
bedomme Togets Hastighed, og dette var en medvir-
kende Aarsag til, at alle tyske Lokomotiver forsyne-
des med paalidelige Hastighedsvisere.

Da Staten overtog de jydsk [yenske Jernbaner i
1867, gik Potts af og erstattedes med Wood fra Aar-
hus. Herom senere. Polts gik til London og skal
have haft en god Grenthandel der i sine senere Aar.

[ 1865 blev det forste Hus over Fyrpladsen an-
bragt paa en Maskine i Aarhus, og omtrent samtidigt
blev de forste Injektorer anbragte. Disse vare dog
ikke heldige, de vare saa store, at der ikke var Plads
til dem i Fererhuset, men de hensattes paa Fodpla-
dens venstre Side foran Huset. De vare omtrent 67
lykke og 3': Fod heje, de stode lodret og for at
bruge dem maatte man altsaa ud al Huset og hen
paa Fodpladen foran dem. Del kerende Personale
var dog meget glad over dem, da der saa kunde
settes Vand paa Kedlen medens Maskinen holdt
stille. Injektorerne gjorde ievrigt en ulidelig Stei,
naar de arbeidede. En anden betydelig Forbedring
kom med to Lokomotiver No. 15 og 16, nemlig Stemp-
ler i et Stykke med fjedrende Ringe af Staal i Riller
i Stempelkroppen. Personalet slap derved for det tid-
ligere meisommelige stadige Eftersyn med Efterspaen-
ding al Ringene.

Streekningen Fredericia Vamdrup blev aabnet i
1866 og W. Bailey flytiet [ra Nyborg til Vamdrup,
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hvor han fungerede som Lokomotivformand. Bose-
rup blev Stationsforvalter i Vamdrup. Denne Station
havde til Perronklokke en Triangel af Staal, som
endnu opbevares i Kolding Muszeum paa Slottet, efter
at den forlengst er aflast af en Metalklokke.

I Aaret 1866 gik J. S. Louth af som Driftshesty-
rer for de jydsk fyenske Jernbaner. Paa Grund af

H. M. J. Boserup.
Stationsforvalter i Vamdrup 1865.

Grenseflytningen i 1864 havde den danske Regering
forlangt, at Driltshestyreren [remtidig skulde bo i
Aarhus, og henstillede til Louth at flytte dertil samt
opgive de slesvigske Baner. Men Louth vilde ikke
flytte fra Flensborg fer han kunde vende tilbage til
England, hvilket skete faa Aar senere, da Driften af
de slesvigske Jernbaner gik ind under Altona Kielerne
og senere den preussiske Stat. Ved Louths Afsked
fra de jydsk fyenske Jernbaner, blev der overrakt
ham et meget smukt Selv Drikkehorn [ra Personalet
som Tak for hans Virksomhed. I Stedet for Louth
blev en hidtil her ukendt Engleender Trevithick, en
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Sennespn af den bergmte store Ingenieur T., ansat
som Driftsbestyrer. Denne Trevithick havde veret
Driftsbestyrer for en ganske lille privat Jernbane i
Tyskland, saa at han kunde tale ret godt Tysk, men
ikke et dansk Ord. Den, som kunde tale Tysk med
ham, blev vel anset, og som Exempel skal anfores,
at en Mand, tidligere Underofficer i Heeren, som
sogte en Plads ved Banen, blev modtaget med det
Spergsmaal »Sprechen Sie Deutsche, hvortil Ansgge-
ren svarede »Jawohl Hr. Betriebsdirector«. »Dann
sind Sie angestellt«, og dermed var den Sag i Orden.
Trevithick var dog ikke altid saa heldig i sine Dis-
posilioner, som i dette Tillzelde, da han fik en vir-
kelig brugbar Mand. Randers Station (1" Cl) blev
ledig under ham, og til Stationsforvalter der tog
han en ung Overkondukler, som han havde for-
gabet sig i. I denne Aunledning kom der et Inserat
i en Viborg Avis, saalydende »Keere Cousine, nu
kan Du igjen godt reise alenc paa Jernbanen, thi
Overkondukteren er bleven Stationsforvalter«. Man-
den kom dog ikke til at blive ret laenge i Randers,
da han ikke kunde klare sig, han flyttede ideligt fra
en Station ti] en anden, men altid nedad, og endte
vist paa en al de mindste.

Trevithick kom senere til Afrika til en engelsk
Jernbane der, som Maskinmester, og forblev der i
mange Aar.

Samtidigt med Louth afgik ogsaa Miles Constan-
line fra Tjenesten. Han overtog Ledelsen af et min-
dre Vark i England. I hans Sted blev en ung Teg-
ner [ra Hvidemelle (Skandia) ansat i Aarhus, ved
Navn Wood, han havde ikke for havt med Jernbane-
drift at gjere og var i det hele mindre vel skikket
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til Pladsen. Det lykkedes ham dog at forblive i Tje-
nesten, efter at Stalen overtog Drilten, dog ikke i
Aarhus, men som Afleser for Potts i Nyborg. Her
forblev Wood nesten til sin Dead.

Jernbanernes Drift overtages af Staten.

Det Aar, da Banerne styredes af Trevithick og
Wood, bhetragtedes senere af de fleste Ansatte som
en, heldigvis kortvarig Reedselsperiode. Glaeden var
derfor stor, da Styrelsen gik over til Captain Holst,
og enhver, som lorstaar sig paa Sagen og har kendt
Holst og hele hans Virksomhed, maa heevde, at en
bedre Mand neppe kunde findes til den Stilling. Man
har ei heller senere her i Landet havt hans Lige til
Styrelse al voxende Jernbanedrift. Hans hele Livs-
gjerning ber en Gang skildres af en bedre og veer-
digere Pen end min.

Holst kendte fra sin Virksomhed som Statens kon-
trollerende Ingenieur ikke alene alle det danske Drifts-
selskabs Anlaeg, men tillige saa godt som alle Selska-
bets Ansatte. Han var strax paa det Rene med, at
han behovede en anden og bedre Overmaskinmester
end Wood, og segte ivrigt elter en saadan. Han
stillede den bestemte Fordring, at Vedkommende
skulde kunde tale, lase og skrive Dansk samt
veere praktisk uddannet i Maskinfaget og i Jernbane-
tjeneste.

Man sogte en Tid forgeeves efter en saadan Mand.
Heldigvis kendte Kontorchefen ved Kontrollen, Pr.
Lieutenant Wanscher, Mr. Blair og anbelalede ham
til Holst. Et Mede blev ordnet, hvorved Blair gjorde
Rede for sine tidligere Virksomheder, og da Holst
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Kjebenhavn. Senere var han en Tid Maskinmester
ved Maryport Carlisle Jernbanen i England og kom
derfra som Monter og Maskinmester til Norge, hvor
han monterede de forste dertil sendte Lokomotiver
under aaben Himmel og i streng Frost. Banens Byg-
ninger vare nemlig endnu ikke feerdige, da man vilde
bruge Maskinerne. En Tid var han beskeftiget i den
gamle Ankersmed Caspersens Fabrik i Kjebenhavn,
og blev gift med en af dennes Dgttre. I hans Tid
byggede Caspersen Bugserbaaden >Danc«, det sagdes,
at Blair havde konstrueret Maskinen (»Sidelever).
Den bugserede i mange Aar i Kjebenhavns Havn,
hvor jeg saa den i 1866 eller 68. Blair havde bl. a.
ogsaa at gjere med Indbygning al et Dampvarmean-
leeg 1 det gamle kongelige Theater. Det blev indrettet
med cylindriske Ovne, som stode lodret og havde en
Mangde Luftrer. Naar Ovnen var dampfyldt, streg
Luften op ad Siderne og igennem Rerene og epvar-
medes derved godt. Ovnene vare anbragte i Kelder-
rummene og skulle have givet et godt Resultat.

7 Ved den Lejlighed blev Blair godt hekendt med
Bournonville. Naar denne skulde optrede, gik han
altid lige for Forestillingens Begyndelse en rask Tur
hele Volden rundt i et Par Sko med svere Blysaaler
under. Naar han saa ombyttede disse med Balletsko,
folte han sig saa let, at Dands og Spring gik al sig
selv.

Lignende Sko bruges altid af Dykkere for at kunne
senke sig ned paa sterre Dybder. Senere kom Blair
i dansk Marinetjeneste og var under Krigen 1864 1ste
Maskinmester i Damplregatien »Skjold«, hvori han
var med til Affairen ved Riigen. Blair paastod, at
Skjold var det hurtigste Skib i Eskadren, naar den
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trukket af 4 Mand, og dette var et strengt Arbeide,
serligt paa sterre Dybder med det hgie Tryk. Blair
foreslog at bruge en Dampmaskine hertil, men baade
Dykkere og Safolk protesterede, da man mente, at
Dampmaskinen kunde svigte og saa vilde det se slemt
ud for Dykkeren. Tilsidst gik man dog ind derpaa
og Luftpumpningen med en lille Dampmaskine blev
en stor Forbedring. Dykkerne fandt, at Trykket blev
holdt langt mere konstant end for, og det svigtede
aldrig.

Man havde ogsaa en swrlig mindre Dampmaskine,
som blev sat ombord i Havaristen for at lense denne.
Blair fik »Skandinavien¢s egen store Skibsmaskine
indrettet, saa at den kunde trackke en stor Centritu-
galpumpe og dermed hjelpe til Lensningen, som
selvfglgelig saa gik meget hurtigere, og det er ved alt
Havariearbeide af storste Betydning, at det kan gaa
hurtigt, medens Veiret er godt.

Da Blair overtog Maskinafdelingen var denne, saa
vel som Statsbanestreekningerne, i en rivende Udvik-
ling. Streekningerne Aarhus Randers, Langaa Holste-
bro, Nyborg Strib og Fredericia Vamdrup vare i Drift,
men Straekningen Aarhus Fredericia var nesten [ar-
dig og Randers Aalborg sterkt i Arbeide. Der hav-
des ialt fordelt paa de tre aabnede Strzekninger kun
20 Lokomotiver af Canada Typen No. 1 til 20. Disse
vare kun smaa og ret svage, 15 X 22 Cylindre og
kerte med kun 100 ® Damptryk. Paa Banen syd
for Aarhus kom den lange Hasselager Stigning med
1:100 af en Mils Lengde og flere andre naesten lige
saa slemme Stigninger. En Canada Maskine kunde
ikke tage noget sveert Godstog op ad dem. Holst og
Blair maatte derfor strax serge for en storre Anskaf-



SLAGTSFORSKERNES | BIBLIOTEK



164

kom til god Nytte for Jernbanen baade i Aarhus og
Nyborg Verksteder. Begge bleve senere Vearkforere,
Hansen tilsidst Lokomotivinester, i mange Aar i Struer,
hvorfra han afgik 1916.

De 4 lorste Persontogsmaskiner bleve [orsendte til
Nyborg og monterede der, da de hehovedes paa den
fyenske Bane, alle de andre kom til Aarhus. En
meget fin Monter, Mr. Grey, var al Fabriken med-
sendt for at hjzlpe ved Montering og Aflevering.

Lokomotiverne forsendtes den Gang helt demon-
terede. Kun Kedel, Ramme og Cylindre vare samlede.
Kedlen var afdekket og uden Hus. Forsendelsen
skete med Seilskibe og Kedlen med sit Paahang stod
paa Dzkket. I Reglen havde et Skib 2 &4 3 Lokomo-
tiver med. Axler med Hjul og alle de andre Dele
vare i Lasten, under og imellem Kullene, hvormed
Lasten igvrigt var fyldt. En meget solid Emballage
var derfor nedvendig for alle de lgse Dele, det meste
var i sterke Trakasser med Jernbaand. Der skulde
passes godt paa for at faa de rette Kasser aabnede
forst, elfter som Arbejdet skred [rem, men heri var
Mr. Grey en Mester. Emballagen fyldte urimeligt op
i Verkstedet, saa al der kun var Plads til det ned-
vendigste ad Gangen. Alligevel kunde man den Gang
modtage og samle det Hele og bringe Maskinen {ardig
til Provetur i 3 Dage i Aarhus Varksted, saaledes at
der i lengere Tid i Sommeren 1868 blev provet 2
Lokomotiver hver Uge. Der blev dog i den Tid uaf-
brudt arbeidet med Overtid, fra 6 Morgen til 10 Aften,
men der blev ogsaa arbeidet med en ualmindelig Flid
og Iver, skendt det Hele gik paa Daglen. Den gode
Frokost ved Prevekerslen var derfor vel fortjent.
Strax efter Preveturen, som altid gik lil Randers og
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med{orte en god Frokost for alle Deltagerne, Arbei-
derne med, undertiden med Champagne, gik Maskinen
i Drift. Paa de Maskiner kom der ingen Bgrnesyg-
domme, som man senere fik nok al paa andre, iser
de hjemmekonstruerede.

Alle disse Lokomotiver kom med et godt Fererhus
og havde en Injektor og en Pumpe. Den sidste blev
en Del Aar efter (jernet og en 2den Injektor anbragt
i Stedet. Dette har jeg altid beklaget. I den seneste
Tid spekuleres der paa at kere med sterkt ophedet
Tendervand og saa anbringes der Pumper igjen, da
Injektorerne ikke tage det hede Vand.

Damptrykket var 120 ® pr. (J Tomme.

De trekoblede Godsmaskiner vare vel egnede til
den davaerende Trafik, de trak 24 belassede Vogne
op ad Hasselager Bakke, hvilket man den Gang var
megel tillreds med. Desuden lod man dem ofte lghe
saa skwerkt de kunde, indtil de af Politireglementet
tilladte 10 Mil i Timen. Der udgik en Tid 2 Tog
paa en Gang fra Viborg, hvor Udkerslen den Gang
var mod Syd baade ad Langaa og ad Skive til, saa
at begge Tog lob ved Siden af hinanden paa et ret
langt Stykke. Her lgb Godstoget altid {ra Persontoget.
Men de trekoblede Maskiner kom med stor Hastighed
til at slingre staerklt og det handte en Gang allerede
i 1868, at en saadan Maskine med et svart Tog ned
ad Hasselager Bakken knakkede alle Laskebolte og
en Del Lasker samt slog Skinnerne lese og delvis
veeltede dem paa en Streckning af 27 Telegrafpele.
Overbanemesteren, en wxldre Engliender ved Navn
Hodge, kaldte dem derfor »the rail crushers«<. Den
Gang endte det dog med kun Sporaflebh, uden at der
skete storre Skade. Men nogle Aar efter skete derimod
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en meget stor Ulykke med en lignende Maskine foran
et Soldatertog ved Hugstetten i Bayern, hvorved der
blev saaret og drebt mange Hundrede Mennesker,
og det blev paavist, at Ulykken maatte skyldes Ma-
skinens Slingren i en for steerk Fart. Derfra skriver
det nu galdende Forbud mod sterkere Korsel end
50 Km. med 3akslede og trekoblede Maskiner sig.

Der blev hurtigt en betydelig Trafik paa de jydske
Baner, da Forbindelsen mellem Aarhus og Fredericia
kom i Brug. Noget lor var den sydslesvigske Jern-
bane ogsaa forlaenget nordpaa til Vamdrup, og Vogne
kunde altsaa kere igennem [ra Holstebro og Randers
til hele Tyskland. Der kom da ogsaa fremmede Vogne
op i Jylland.

I en Raxekke al Aar var der hvert Foraar i April
Maaned en stor Forsendelse al magre Kreaturer fra
hele Jylland den Vei til Husum, hvor de bleve solgte
paa de bekendte Husumer Foraarsmarkeder til Fedning
i Marsken. Til denne Transport maatte alt hvad der
havdes al Maskiner og Vogne tages i Brug, og der
kortes baade Dag og Nat med alle Maskiner og all
det Lokomotivpersonale, som kunde skaffes. Hele
Transporten varede i 3 & 4 Uger, og disse vare den
strengeste Tid for Jernbanen af hele Aaret.

Studetransporten var i flere Aarhundreder forud
skeet paa den Maade, at Studene i store Flokke blev
drevne fra Hjemlandet ad de gamle saakaldte Oxeveje
gennem Midtjylland og Slesvig ned til Marsken. Der
var hele Veien store Kroer og Bedesteder, som nasten
alene levede al denne Transport, men da Jernbane-
driften kom i Gang, herte den aldeles op.

Efterhaanden tog ogsaa Jernbanetransporten af,
idet man gik over til Udflerslen af federe Kreaturer
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med Dampskibe til England. Denne Udfersel be-
gyndte fra Aarhus, [oranlediget af Hans Broge og
senere kom en lignende i Gang fra Frederikshavn
og Aalborg. Udlerslen til England gik ret jevnt hele
Aaret rundt, og Salget al de magre Kreaturer til Mar-
sken herte efterhaanden op.

Foruden det store Arbeide med Samling af de
mange ny Maskiner maatte Veerkstedet tillige mod-
tage 29 Personvogne og 83 Pakvogne samt andre
Godsvogne i de 2 Aar 1868 og 69. Disse Vogne kom
alle fra England, dels [ra Midland Waggen Co., dels
fra Gloucester. Vognene vare alle 2axlede og ind-
rettede omtrent som de wldre fra Hvidemsglle. End-
videre byggedes der i Aarhus Veerksted nogle nye
Sneplove paa egne Hjul, som altsaa ikke, som de
wxldre, skulde hwenges paa en aaben Godsvogn. De
nye vare efter Overbaneingenieur Bayers Forslag og
de visle sig meget brugbare i en laengere Aarraekke.
Tillige tiltog Reparationsarbeiderne megel sterkt, saa
at man forst i 1869 fik de sidste Canada Maskiner
forsynede med Hus, Sandtreek og Injektor. Der blev
ogsaa arbeidet en hel Del for Banealdelingen, bl. a,
forfeerdiget en Mangde Sporskifter, Hjertestykker,
Trollier og Verktei.

Der blev derfor den Gang antaget mange ny Ar-
beidere, de dygtige forbleve i Tjenesten, men de mindre
heldige bleve alskedigede lige saa hurtigt som de vare
antagne. Eflterhaanden fik man derved en virkelig
udmerket Stab af Arbeidere.

Kedelpraverne skulde fra Begyndelsen i Henhold
til Politireglementet overveeres af vedkommende Ma-
skinmester og en dertil al Ministeriet seerligt beskikket
Mand. Under den private Drift var denne Mand
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Maskinmester Busse [ra de sjxllandske Privatbaner
men under Statsdriften blev beordret, at en Bane-
ingenieur skulde deltage i Stedet. Preven foregik den
Gang altid, medens Kedlen var i direkte Forbindelse
med et aabent Kvikselv Manometer, som var det
eneste Kontrollen ansaa for paalideligt. Der var derfor
baade i Aarhus og Nyborg og senere i Frederikshavn
Verksted anbragt et saadant, som maatie have en
Heide al ca. 30 Fod for at tage Prevetrykket, som
for de nyere Maskiner var 180 ®. Det var derfor en
ret besveerlig Prove og serligt uheldigt var det, at
den kun kunde skee [ra et Spor, nemlig der hvorved
Kviksglv Manometret var anbragt. Det med(orte altsaa
en idelig Omflytning af Maskiner, naar flere skulde
praves.

Det var vist forst sidst i 70erne, at man kom saa
vidt, al Preverne kunde skee med Kontroltrykmaaler,
som jo nu bruges overalt.

Holst var stadig beteenkt paa at forbedre Jernbane-
driften. For Passagererne var hans ferste IForbedring
at lade 3die Klasses Vogne forsyne med Trekgardiner
for Vinduerne. Dette var Driftshestyrer Rothe paa de
sjeellandske Privathaner meget imod, og han sagde i
den Anledning til Holst, at denne nok helt vilde af-
folke de 2den Klasses Coupéer med saadan Luxus i
tredie. Holst gik dog stadigt videre paa samme Vei,
og Rothe maaite modstracbende folge efter. For at
faa en bedre Varme i Togene om Vinteren end de
elendige Sandkasser lod han i 3die Klasse anbringe
smaa stedsebreendende Ovne til Cokes. Disse Ovne
vare byggede efter samme Princip, som de nu saa
almindelige Stedsebrendere, men de maaile vere ret
smaa, da de skulde staa i Coupeen i en Siddeplads
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og Personalet kunde ikke ret leere at behandle dem,
da hele Principet den Gang var ukendt. Fyldningen
skulde skee fra oven, og Ovnen derfor forst skrues
teet til forneden, thi saa trak Reg og Ild gennem
Skorstenen og Fyldereret holdt sig [rit og koldt. Men
Portererne fyldte ofte i uden at skrue tet forneden,
og saa sloge Flammer og Reg lige op al Fyldereret
og tilsmudsede bhaade Coupeen og dennes Loft. En
Fylding kunde holde i 18 Timer. Breandselet skulde
vere i smaa Stykker, da Fyldergret kun var 6 a 7
Tommer indvendig, men ofte kom der for store Stykker
imellem, og saa satte Braendselet sig fast og faldt ikke
ned til Ilden, saa denne brendte ud. Ovnene gjorde
derfor kun Gavn en kort Tid, saa opkom der en tysk
Opfindelse med vandrette smaa Ovnrer, som anbragtes
under Sxederne og brandte dertil fabrikerede Briketter.
Disse varmede ret godt og jeevnt, da Briketterne kun
braendte vack [ra en Ende og Ilden altsaa altid havde
samme Tversnit. Men Brikelterne vare ret dyre, og
den altid sparsommelige Trafikaldeling fandt derfor
paa at bruge Tervekul i Stedet. Herved blev imid-
lertid Systemet helt fordervet, thi Tervekullene som
henlaa i en lang Bunke i Ovnreret, brendte ganske
ujevnt efter som Vinden var. Med en sterk Sidevind
kom hele Bunken i Gled paa en Gang og gav da en
ulidelig Hede, saa at Treet under Saderne sved, reg
og luglede og Kullene brwendte ud, leenge for neeste
Fyldested blev naaet. Passagererne fik derfor ferst
alt for stzerk Varme og senere slet ingen. Disse Varme-
apparater holdt sig dog lige indtil man gik over til
Dampvarmeledninger i Togene.

Medens der saaledes blev arbeidet paa at skaffe
en bedre Togopvarmning, fik man tillige efterhaanden
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nogen Varme i Vearkstederne. Disse vare i den pri-
vate Tid helt uden Opvarmning, saa at Arbeiderne i
streng Kulde daarligt kunde taale at behandle det
kolde Metal. Der blev saa anskaffet en Del Ovne til
Kulfyring og i nogle Veerksteder blev der opsat Damp-
ovne al samme Slags, som i sin Tid anbragtes i det
gamle, kongelige Theater og feor ere omtalte. Men
Ovnene i Verkstedet maatte staa over Gulvet og
gjorde derfor ikke saa god Nytte som i Theatret,
hvor de stode i Kelderen.

Randers Aalborg Banen aabnedes i 1869 og her-
med afsluttedes den engelske (Peto, Brassey & Betts)
Entrepreneur Virksomhed [or Jernbane Bygning her
i Landet. Lokomotivigrer Robert Manthorpe, som
med sin gamle 3koblede Maskine havde kert Grus
paa alle de jydske Straekninger, gik over i Stats-
tjenesten og kerte der som Persontoglorer til sin Dad.
Den gamle Grusmaskine blev repareret [or sidste
Gang i1 Statshanernes Verksted i Aarhus, pudset pant
op og malet og derefter sendt tilbage til England
efter Eiernes Ordre.

I 1871 aabnedes Vendsysselbanen, Nerresundby-
Hjerring-Frederikshavn. Denne Bane var bygget alene
al danske Ingeniecurer og Entrepreneurer. Baron Ge-
dalia var Hovedentreprenecur og en Overintendant
Swendsen samt Ingenieurkaptajn Brummer (senere
Driftsbestyrer af Gribskovbanen) ledede Arbeidet.

Der var bygget et godt Maskinverksted i Frede-
rikshavn, og Verkstedsforstander Osterwaldt fra Aar-
hus blev ansat som Maskinmester der. I hans Sted
blev jeg forfremmet til Vaerkstedsforstander. Jeg havde
veeret fast ansat som Veerkforer fra 1869.

Overfarten mellem Aalborg og Nerre Sundby be-
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sgrgedes al den lille Dampbaad »Lillebalt«. Dette
Skib havde tidligere seilet i Postfarten mellem Middel-
fart og Snoghei, hvor den gamle Postforbindelse var,
og havde veeret i Aarhundreder, forst beserget af
Seilsmakker. Som Barn var jeg i 1848 fort over med
en saadan Seiler, da mine Foreldre fiyttede fra Kor-
sor til Jylland. Seiladsen var dengang drei nok og
ret langvarig, vi Bern laa teet under Skansekleedningen
indsvebte i Tepper og Vandet vaskede over det Hele.
Senere kom der saa Dampdrift med »Lillebelt«, som
ikke var sterre end Smakkerne.

Under Forhandlingerne paa Rigsdagen om An-
leget af de jydsk fyenske Jernbaner havde der staaet
en veeldig Kamp om hvorvidt den fremtidige Overfart
skulde veere mellem Middelfart og Snoghgi, som
hidtil, eller mellem Fredericia og Strib. Reprasen-
tanterne for de to Byer kaempede drabeligt hver for
sin, men Fredericia seirede altsaa tilsidst.

Da Jernbanerne paa I'yen og Fredericia-Vamdrup
aabnedes, blev Postrouten strax flyttet til Strib-Frede-
ricia og der seilede »Lillebelt« ogsaa en Tid, men
blev senere aflgst af 2 andre smaa Dampere »Freir«
og »Gerda«. Freir havde for Jernbaneliden seilet i
Postfarten Aarhus Korser.

Disse 2 besorgede hele Trafiken over Lillebzlt,
indtil den forste Farge kom i Gang der.

Det vil heraf sees, hvor ganske ringe Trafiken
over Lillebeelt og Limfjorden den Gang var. At den
nu er saa kolossal skyldes mest Feergerne.

Lillebeeltoverfarten fik allerede i 1872 den epoke-
gorende Forbedring, at den [erste Dampferge »Lille-
baelt« blev sat i Drift. Det var en al Direktoren,
Etatsraad Holsts sterste Fortjenester af Fadrelandet,
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at han imod megen Indflydelse fra mange Sider og
under Modstand og Tvivl fra Regering og Rigsdag
fik Bevillingen til denne forste Dampfwerge her i Landet
fort igennem og Bevillingen dertil blev knebet ned til
det yderste, saa at Feerge og det hele Anleg blev saa
lille og tarveligt, som man kun lige kunde ngies med.
Broklapperne bleve al samme Grund byggede al Tre,

—

\

Dampfergen »Lillebelte.

til en heieste Belastning al kun 1 Ton pr. lebende
Fod. Allerede i 80erne maatte de derfor [orsterkes
til 4 Tons pr. lebende Meter. Feergen kunde kun
tage 5 korte Godsvogne.

Der var dog Folk nok paa begge Sider af Beltet,
som mente at den Feerge aldrig kunde faa Vogne nok
at seile med. En storre fyensk Forretningsmand
sagde saaledes til mig »hvorfra skal der komme 5
eller flere Vognladninger hver Dag mellem Fyen og
Jylland, nu sender vi jo ikke eenc.
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Der var stor Speending i Jernbanekredse angaaende
denne ny Faerge. Den Dag da den blev ventet, reiste
Direktoren og alle Aldelingscheferne til Fredericia for
at tage imod den ved Ankomsten. Men uheldigvis
blev det steerk Storm, og om Eftermiddagen saa jeg
ganske tilfeeldigt fra Vinduerne i Aarhus Vognverksted,
hvorfra der den Gang var fri Udsigt over Bugten, at
der langt ude kom et ret aparte Fartgi, som jeg strax
skonnede at kunne vaere Dampfergen. Den kempede
sig langsomt ind efter mod den krappe Se, snart
vendte den en Side til, snart Forenden, og saa saae
man 2 Skorstene, en paa hver Side. Den slingrede
ganske  voldsomt, den var jo i det Hele ikke godt
indrettet til at gaa i hei Segang. Da den kom ner-
mere, blev man snart sikker paa, at det var Damp-
feergen, da den ikke lignede de almindelige Damp-
skibe. Langt om le@nge naaede den ind i Aarhus
Havn og Grunden var Kulmangel, da alle Kul vare
medgaaede paa Grund af Stormveiret. Efter endt
Kultagning gik den strax videre til Iredericia og kom
hurtigt i Drift.

Den fik meget snart alle de fem Godsvogne med,
som den kunde tage og maalte foruden de regulaire
Ture seile mange Extrature. Den forste Skibsferer
var Kaptajn Jespersen, som tidligere havde fert Freir
og Gerda, den ferste Maskinmester var Linnemann,
anden Mester Therkil Petersen. Disse to, hver med
2 Fyrbedere, besergede hele Seiladsen baade Nat
og Dag.

Da Peto, Brassey & Betts vare feerdige med deres
Jernbanebygning her i Landet, afhendede de Vogn-
fabriken i Randers »Hvidemeglle« til Rowan, som
drev den en Tid for egen Regning med en Sen Fred.
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Rowan som Direkter. Fabriken havde dog i mange
Aar Ned med at bestaae, dels fordi den ikke kunde
konkurrere med flere al de bedre tyske Fabriker,
dels fordi Bestillingerne indgik ret uregelmaessigt, saa
at der ofte manglede Arbeide til det ret store Perso-
nale, skendt man tog alt med, hvad der kunde faas
og en Tid endog byggede almindelige Vogne til Heste-
kraft. Den blev overdraget til et Aktieselskab og til
ledende Direktor ansattes G. Conrau, den Gang Tra-
fikinspektor ved Statsbanerne. F. Rowan fik Eneret
paa et nyt Sporsystem med store Jerngryder til
Underlag for Skinnerne i Stedet for Sveller, og paa
en saakaldet Dampvogn, en lang Personvogn i hvis
ene Ende der var indbygget et Lokomotiv med rund,
opret staaende Kedel og med Galloway Rer gennem
Ilden. Begge disse Oplindelser anbragtes paa Grib-
skovhanen og paa Strandvei Sporveien, som hyggedes
al F. Rowan. Den sidste maatte som bekendt snart
fjernes, og paa Gribskovbanen fandt man Dampvognen
uheldig, saa at Lokomotivet blev udtaget af hver
Vogn og Coupéer indbyggede i Stedet. Lokomotiverne
korte dog derpaa i mange Aar, og Sporet viste sig
seerdeles billigt at vedligeholde. Den ualmindelig prak-
tiske og dygtige Driftsbestyrer Stub paa denne Bane
har oftere udtalt, at Banen i mange Aar slet ikke
kunde have bestaaet, hvis den havde havt Treesvelle-
spor i Stedet for Grydesporet, da Svellerne kostede
langt mere i Vedligehold. Gryderne brugtes lige til
Sporet blev udvexlet med et helt nyt og langt sveerere.

De Rowanske Vogne vare de forste 4axlede Per-
sonvogne med 2 Trucker, som kerte her i Landet.
Desuden var der en Del 3axlede Godsvogne, som leb
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serligt let i Kurverne, da Axlerne vare til Dels for-
skydelige.

Stationsrangeringen besergedes til 1871 overalt med
Heste eller med Haandkraft. Det var imidlertid et
dreit Arbeide for Hestene, idet der stadig kom sveerere
Vogne i Brug og sarligt gik det ud over Hestene op
ad Aarhus Havnebane, hvor der er en sterk Stigning.
Der maatte 3 Heste til for at tage en Vogn med
6 Tons Last op. Man anskaffede derfor 2 smaa
Entrepreneur Lokomotiver dertil fra Chaplin & Co.
De havde lodret staaende runde Kedler med ned-
hengende Vandrer, som vare lukkede i den nederste
Ende, i Ildkassen. Det ene Lokomotiv var lidt sterre
end det andet, men begge viste sig snart for smaa.
Allerede i 1874 fik man derfor 2 andre af almindelig
Lokomotivtype fra Fletcher, Jennings & Co. og disse
gjorde god Fyldest i mange Aar. Nu ansees ogsaa
disse for at veere alt for smaa til Trafiken.

[ 1870 var det paa Grund af den fransk tyske
Krig ofte ret vanskeligt at faa Kul til Banerne, og
Kulpriserne vare ret heiec. Som altid ved slige Leilig-
heder blev der fra flere Sider velvilligst givel gode
Raad om at der burde bruges det hjemlige Brandsel,
Terv, i Stedet og der blev derfor i 1871 gjort en Del
Forseg med saadanne. Torv ere imidlertid megetl
brandfarlige for Omgivelserne, naar de bruges i Lo-
komoliver, hvor der altid maa vere en ualmindelig
steerk Trek, og man byggede derfor en rigtig ameri-
kansk Skorsten med stort Volumen og Paraply i
Midten paa en Canada Maskine. Med denne keortes
der saa Proveture med de bhedste Terv, der var at
faae. Blandt andre kortes et Prevetog med fuld Be-
lastning af Vogne f[ra Aarhus til Hobro og tilbage.
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Tenderen var [yldt op saa heit som Skorstenen og
desuden var der en aaben heisidet Godsvogn lige bag
Tenderen ogsaa [yldt med Torv til Reserve. Allerede
paa Udturen var Tenderen temt ved Randers og paa
Hjemturen brugtes al den Terv, som fandtes i Gods-
vognen. Saa opgav man for den Gang at kere med
Torv. '

Man havde dog for den Tid kert med Terv som
Braendsel for Lokomotiver i Bayern, men det har
formodentlig kun varet paa korte Strekninger og
med let Trafik. Den for omtalte Kochske Terve-
presse kom op i den Anledning, og i Danmark blev
der ogsaa gjort lignende Forseg. Tandey i Flensborg
konstruerede en anden Tervepresse, som blev paten-
teret i Danmark og der blev bygget en saadan Ma-
skine hos Burmeister & Wain i 1865. W. Bailey
satte Penge deri, og Maskinen blev opstillet i Skaun-
gaard Mose ved Redkeaersbro Station. Denne Mose
tilherte den Gang en Prokurator Bjerring i Randers,
som ogsaa begyndle at lade tilvirke og szlge Terve-
meel derfra til Streelse. Tandeys Maskine kom i
Gang og skal have arbeidet godt, den leverede pres-
sede Terv [ra sig saa hurtigt, som en Mand kunde
aftage dem, og de vare saa faste og terre, at de straks
kunde bruges i den lille oprette Dampkedel ved Siden
af, som leverede Kraften til Pressen. Eierne af hen-
holdsvis Mosen og Maskinen kunde imidlertid ikke
enes om Driften, og Maskinen kom derfor til at hen-
staa ubenyttet i lang Tid. Hvorvidt den senere er
brugt, ved jeg ikke.

W. Bailey tabte en Del Penge derved.

Der indiraf i Aarene 1867—74 ikke saa faa sterre
Uheld paa Banerne, ved hvilke Maskiner og Vogne

12
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afsporedes og delvis veeltede og sterkt sendersloges.
Grunden var i Reglen pludselige Skred eller Saenk-
ninger af Banelegemet, som jo overalt var ret nyt.
Et saadant Uheld skete bl. a. mellem Bjerringbro og
Langaa med et Tog ladet med Heste af hvilke en
blev drabt, et andet ved Indkersleu paa Horsens
Station, et tredie mellem Veile og Berkop og flere
andre, men heldigvis kom der ingen Mennesker til
Skade. Ved Veile-Beorkop Uheldet var dette neermest
et Vidunder, thi Afsporingen gik for sig, da Toget
var 1 meget steerk Fart, Maskinen blev helt endevendt,
saa Skorstenen viste mod Veile, og vealtet, Tenderen
blev helt kastet om, saa alle 4 Hjul viste lige opad,
og Vognene hang til Dels oven paa hinanden. Kassen
af en Bremsevogn var kastet helt ind i Skoven over
20 Alen fra Banen, medens Hjulene og Undervognen
laa i Banegroften under en anden Vogn. Kondukteren
i Bremsevognen, Frenckler, blev funden tilsyneladende‘
dod, men var kun besvimet og blev nzste Dag helt
rask igjen. Lokomotivfereren Seren Rasmussen, og
Fyrboderen kom begge til at ligge under Tenderen
og vare ner ved at druknes al Tendervandet, men
kunde dog selv krybe ud, aldeles gjennembledte. De
gjorde dog snart igjen Tjeneste og kerle i mange Aar
derefter. I en anden Klasses Endecoupée sad der 7
unge Mennesker, al hvilke den ene skulde til Ud-
landet, og de andre vilde ledsage ham til Greensen.
De havde havt meget at drikke og vare ganske over-
stadige med Sang og Stei, da Veile passeredes. Ved
Uheldet kom Bagveggen af en anden Vogn ind i
deres Coupée, saa denne blev indskranket til /s af
sin oprindelige Sterrelse og kun havde en lille Tre-
kant fri, men de 7 toge markeligt nok ikke mindste
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Skade, skondt de vare ret omtaagede. De sang dog
ikke mere, da Reisen fortsattes.

Aarsag til Uheldet var en pludselig Senkning af
Banelegemet. Ved slige Uheld er det altid af sterste
Betydning snarest at bringe Hjzlp og atter bringe Ba-
nen i farbar Stand. Medens Osterwaldt var Veerk-
stedsbestyrer, kaldte han efter modtaget Telegram om
Uheldet alle Mand i Lokomotiv Reparations Verk-
stedet sammen og lod dem hurtigst samle alt til
Uheldsarbeide forngdent i en Vogn. Han kunde en
lang Remse udenad og denne fik Personalet at samle
efter. Den var omtrent saaledes: »Dunkrafte, Staen-
ger, Skraller, Tallieblokke, Lobere, Stropper, Keder,
Hamre, Meisler, Skruenggler, Forhamre, Koldmeisler,
Trekiler, Pakningstiree, hele Sveller, Oliekander, Lyg-
ter, Sauge og andet Treverktaic.

Alt blev kastet i en Godsvogn, en Personvogn
medloges til Personalet og en Maskine kerte afsted
med det Hele i fuld Fart. Da jeg fik Aarhus Vark-
sted, landt jeg det retlest altid at have de til Uhelds-
oprydning fornedne Redskaber og Materialier samlede
i en henstaaende Vogn, hvorved Udrykning kunde
ske hurtigere. Men det viste sig ofte onskeligt at
have en bedre Ordning al Redskaberne og en Del
til Giemeddet swerligt indrettede Hjxlpemidler, og jeg
foreslog derfor at lade bygge en serlig dertil indrettet
og udstyret Vogn. Overmaskinmester Blair bifaldt
dette, og Direktoren var enig med ham derom. Ma-
skinafdelingens Tegner, Petersen, blev sat i Gang med
at tegne en saadan Vogn efter mine Forslag. Dette
var i 1873. Men inden Sagen kom saa vidt, at Be-
villing kunde faas, blev jeg flyttet til Frederikshavn,
og dette saa vel som andre Grunde medlerte, at den

12%
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blev udsat indtil videre. I Begyndelsen af 80erne fik man
endelig den forste Hjxlpevogn og senere kom flere til,
som have gjort udmerket Nytte i mangloldige Tilfxlde.

Til Vendsysselbanen og Skanderborg Silkeborg-
banen blev der i 1871 leveret 9 Lokomotiver af
den lettere Type fra Kitson & Co., Leeds. Disse
Maskiner viste sig i alle Henseender helt udmarkede.
De gjorde ogsaa god Tjeneste i mange Aar.

I 1873 fik Banerne en Del ny Lokomotiver fra
Hawthorns Lokomotiv Fabrik, nemlig 4 svare Per-
sontogs, 4 Godstogs og 6 lette Persontogsmaskiner.
Disse Maskiner havde forskellige Feil, bl. a. var der
paa de svare af dem ikke Frigang for Stemplerne i
Cylindrene og Grunden var den, at man ferst havde
tegnet Stemplerne til smalle (svenske) Ringe, men
under Bygningen forlangtes, at der skulde leveres
brede Stempelringe, og Fabriken havde da forsemt
at forleenge Cylindrene tilsvarende. Det var en kede-
lig Feil for begge Parter.

Kedlerne i disse Lokomotiver holdt sig imidlertid
serlig godt. skendt Ststteboltene i Ildkassen vare afl
Jern og forsynede med store firkantede Mottriker paa
Ildsiden.

Statshbanerne havde i den Tid en searlig Repre-
sentant i Newcastle, Ingenieur Hans Caspersen, og
denne besorgede alle Indkeb af baade Maskiner og
Materialier i England. Han var en flink og dygtig
Mand, men blev senere uheldig gift, hvorelter det gik
lilbage for ham, og han dede i stor Fattigdom. Efter
ham holdt Banerne ikke nogen Reprasenlant og man
kom mere og mere til at handle med tyske Leveran-
derer. Dog blev der endnu i mange Aar udelukkende
kebt engelske Kul.
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For at skaffe Vognene en roligere Gang, gik man
over til sveevende Sted, men dertil vare Skinnerne
ikke staerke nok, saa at de svaevende Sted efter kort
Tid gjorde mere Skade end Gavn, idet Skinneenderne
boiedes permanent nedad, saa at Skinnernes hele
Overkantlinie blev krum. Det samme gik [orevrigl
ikke bedre i Tyskland, skendt man der havde meget
svaerere Skinner.

Paa Vendsysselbanen blev der gjort Forseg med
én den Gang ny Belysning, nemlig Fedlgas, ogsaa
kaldet Pintschgas. Der blev bygget et Fedlgasveerk
paa Frederikshavn Station, som afgav Belysning til
baade Station, Verksted og Remise og lidt senere et
andet lignende i Langaa. Denne Belysning viste sig
ret billig, men der var mange Ulemper ved den.
Alligevel fik denne Gas en Del meget ivrige Tilhen-
gere; der var dem, som en Del Aar senere kampede
steerkt for ved Hjelp af den at holde det elektriske
Lys ude fra Banerne.

En Del jydske Personvogne bleve forsynede med
Fedtgasbelysning, og denne kunde selvfolgelig let over-
straale de gamle, flade Olielamper. Naturligvis blev
den ny Belysning derfor i hei Grad fremhwmvet, og
der blev tillagt den alle mulige gode Egenskaber, saa
som Billighed, DBrandsikkerhed og ringe Uleilighed
med Pasningen. Ingen af disse paaslaaede gode Egen-
skaber vare dog ubestridelige.

Derimod var der mange Ulemper ved den Belys-
ning, lorst en ulidelig Stank, som altid felger med
Fedtgas, og og ikke kan holdes borte fordi denne
Gas ideligt teerer Rerforbindelserne og lignende, saa
at der laekker Gas ud, dernzest Pasningen, som for-
drede, at Togpersonalet skulde taende Lamperne fra
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Vogntagene, da man den Gang ikke havde Gennem-
gangsvogne og de saakaldte Vaageblus ei heller var
opfundne, og den ubestridelige Fare, som var uadskil-
lelig fra de store Beholdere med sterkt sammenpres-
set Gas. Gasvennerne fremhevede altid den store
Sikkerhed, som laa deri, at alle Ledningerne fra Be-
holderne til Lamperne vare anbragte under og uden
paa Vognene. Men den Sikkerhed var kun Indbild-
ning, thi ved Uheld som Sporafleh, Sammenstad og
lignende var det forste, der gik itu de tynde Gasror
under Vognene, og saa straalede Hgitrykgassen frit
ud i Luften til den naaede en eller anden Flamme.
Saa fremkom en kolossal Gasflamme, som hurtigt
kunde forvandle et helt Tog til et Baal.

Her i Landet skete heldigvis ingen sterre Ulykker
med Gasvognene, men flere Steder i Udlandet have
saadanne medfort de skrackkeligste Ulykker.

Selv de ivrigste Forkempere for Gasbelysning i
Togene, de preussiske Statsbaner, fik tilsidst en be-
stemt Ordre {ra Jernbaneministeren om efterhaanden
helt at gaa bort fra denne farlige og uheldige Belys-
ning. '

I den @ldre Tid havde man altid Lokomotiv Ke-
delrar al Messing.- Disse holdt smrdeles godt til det
lavere Tryk afl ca. 100 ® pr. Kvadraltomme, men
allerede med 120 ®, som havdes i Stephensons, Kit-
sons og Hawthorns Maskiner, kom der Ulemper med
dem. En medvirkende Grund var dog vistnok den,
at man brugte Messingrorene for lenge, saa at de
blev benyttede efter, at Vagtykkelsen var forringet
for meget. I Norge brugte man i 1874 Lokomotiv
Kedelrer al Kobber og de holdt godt, skendt de ved
Udtagning til Kedeleftersyn, hvorved Enderne maa
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skaeres al, bleve trukne i en Trakkebaenk, indtil de
igen vare lange nok til ny Indsatning. Messingrorene
hos os fik i slige Tillzelde altid ny Ender paaloddede.
I Vendsyssel var der iseer mange Forsinkelser, fordi
Kedelrerene gik itu under Kerslen og af og til sluk-
kede Ilden for Personalet kunde faa Rerpropper ind-
satte. Den Gang havde man ingen Reservemaskiner
under Damp, og hver Tender blev derfor forsynet
med et Bundt let teendeligt Breende (en kasseret Gas-
olietonde i Staver), saa at Personalet dermed kunde
fyre hurtigt op, hvis Uheld indtral. Men nogen For-
sinkelse fik Toget alligevel.

Kedelrerene bleve fra forst al altid drevne tette i
Rorveeggene med en Stemmer og Haandhammer.
Stemmeren var flad paa det Stykke, som gik ind i
Roret, og de to Kanter, som gik imod Reret, vare
selvfplgelig en lang Konus, tilstrackkelig til at den
kunde drive Roret last og dog holdes los. I 70erne
kom Rorvalserne op og med disse blev Arbeidet lettet
betydeligt. Hvorvidt det derimod blev bedre, er vist-
nok tvivlsomt, ialfald havde man ikke saa mange
utette Ror i Stemmetiden som senere, men dette kan
ogsaa have andre Aarsager. Man begik imidlertid en
Feil ved at bibeholde de koniske Rgrhuller, efter at
Valserne brugtes. Med Stemmeren maatte Rerhullerne
veere koniske, og formodentlig beholdt man derfor
denne Form, da den ikke kunde afskaffes paa eldre
Maskiner og Valseapparatet dermed var lettere at
fremstille, idet Valserne da kunde vere cylindriske
og kun Dornen konisk. Med cylindriske Rerhuller
maa Valserne have samme Konus som Dornen og
vendes den modsatte Vei. Det var absolut en Feil,
at man beholdt de koniske Rerhuller, og i den sene-
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ste Tid gaaer man over til de cylindriske. Omtrent
samtidig med Valserne blev ogsaa Kedelrer af Jern
eller blgdt Staal almindelige. Disse ere meget billigere
i Anskaffelse og stode godt for det hgiere Tryk, men
de paavirke Rervaeggen mere uheldigt end Metalrorene
gjorde.

Stotteboltene i Ildkassen bleve i Flensborg indsatte
med Halvdelen af Jern, den anden Halvdel af Kobber.
Jernboltene havde Hoveder paa Ildsiden, men nittedes
paa den udvendige Side. De holdt godt tet, men
forteeredes paa Midten af Vandet, saa at de ved Ud-
tagningen ofte kun havde Halvdelen af den oprinde-
lige Tykkelse. Man brugte hertil det bedste og ble-
deste Lowmoor Jern. De smaa Borehuller i Enderne
af Stetteboltene, hvormed man nu altid forsyner disse,
for derved at opdage Brud, vare den Gang helt ukendte;
Stetteboltene bleve provede med- lette Slag af en lille
Haandhammer, og ved Klangen kunde den erfarne
Kedelsmed da udfinde de Bolte, som havde Brud.
Men saadan Undersogelse kunde kun ske i Vaerkste-
derne, og der var derfor altid en Fare for, at en
Kedel kunde kere med alt for mange knaekkede Bolte.
Endnu ferst i 80erne havde en stor engelsk Jernbane
i et Aar 11 exploderede Lokomotivkedler af denne
Grund, og man lod derfor alle Ildkassebolte prove
med Hammer hver 3die Maaned. Opfindelsen af Bore-
hullerne var endnu ikke kendt den Gang, og den maa
anses for at veere af sterste Betydning for Sikker-
heden.

Sidst i 70erne blev den farste Jernbanebro over
Limfjorden bygget. Paa Grund af Vanddybden og et
tykt Mudderlag i Bunden, var det et meget vanske-
ligt Arbeide. Det var et fransk Selskab, som overtog
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Bygningen, og der blev naesten alene brugt franske
og italienske Arbeidere dertil. Da man ved Bygnin-
gen af Pillerne kom ned i de storre Dybder under
Vandet, blev Personalet selvfolgelig udsat for et for-
holdsvis stort Tryk, og for overhovedet at taale dette,
skete Nedgang og Opgang gennem 3 efter hinanden
folgende Rum eller Kamre, saaledes at Trykket blev
fordelt i 3 lige store Dele, lige som der blev gjort
Ophold i hvert enkelt af de 3 Rum, for man gik
videre til det neeste. Men med al Forsigtighed fremn-
kom der dog mange Sygdomstilfeelde og endog Dads-
fald. Et af de mest beklagelige var Statsbanernes
Baneingenieur i Aalborg, Wistoft, en meget dygtig og
afholdt Ingenieur. Han interesserede sig naturligvis
meget for det store Broarbeide og skulde efter Ord-
ningen senere have Vedligeholdelsen at passe, og han
gik derfor ned i Pillerne flere Gange. Han indbed
mig ofte til at gjore Turen med, idet han dog sagde,
at behagelig var den ikke, ofte leb Blodet ud af Qrene
naar man fra det hgie Tryk atter kom i Luften uden-
for. Jeg betakkede mig derfor for den Forneielse.
Den sidste Gang, Wistoft var nede i en Pille, kom
han paa Tilbageveien helt op paa everste Trin af
Stigen i det mellemste Rum, altsaa allerede i nedsat
Tryk, men da maa han pludseligt veere bleven syg,
thi han styrtede ned af Stigen og slog sig ihjel paa
Stedet.

Bygningsentrepreneurerne, Compagnie des Fives,
Lille, tog sig ievrigt ikke andre lignende Ulykker
ner. Arbeiderne vare nok dels sydfranske, dels Ita-
lienere, og ingen spurgte efter nogen af dem, naar de
forsvandt. Det hed sig saa, at de vare reist hjem,
men der sivede dog Rygter ud om, at ialfald nogle
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havde faaet blivende Hjemsted nede i Bropillerne, og
det paastodes, at hver Pille mindst indeholdt et Lig,
foruden at en Del vare dede iland. Da Pillerne byg-
gedes af Beton, vare de Dede godt gemte dér.

Som Kuriosum meddeles, at Broarbeiderne om
Sommeren ofte segte hen til en Gartner Berg i Norre
Sundby, som solgte Jordhzr med Flode at nyde i Ha-
ven. Italienerne, eller hvad de nu var, spiste Maeng-
der af Jordheer, men frabade sig Flgden og brugte i
Stedet Eddike paa Jordbeerrene.

Broen skulde efter Kontrakten have vaeret bygget
feerdig i 3 Aar, men der hengik meget lengere Tid
til Arbeidet, vist 6 a 7 Aar. Imidlertid bessrgedes
Overfarten stadigt af den lille Dampbaad »Lillebelt«
og med Omlesning i Aalborg og Nerresundby af alt
Godset. Trafiken var kun ringe og nogen videre gen-
nemgaaende Forsendelse var der ikke. Saa snart
Broen kom i Brug, steg Feardselen sieerkt, og navnlig
tog den svenske Trafik til. Toggangen blev ogsaa
hurtigere, fordi der ikke mere medgik de lange Op-
hold ved Limfjorden. Der kom nu gennemkerende
Personvogne lige fra Frederikshavn til Vamdrup og
senere til Hamburg.

Til disse Persontog, som kun havde forholdsvis
faa Stoppesteder og korte Ophold, lod Holst indrette
enkelte Vogne med Toiletrum. Disse Vogne havde
en lille 2den Classe Salon til 6 2 8 Passagerer; der
var en Sofa i den ene Ende, et rundt Bord i Midten
og nogle Lzenestole omkring dette. Fra Salonen var
der Indgang til et lille Toiletrum med Kloset. Salo-
nen blev forbeholdt Damer, som vare paa lzngere
Reiser. Et andet Toiletrum var ved Siden al for-
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nevnte og havde Indgang fra en Bremsekupé, den
sidste Kupé i Vognen.

For at komme dertil maatte vedkommende Pas-
sagerer altsaa skifte Kupé paa en Station, nemlig hen
1 Bremserummet, og atter skilte tilbage senere.

Neest efter den engelske Kongevogn, som fer er
omtalt, vare disse Vogne de [grste i Danmark, som
havde Toiletrum og Kloset. De vare en stor Forbed-
ring fra de oprindelige Forhold, og Publikum satte
megen Pris paa dem. - Men Holst gik videre paa
samme Vei og allerede i 1885 fik Statshanerne Vogne
med I og II KI. Kupéer, hvor der var Toiletrum til
hver Kupé. Hermed var Idealet naaet paa dette Om-
raade.

I den @ldste Jernbanetid var der ikke saa megen
Trang til saadan Indretning, da Togene holdt ved
hver Station og havde Tid nok, saa de altid kunde
vente efter udslegne Passagerer. Senere da man fik
hurtigere Tog med fzrre Ophold, blev der ved Op-
holdenes Fastswttelse ogsaa taget Hensyn til nedven-
dige Zrinder. Jeg har saaledes en Gang kert med
saa kaldte Iltog i en Tur Dage og Netter fra Tilsit
til Calais. Togene korte */¢+ & °/x+ Time uden Stands-
ning, men der var med visse Mellemrum Ophold paa
3 Minutter, 8 Minutter og 20 Minutter, de sidste vare
til Middag eller andre storre Maaltider. Andre Op-
hold, de fleste, vare kun paa et Minut. Saa derefter
maatte enhver rette sig, men der hang ogsaa et Op-
slag i Kupéen, hvorpaa de langere Ophold og Hen-
sigten med dem var opgivet.

Endnu i 1878 var denne Ordning geldende i To-
gene mellem Hamburg og Paris. I 1889 derimod var
der Toiletrum i de tyske Vogne til Keln. Men i de
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Vogne, som kerte fra Keln til Paris, fandtes kun
Toiletrum til enkelte 1ste Classes Kupéer, og alle de
andre Kupéer savnede ganske disse Bekvemmelighe-
der. De franske Baner ansaa Toiletrum for en Luxus
og kaldte den dermed forsynede Kupé »Coupé de
luxe«. Min Hustru og jeg sade en Gang i en saadan
Kupé i Belgien, og da var hver Plads i den besat.
Paa Grensestationen (Erquelines) fik alle de andre
Passagerer travlt med at stige ud, vi antog al Hen-
syn til Toldeftersynet, men de kom ikke tilbage. Lidt
senere kom derimod Kondukteren og spurgte om vi
vilde forblive i den Kupé, da det var en Coupé de
luxe, og vi saa maatte lose en Tilleegsbillet til hver
a 4 Fr. 50 Ctm. Da der intet Ophold var paa Re-
sten al Turen, foretrak vi at betale de 9 Fr., og paa
Hjemveien kobte vi ogsaa de to Tillegsbilletter paa
Nordbanegaarden.

Medens vi sade i vor Coupé de luxe for Afgang
fra Paris, kom cn fin [ransk Herre ra den naermeste
Iste Kl. Kupé (uden Luxus) hen til os og sagde om-
trent saaledes: Undskyld, mine Herskaber, jeg herer
paa Deres Tale, at De cre Udlendinge og vil derfor
gore Dem opmarksom paa, at Deres Kupé af vore
Jernbane Autoriteter kaldes »Coupé de luxe«, og at
der derfor fordres en extra Billet a 4 Fr. 50 Ctm. pro
persona, naar man kerer i den. Ja mange Tak for
Deres Venlighed, svarede vi, men vi kende Forholdet
og have allerede Tillegsbilletterne. Ja, sagde Herren,
er det dog ikke skammeligt, at Jernbane Eierne saa-
ledes flaa Passagererne, det kender man ikke i andre
Lande. Heri kunde jeg give ham Medhold, thi baade
i Danmark, Sverrig, Norge, England og Tyskland har
man altid betragtet de ny indferte Toiletrum som en
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Forbedring, der gratis skulde vere til Publikums
Raadighed.

Saa vel i denne Henseende som i mangfoldige
andre have de danske Statsbaner i Virkeligheden
altid fulgt godt med i den Udvikling, som Tiderne
forte med sig.

Mangel af Toiletrum i Togene gav i de ®ldre Tider
ofte Anledning til Lidelser og store Ubehageligheder
for Passagererne. En Mand styrtede saaledes en Gang
ud al et Tog, der neppe endnu var standset paa
Rendshurg Station, lob tvers over Perronen og stillede
sig med Ryggen mod et Vindue der, hvorefter et stort
Arinde paafulgte ned ad Ruden. Den tyske Forret-
ningsferer, Bormann, sad ved sit Skrivebord lige inden
for Ruden, og han kom ud i en Fart for at protestere.
Den stakkels Passagerer var meget ulykkelig.

En i sin Tid meget bekendt Skuespiller kom i
sidste @ieblik ind i et Iltog, som lige derefter afgik
fra Kjsbenhavn. Heldigvis var der kun 3 Herrer i
den Kupé. Da Toget var kommet i Gang, sagde Skue-
spilleren kort: »De maa undskylde, mine Herrer, jeg
kan ikke vente leengere«, og lod saa en Masse Vand
labe i det tykke Skindtappe (kaldet Bjerneskind), som
de sjellandske Jerbaner den Gang havde i nogle Ku-
péer.

Men nu skaenker man neppe den Forbedring, som
Anbringelse af Toiletrum i Togene i Virkeligheden er,
en Tanke, undtagen maaske for at gere Ophavelser
over, at de ikke ogsaa findes i alle Lokaltog, som
f. Ex. Klampenborgtogene. Da dog ingen (endnu)
finder paa at forlange dem i Sporvognene, som dog
have lengere Koretid end Togene, er en saadan For-
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Maskinerne og fandt dér et redsomt Syn. Den ene
Maskine stod oven paa den anden og alle 7 Mand
paa dem vare drebte paa Stedet, til Dels paa den
uhyggeligste Maade. En Mand var spiddet paa Sty-
ringsstangen, saa at den gik midt igjennem ham.

Der blev snarest sendt Bud til begge Sider og
telegraferet om Hjelp, som ogsaa kom saa hastigt
det lod sig gjore.

Senere blev oplyst, at en Ledvogter twet foran
Uheldstedet havde set Toget passere, og da forekom
det ham, at der var et Mellemrum af ca. !/s Vogn-
leengde mellem Maskinerne. Man har derefter tenkt
sig, at Koblingerne mellem de to Maskiner ere spracngte
ved en tidligere Pleining, uden at Personalet har op-
daget det. Der er i Snefoget da fremkommet et Mel-
lemrum, og da den forste Maskine med Ploven saa
senere korte fast i hei Sne, var Sammenstadet uund-
gaaeligt.

Efter nogle Ytringer al Overbanemesteren og en
al Lokomotivlorerne, som angaves horte af en tilfwl-
dig Neerveerende paa det sidste Sted, hvor Toget havde
holdt fer Uheldet, kom ogsaa den Forklaring frem,
at man med Villie havde kort i 2 Hold, for at ba-
gerste Maskine ved Stod kunde hjelpe godt til, naar
den forreste korte fast. Da alle de Paagwldende vare
dede, kunde man dog aldrig faa Sagen helt oplyst,
men hvis der har veeret en saadan Aftale var den
absolut forkastelig.

Hvis Personalet havde havt sterre Erfaring i Sne-
korsel, hvis f. Ex. den gamle W. Bailey eller E. Wright
havde vaeret den ene af Lokomotivfererne, saa var
denne Ulykke neppe sket.

Der var her, som altid med saadan Kersel, en
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serlig Udkigsmand, som stod paa Tenderen, saa hgit,
at han kunde see ud over Maskinens Tag. Fra Ma-
skinen kan nemlig intet sees i Snefog, fordi Vindues-
ruderne ideligt tildeekkes helt af Sne og ikke kunne
holdes fri derfor. Men Udkigsmanden kan ei heller
see godt til enhver Tid, da Sneen ofte stryger saa
teet imod hans Ansigt, at den ganske blinder ham.

Der blev i Sagens Anledning strax udgivet flere
forebyggende Bestemmelser. Den vigtigste og heldig-
ste var den, at der ikke maa forceres Driver uden
foregaaende Standsning, ved hvilken Vognene med
Snekastere o. s.v. skulle frakobles for Pleining be-
gynder. Men herved forsinkes Rydningen ikke saa
lidt.

Al Korsel med Lokomotiver i Sne er mere eller
mindre farlig og Faren foreges med Sneplov og usigt-

18
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bart Veir. Saa lenge der pleies er der paa Maskinen
absolut intet at see fremefter, saa Fgreren maa have
det paa Fornemmelsen om det gaaer galt. Men i
lange Reekker al Aar kommer der saa at sige ingen
Sne, saa det kun er tilfeeldigt at enkelte Forere faa
Leilighed til at samle Erfaring med saadan Kersel.

Under visse Veirforhold samler Sneen sig op mel-
lem Skinnerne og trykkes da sammen af Hjulflan-
gerne, saa at den bliver lige saa fast at kere paa
som selve Skinnen. Der kan med stadig Frost og
ideligt gentagne Snefald opsamles saa hei, fast Sne
lige inden for Skinnerne, at Kerslen (oregaaer alene
paa Flangerne, og hvis dette fortsettes indtil Flan-
gernes Yderkant kommer op i Heide med Skinnernes
Overkant er Sporafleb Felgen. Baneafdelingen serger
derfor saa vidt muligt for at oprense Sporet paa den
indvendige Side, men dette er et langvarigt Arbeide,
da den faste Sne ikke kan tages bort med Skovle,
men maa hakkes les med Stophakkerne. Forholdene
kunne derfor blive saa slemme, at Arbeidet ikke kan
overkommes hurtigt nok, saa at Toggangen helst maa
suspenderes.

Med Sne i den Tilstand har man under Plgining
idelige Sporafleb al Sneploven og da gelder det for
Foreren strax at marke det og at standse hurtigst.

Et Par Aar efter Hansted-Ulykken indtraf der et
andet Uheld, men af en ganske anden Art, paa Vend-
sysselbanen, heldigvis uden Skade paa Mennesker.
Det var i Eftermiddagstoget fra Frederikshavn, den
Gang det hurtigste Tog, med Forbindelse til Hamburg.

Lidt vest for Tolne sprangtes en Hjulbandage i
flere Stykker midt under Korslen, et Stykke flei op
gjennem Gulvet ind i en 3die Kls Coupé, Resten
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spredtes omkring Sporet. Vognen leb videre paa
Hjulstjernen, men denne var selvfelgelig langt [ra
steerk nok til saadan Behandling og gik derfor i lutter
Smaastykker, der senere [fandtes paa en lengere
Streckning langs Banen. Vognen {ik herved en meget
ujevn  Gang, saa Passagererne raabte og skreg af
Angst. Der gik dog nogen Tid [er Lokomotivigreren
opdagede, at der var noget galt og derefter standsede,
heldigvis lige for Toget naaede Broen over Aaen ved
Sindal Station. Hvis den defekte Vogn havde naaet
over denne var Uheldet sikkert blevet sterre. Efter
Standsningen blev Passagerer og Gods hurtigt an-
bragte i de [orreste Vogne, hvorpaa Toget kerte videre.
Den defekte Vogn og alle de andre Vogne bag ved
den bleve senere fjernede af et Hjelpetog fra Frederiks-
havn.

Sagen gav Anledning til at hele den Serie Hjulset,
til hvilken det itubrudte Hjul herte, blev erklaret for
ubrugeligt til Personvogne. Alle disse Hjul bleve der-
for udvexlede over Hals og Hoved og crstattede med
andre fra Godsvogne, medens de tidligere Person-
vognhjul kom under Godsvognene. Denne Afgerelse
var vist noget forhastet, thi det enkelte Tilfzelde kunde
lige saa godt have indtruffet med ethvert andet Hjul,
naar en lignende Bandagesprangning landt Sted. Ingen
Hjulstjerne, undtagen maaske Skivehjul, vil kunne
holde til Kersel, naar Bandagen er fjernet. Uheldet
skete kun fordi Bandagen spriengtes i mange Stykker
og derfor strax faldt af,

De saaledes degraderede Hjulseet havde isvrigt
kort flere Aar uden Ulemper og kerte ogsaa mange
Aar cfter, nogle al dem kere muligvis endnu.

Det samune Uheld gav dog tillige Stedet til en ny

13*
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gavnlig Sikkerhedsforanstaltning, nemlig Anbringelse
afl Togliner paa de hurtigste Tog til Forbindelse mel-
lem Toget og Maskinen. Der blev anbragt en Slags
Kroge i Kanten al Vogntagene og i disse lagdes en
tynd Snor, som fortsaltes fra den bageste Vogn langs
med hele Toget til Maskinens Dampflgite. Ved at
hale i Snoren kunde man fra enhver Vogn i Toget
bringe Fleiten til at lyde. Der medgik ca. 6000 Kroge
til den ferste Forsyning.

Paa den holstenske og en Del andre tyske Baner
havde man [ra Begyndelsen anbragt alle Konduk-
tererne (Bremsevogterne) i aabne Sader paa Taget afl
Vognene. Den forreste Vogn var da altid en Bremse-
vogn og mellem Bremsesadet paa den og Maskinens
Dampflgite var der en Forbindelsessnor. Der var
fra disse Sader udmerket Overblik over Toget og
Konduktererne kunde altsaa i paakommende Tilfzelde
let avertere Maskinen. Senere med de hurtigere Tog
maatte de aabne Seder paa Vogntagene forlades og
man fik da Toglinen langs med hele Toget til Er-
statning. Det var ganske vist en Nodhjalp, men den
var hverken heldig eller videre paalidelig. Den blev
dog brugt i en Reekke Aar, lige til man fik en bedre
Forbindelse med de automatiske Bremser.

Sidst i 70erne kom de fleste Baner ifeerd med en
grundig Forbedring af Togbremserne. Man havde
hidtil kun havt Kondukterernes Haandskruebremser
at stole paa, saaledes som man endnu har det i rene
Godstog og paa mangfoldige smaa Baner, men denne
Bremsning var med de storre Hastigheder og tungere
Tog langt fra betryggende. Haandbremserne bleve
forst skruede til efter Signal med Dampfleiten, men
disse Signaler blev ikke altid herte, navnlig ikke med
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steerk Sidevind, og Bremsningen tog i bedste Tilfaelde
alt for lang Tid. Man fandt at der i Sikkerhedens
Interesse burde fordres, at hele Togets Bremsning
kunde ske fra Maskinen, at Bremsningen kunde ske
hurtigt og paalideligt samt at Bremsen virkede paa
hver Vogn i Toget.

Man havde allerede i mange Aar, allerede for 1868,
havt gennemgaaende Bremsning af forskellige Syste-
mer i England. Det mest brugte System var Clark
& Webbs Kwedebremse, men den var ikke heldig.
Bremseklodserne bleve trukne fast mod Hjulene af
Fjedre og Vegtlodder og for atter at losne dem maatte
man dreie et Svinghjul en 30 & 40 Gange rundt i
bageste Bremsevogn, hvorved en Keede vikledes op
og denne trak derved Klodserne tilhage. Dermed var
Bremsen klar til en ny Bremsning, som bevirkedes
derved at Lokomotivfgreren slog en Stoppepal fra.
Lokomotivfereren bremsede altsaa selv hele Toget,
men der medgik Tid paa hvert Stoppested for atter
at bringe Bremsen Kklar.

Der var ievrigt mange andre Opfindelser i den
Retning, nogle endog med elcktrisk Drift, men den
eneste praktiske Lesning af Spergsmaalet kom med
Brugen af Luften til Forbindelsesmiddel.

Saa vidt erindres kom Westinghouse forst frem
med sin Luftbremse under heit Tryk, men omtrent
samtidig kom tillige Vacuumbremserne i Brug.

Den forste Vacuumbremse var Smiths saakaldte
simple Vacuumbremse. Den var enestaaende enkelt
indrettet. Hele Apparatet bestod i en Luftsuger (Ejek-
tor) paa Maskinen, som sattes i Virksomhed, naar
der skulde bremses, og derved trak Luften ud fra en
Rorledning og gennem denne ligeledes fra Cylindre
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under Vognene, dog kun fra den Ende af Cylindrene,
som var over Stemplet. Stemplet var til Dels et
Diaphragma af steerk Gummidug eller Laeder. Under
dette havde Luften fri Adgang og virkede altsaa med
sit normale Tryk til at drive Stemplet opad, naar
Luften foroven blev suget ud. Stemplet var forbundet
med en Bremsearm, som trak Klodserne til. Loko-
motivfereren bremsede altsaa hele Toget ved at lade
sin Ejektor suge og, da Luften skulde suges ud til
hver Bremsning baade af Ledning og alle Cylindre,
medgik der nogen Tid fer Bremsen virkede steerki.
Den kunde ei heller hruges fra Toget og man maatte
derfor beholde Toglinerne. Tillige havde den den
Feil, at Brud paa Ledningen gjorde al Bremsning
umulig, hvilket under visse Omstendigheder kunde
medfere Uheld.

Trods disse Mangler var dennc Bremse dog et
stort Fremskridt fra Haandbremsebetjeningen, og de
danske Statsbaner vedtog dens Anbringelse paa Mate-
riellet, efler at man forst havde prevet den i lengere
Tid i en enkelt Togstamme.

Der var den Gang egentlig kun Valg mellem denne
Bremse og Westinghouses, men Westinghouse-Bremsen
var og er endnu et overordentlig kompliceret Apparat
og fordrer hgit Lufttryk i Ledning og Cylindre. Man
frygtede, og vistnok med Rette, at Betjening og Pas-
ning af dette Apparat vilde volde daglige Vanskelig-
heder og at man neppe kunde sikre sig Forbindelses-
slanger, som vare sterke nok til det heie Tryk. Det
sidste har man da ogsaa endnu sladigt Ulemper af
paa de Baner, hvor Bremser med de heie Luftiryk
bruges. Hver Gang en Slange spraenges, og det sker
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ofte, kerer Toget nemlig istaa og kan ikke komme
videre for Slangen er udvexlet.

Den saakaldte automatiske Vacuum-Bremse, »Smith
& Hardys«, var den Gang endnu ikke kommet frem.
I sin nuverende forbedrede og neesten fuldkomne
Skikkelse blev den forst ferdig omtrent 1883. Man
gik her, som bekendt, over til den i 90erne og fik
derved en Bremse, som i alle Henseender staaer lige
med eller over Lufttryksbremserne, men tillige er let-
tere at passe og vedligeholde.

Det synes nu for mange mindre heldigt, at man
forst indforte den simple Vacuumbremse og efter
neppe 10 Aars Forlgb maatte forlade den og antage
den automatiske. Men det var ei heller saa godt
den Gang vedblivende at udsette al Bremsefor-
bedring, serligt da man langt (ra var sikker paa,
hvilken Bremse, der lilsidst maatte blive den bedste.
Desuden maa enhver, som har fulgt hele Sagen fra
Begyndelsen, indremme, at vort Personale, som da
var ganske ukendt med slige Apparater, i hei Grad
har havt Gavn al de Erfaringer, som indvandtes ved
Brugen al den simple Bremse, og at den senere Over-
gang til den automatiske derved lettedes betydeligt.

Der blev igvrigl strax agiteret voldsomt al Westing-
house-Compagnietialle Verdens Lande for den Bremse,
og intet Middel forsemtes til Reklamering lor den og
Nedsattelse al Vacuumbremsen. Men noesten overalt,
hvor den virkelige Sagkundskab raadede, foretrak
man dog Vacuumbremsen. [ England tog dog We-
stinghouse ved Hjelp af ihzerdig Rcklame Overhaand,
men en meget [remragende Jernbane-Ingenieur sagde
en Gang herom til mig: »Ja alle vi Jernbane-
Ingenieurer holde paa Vacuumbremsen, men Westing-
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house har ved Hjelp af sine Aktier serget for at
have Flertal i Bestyrelserne af forskellige Jernbane-
selskaber, og derfor have disse Bestyrelser tvunget
hans Bremse igennem.«

Endnu i 1912 blev der afholdt store vanskelige
Bremseprover i Tyskland paa en Bjergbane og med
meget store Tog for at sammenligne Vacuumbrem-
serne med de bedste Hpitrykluftbremser. Alle Pre-
verne endte med Seir for Vacuumbremsen. Der var
ogsaa danske Ingenieurer f{ra Statshanerne til Stede
ved disse Prover.

I 1882 blev Thybanen aabnet. Denne Bane blev
bygget efter de lettest mulige Principper. Skinnerne
vare kun 35 ® pr. Yard, medens Statshanernes tid-
ligere letteste Skinner vare 45 ®, og Materiellet maatte
derfor konstrueres derefter. Hidtil havde man kun
havt et saa let Spor paa nogle Privatbaner.

Til Thybanen blev i den Anledning bygget nogle
serlige smaa Lokomotiver. De vare konstrucrede afl
daverende Maskiningenieur O. Busse, som senere
blev Overmaskinmester o. s. v. ved Statshanerne.
Disse Maskiner vare de [erste, som konstrueredes i
Statsbanernes eget Konstruklionskontor. Senere fik
de en Rakke mere eller mindre heldige Efterfolgere
fra samme Kontor. Thybanemaskinerne vare ganske
gode, men viste sig hurtigt alt for smaa til Trafiken,
og i det Hele kom man snart til at fortryde, at man
var gaaet ned til et endnu lettere Banesystem, det
havde vearet bedre at gaa den modsatte Vei. Men i
dette, som i mange andre Tilfeelde, tenkte man ved
Anleget aldrig at Trafiken vilde blive stor, derimod
gjaldt det frem for alt al faa en Jernbane for den
mindst mulige Anlegssum. Man sparede ogsaa paa
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Jordarbeidet saa meget det lod sig gjere, og fandt sig
i den Anledning i sterkere Stigninger (1 : 80) end
man fer havde tilladt paa jydske Baner, hvor man
hidtil havde holdt paa 1: 100 som starkeste Stigning.
At man sammen med det lettere Spor tog sterkere Stig-
ninger gjorde selviglgelig de smaa Maskiners Traekke-
kraft endnu mere utilstrackkelig, end den vilde have
veeret paa en fjernere Bane. Driften blev derfor
meget vanskelig og dyr, da der ideligt maatte keores
med Forspand eller Extra.

Til Thybanens Aabningsheitidelighed kom Deres
Majestzeter Kongen og Dronningen til Stede. De lange
Aabningstog kunde ikke treekkes af 2 af de ny Thy-
banemaskiner, og man laante derfor 2 af den jydske
Vesthanes letleste Lokomotiver til denne Hagitidelig-
hed, skendt de efter de brugte Beregninger vare vel
tunge for Sporet. Delle tog dog ingen Skade deral.

Aabningsmiddagen blev prasteret i den nybyggede
Lokomotivremise i Thisted, og her blev for forste
Gang leveret elektrisk Belysning paa Statshanerne.
Der var nemlig kommet Tilbud fra et kjehenhavnsk
elektrisk Installaterfirma om at belyse Remisen til
den Fest. Firmaet opgav hvilket Forbrug al Heste-
kralt, der behevedes, og man anbragte dertil Damp-
maskinen fra en al de ferste Rangermaskiner (Chap-
lins) paa Pladsen koblet til en af det elektriske Firma
leveret Dynamo. Apparatet skulde levere Strom til
et Par store Buelamper paa Pladsen og til Glade-
lamper for alle Bordene i Remisen. Men ved Proven
viste det sig, at det Antal Gledelanper, som kunde
preesteres, langt fra kunde oplyse hele Rummet. Man
anbragte da alle Gledelamperne over Hovedtaflet alene
og belyste Resten af Rummet paa anden Maade.
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Naturligvis vakte denne Belysning deroppe en vis
Opsiglt navnlig gjorde de store Buelamper paa Pladsen
Lykke.

Man fik da ogsaa ret snart derefter Stationspladsen

B

Jernbanestation ved Hece.

i Aarhus belyst med store Buelamper, men de vare
den Gang endnu langt fra saa heldige, som de senere
blev. Iswer var det en Ulempe, at de kaslede alt for
steerke Skygger, saa at enhver heskygget Del af Plad-
sen var kulsort. Senere kom man som bekendt godt
over denne Ulempe.



AFSLUTNING

ED 1882 mener jeg det rettest at slutte disse

Erindringer. Den efterfolgende Tid medfoerte i
teknisk Henseende kun en videre Udvikling og Ud-
dybelse af de Forbedringer, til hvilke de forste Spirer
lagdes i de foregaaende Aar. Der kom Dampvarme,
en forbedret Bremse og elektrisk Belysning i Togene
og Dampferger kom i Drift mellem Fyen og Sjelland,
Sjelland—Falster, Sjelland—Sverrig samt Falster—-
Tyskland. Desuden mellem Salling og Mors og over
Oddesund. Maskiner og Personvogne bleve storre og
tungere og Toghastigheden noget loreget.

Men Resultatet af alle disse Herligheder blev i
okonomisk Henseende negativt. Statsbanerne have
enten Underskud eller i de bedste Aar en yderst
tarvelig Forrentning. Med dette for @ie maa Virk-
somheden ansees for mindre heldig.

Der haevdes herimod fra mange Sider at Jern-
baner, seerligt Statsbaner, naermest skulle drives for
at tjene Publikum og ophjelpe Landet. Allerede i
60erne af forrige Aarhundrede skrev en Nationalgko-
nom Scharling i Dagbladet en Reekke Artikler be-
litlede »Frimeerke-Sysiemet og Jernbanerne«, i hvilke
han fordrede minimale Taxter for al Jernbanebefor-
dring og han har stadigt havt mere cller mindre dyb-



204

sindige Eftersnakkere. Mange Aar efter fik man i
Ungarn et lignende Tarifsystem indfert (Zonesystemet),
men det viste sig snart helt umuligt og maatte for-
lades. Ingen tenker paa, at de lave Taxter kun ere
til Gavn for dem af Befolkningen, som ere velhavende
nok til at reise eller forsende noget, men at Statens
Penge lige saa godt tilhere den fattige Husmand eller
Arbeider langt ude i Hede eller Klitter, som i hele
sit Liv ikke kommer til at bruge nogen Jernbane.

Taxterne synes for en Del at veere indreitede efter
altid at gaa under ethvert andet Transportmiddel,
enten Jernbanen saa skal give Penge til for Befor-
dringen eller ei. Det er da ogsaa lykkedes efter-
haanden neesten at eliminere den tidligere ret livlige
Fragt og til Dels Personseilads mellem de mange
indenlandske Havne. Hvor vidt hele Samfundet har
Gavn heraf maa staa hen, og i det Hele er den ide-
lige ofte ret formaalslgse Flytten af Personer og Gods
pr. Jernbane neppe ubetinget til Gavn for Samfundet,
men i Stedet ofte kun et unyttigt Spild af Penge, Tid
og Kraft.

Naar man saaledes har seet at Ost fra Odsherred
sendes til Thy, medens Thy Oste swxlges flere Sleder
paa Sjelland, at der en Tid nesten ikke kunde faaes
Aarhus @I paa de Aarhus Hoteller og Restauranter,
men kun Tuborg eller Carlsherg, skendt Aarhus @I
fra gammel Tid og endnu er bekendt som fortrinligt,
og mange tilsvarende Forhold, maa man sperge om
det ikke var bedre for Landet, at baade Osten og
Ollet bleve fortwerede nezer Hjemstedet i Stedet for at
sendes til den anden Ende af Landet forst.

Et andet Resultat af Jernbanernes Ragen al Trans-
port til sig ved Hjelp al lave Taxter cr dette, at
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Transportmengderne ofte overstige Banernes virkelige
Befordringsmuligheder og Resultatet viser sig i den
stadigt ringere Preecision al Togene. Saa snart der
kommer en lidt ualmindelig Trafiktravlhed er det
ganske umuligt at faa Togene rettidigt {remlorte.

En Del af Toggangens Uregelmassighed skyldes
ganske vist den urimelige Venten paa Tilslutning [ra
andre Tog. Et forsinket Jyllandstog skal afventes
i Slagelse al' Nwstvedtoget. Dette kommer saa atter
for seent til Nestved. Her maa Toget fra Falster af-
vente det, og dette ret vigtige Tog faaer altsaa ogsaa
sin Forsinkelse ad Roskilde til. I Roskilde holder
Iltoget fra Kjebenhavn og maa naturligvis vente efter
Falstertoget. Det faaer altsaa sin Forsinkelse, og det
er haendet at denne paa sin Vei til og igjennem Jyl-
land ikke bliver formindsket men maaske endog for-
oget, saa at krydsende Tog bringe den med tilbage
til Sjelland naeste Morgen. Skrue uden Ende.

Naar det saa hewender, at hvert Sinkested kun faaer
nogle [aa Passagerer over [ra det ene Tog til det
andet maa man sperge, om dette skal kaldes humant?
Man forsinker reltidigt medte hundreder al Passa-
gerer i deres Tog for at undgaa at f. Ex. 3 eller 5
andre, som allerede ere forsinkede, skulle vente paa
et Medested til et senere Tog, som der jo er nok af.

Med en intensiv Trafik er al Venten umulig, hvis
ikke hele Toggangen skal [orkludres. Jeg kom en
Gang i Rhinprovinsen til en stor Overgangsstation
preecis 3 Minutter efter det andet Togs Afgangstid.
Jeg spurgte efter det, men fik Svaret: »Selvlolgelig
algaaet for 3 Minuter siden.« »Men venter De da
ikke det Par Minutter?« spurgte jeg. »Nei, det kunde
aldrig gaa an,« svarede Stationsforslanderen, »saa
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vilde snart det Hele veere i Uorden.« Jeg kom saa
videre med et senere Tog, som desverre var meget
langsommere end det forud kerte.

Seerligt paa vore enkeltsporede Baner, som endnu
ere de fleste, kan . der ikke faaes en pracis Toggang
med Venten efter Tilslutninger.

Nogen Tid fer Krigen udbred havde der i Eng-
land veeret nedsat en Kommission til Undersegelse
af, hvorvidt det maatte anses for heldigt at lade de
store engelske Jernbaner overgaa til Statsdrift. Kom-
missionen fandt, at dette maatte fraraades, navnligt
fordi Statsdriften, paavirket af Parlamentet, snart vilde
blive tvunget til at indfere billigere Taxter, og Resul-
tatet kunde kun blive store Udgifter i Stedet for Ind-
teegter, samt den efter Kommissionens Mening skade-
lige Folge af de billige Taxter, at Forretningerne mere
og mere ville samles i de storre Centrer og gaa bort
fra alle de mindre. Erfaringen har her i Landet be-
vist, at Kommissionen saa rigtigt paa Sagen. Alene
Indforelsen af de billige Abonnementskort medforte
saaledes i sin Tid, at et ikke stort Hotel i en lille
Provinsby mistede over 600 Overnatninger af Rei-
sende og endnu langt flere Deltagere i Middagsbhordet
om Aaret. Hvilken Fordel har Samfundet i sin Hel-
hed af den Slags Besparelser?

Der tales ofte om, at Kjebenhavn bliver for stor
i Forhold til hele Landet. Statsbanernes lave Taxter
medvirke godt til at gjere den sterre endnu.

Naar Statsbanerne ret ofte i Aarsregnskaberne op-
vise et Overskud, ber leegges Merke til en § paa Fi-
nansloven (tidligere § 27) »Erhvervelse af Formue og
Afdrag paa Gjeld<. Her findes i Reglen nogle nelte
Summer til Statshanerne, saa som til ny Spor, Sta-
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tionisudvide]ser, ny Vogne og Lokomotiver og lignende.
Disse Udgifter burde gaa ind i Statsbanernes eget
Regnskab, saa var Overskudet nok vek.

Det synes for en Leegmand ret uforstaaeligt, at
Anskaffelsen af ny Spor, Stationspladser, rullende
Materiel og lignende, til Dels ved Hjelp af Statslaan,
som skualle forrentes, til Jernbaner, som ikke forrente
sig, kan kaldes Erhvervelse af Formue. De ny Er-
hvervelser af den Art give nemlig ikke altid forgget
Indtegt, men derimod ganske sikkert strax foreget
Udgift, til Vedligeholdelse og Pasning. Den Slags
Formue vil en Privatmand vist befakke sig for.

Forholdet her er lig det, som naar et privat Jern-
baneselskab udsteder ny Aktier og selger dem for at
faa Penge til Udvidelser og Forbedringer. Detle pro-
vede en stor engelsk Jernbane i 1868. Den gav i
flere Aar godt Udbytte, men behevede Forbedringer,
hvortil da ny Aktier udgaves. Aktierne stode efter
Udbyttet i ca. 140. Men saa kom Akticemissionen
frem i Bladene og forskrekkede Publikum, saa at
der blev Panik. I nogle Uger faldt Aktierne fra 140
til 35.

Jeg var i Liverpool den Gang og kom hver Dag
paa den ny Bers, som lige var taget i Brug. Der
var daglige Telegrammer »Caledonian 70, Caledonian
62, Caledonian 55° o. s. v. til de 35 var naaet. Saa
kom en Standsning og et Par Uger efter begyndte Ak-
tierne langsomt at gaa opad til de naaede ca. 72,
hvor de forbleve; det var vel deres virkelige ny Verdi.

Saa vidt mig bekendt har ingen sterre engelsk
Jernbane senere provet lignende. Nu tages Pengene
til Udvidelser og Forbedringer forst fra Overskudet
og kun Resten gaar til Udbytte.
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De preussiske Statsbaner indbetalte for Krigen
hvert Aar henved en Milliard Mark i Statskassen,
efter at alle Udvidelser og Forbedringer vare afholdte.
De bayerske indbetalle ligeledes nogle hundrede Milli-
oner Mark aarligt efter samme Ordning, og her have
de endog forud af Overskudet bygget hele smaa Byer
til Verkstedsdrift og Arbeiderboliger, rene Menster-
anstalter. Men i disse Lande gaaer Administrationen
ogsaa sin rolige Gang efter de en Gang fastsatie Love
og Principer, og der bliver ikke til enhver Tid lavet
om, ydet mere eller transporteret billigere efter Qie-
blikkets Stemning, fordi en Velger, Rigsdagsmand
eller Foreningsformand forlanger det.

Der kendes ei heller i andre Lande de saa uhel-
dige saakaldte humane Bestemmelser, som de danske
Statsbaner lider under, at Mengder af Gods. af en
eller anden Grund, som nermest kun vedrerer Mod-
tager eller Afsender, skal befordres seerligt hurtigt,
endog med saakaldte rene Persontog, uden at betale
hoiere Fragt efter Ilgodstaxt. Det er de saakaldte
sHaster« Varer dette handler om. Oprindelig tenktes
derved kun paa let fordaervelige Varer til Brug for
det store Publikum, saa som Melk, Kjod og Fisk,
men efterhaanden have ihardige Forsendere faaet
Begrebet udvidet, saa at man endog seer Ost og Ol
i Flasker fare over Banen som »Haster« Varer, skondt
Ost som bekendt nzrmest bliver bedre med Tiden
og Flaskegl kan forsendes Jorden rundt uden at tage
Skade. Hastveerket kommer i disse Tilfzelde kun af,
at Varen er bestilt for seent. Ind- og Udlevering af
disse Varer paa Mellemstationer i Persontog foran-
ledige utallige Togforsinkelser.

Endnu veaerre Tilfielde forekomme med de aller-
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groveste Varer, som bhetales efter den billigste Vogn-
ladningstaxt, [or leilighedsvis Befordring. Det er hen-
det, at en Modtager klagede fordi nogle Vognladnin-
ger Mursten ikke kom frem samme Dag, de vare
leessede, hvilket loranledigede, at der maatte ventes
elter dem ved et Byggearbeide. De vare netop tari-
ferede efter leilighedsvis Befordring. Manden fik meer-
keligt nok Medhold hos hgiere Autoriteter og ved-
kommende Embedsmand en Nese, fordi han ikke
havde etableret Extratog med Vognene, da de regu-
laire Tog ikke kunde tage dem den Dag. Saadant
giver godt Bidrag til Underskud.”

I et politisk Skrilt fra 1916 forteller Forfatteren,
at vi maa have storre Plads i Kupéerne og sterre og
tungere Vogne, i det Hele flotlte os endnu noget mere.
Et andet Sted paapeger han, at de kommende ny
Tider ville tvinge os lil sterre Sparsommelighed og
Nedsaltelse al' den almindelige Levefod. Dette sidste
bliver sikkert nok Sandhed. Om del forste skal be-
merkes fglgende:

De wldste 3die Kl. Personvogne rummede 50 Pas-
sagerer og veiede tomme 10,200 Kg. De wldste 1ste
og 2den Kl. Vogne rummede 40 Passagerer og vei-
ede tomme 11,300 Kg. Den Gang skulde altsaa
sleebes omtrent 255 Kg. ded Veegt for hver 3’ KI.
Passagerer og ca. 283 Kg. ded Vwegt pr. 1'—2" KL
Passagerer, saa fremt hver Plads var besat.

I de nyeste Vogne er den dede Vagt gaaet op til
henved 400 Kg. i 3’ Klasse og over 1000 Kg. i 2’
Klasse med hver Plads besat.

Men Togene ere kun sjeldent fuldt besatte og
sker dette i enkelte Tog, kan man sikkert regne paa,
at de modgaaende ere saa godt som tomme. Dette

14
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gelder seerligt Ferietog og Landliggertog i Kjeben-
havns Omegn.

Herved forvaerres Forholdet meget til Skade for
Jernbanen.

Man vil heraf se, at der er skeet betydelige For-
bedringer af Plads og Bekvemmelighed paa Jernbane
Vognene, og jeg har ei heller seet dem bedre paa
nogen anden Bane i den nyeste Tid. De verste Kri-
tikere af de danske Vogne kende i Reglen ikke me-
get til andre Landes, og faa deres Visdom og Erfa-
ring fra daglige Korsler over en kort Streekning paa
Abonnementskort. En af dem har regnet ud, at hans
Kgreture mellem Kjebenhavn og Humlebaek kostede
ham 8 Ore pr. Tur, men herom tales der ikke me-
get. Man sammenligne dette med de 10 @re, som
enhver betaler for at kere nedad en Gade eller to i
Hovedstaden.

For faa Aar siden kerte jeg i Kupé sammen med
en stor Jordegodsejer, som lige var hjemkommen fra
en Reise Jorden rundt, bl. a. til Japan. Han roste
den Vogn, vi kerte i, og sagde, at han- intet Sted
havde reist i en saa behagelig Vogn som den. Det
var en af Stalsbanernes ny Vogne uden Sidegang.
Jeg spurgte om ikke de amerikanske saakaldte »Pa-
lace cars« vare bedre, men det hensegtede han be-
stemt; han fandt, at de stode langt under vore.

Men Vognene med Gennemgang, som i den senere
Tid ere fremtvungne, ere neppe saa rare. De have
egentlig kun Berettigelse, hvor der er Restaurations
Vogne med, men dertil egne vore korte Straekninger
sig ikke. En Mangel ved Gennemgangsvognene er,
at der kun findes 1 & 2 Toiletrum til de mange Pas-
sagerer, detle kan med visse IFolks Hensynsleshed
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veere meget generende. Jeg bemeerkede saaledes en
Dag i Exprestoget fra Gjedser, at et Menneske med
en Taske i Haanden gik ind i det eneste Toiletrum
lidt for Kjege og blev derinde til efter Glostrup. De
fleste af de mange andre Passagerer vare en eller
flere Gange henne at ruske i Dgren, men lige meget
hjalp det. Da Fyren endelig kom ud var han ny-
barberet og fixet op paa enhver Maade lige til at gaa
i Selskah. Men for de andre var det for sent at
komme ind.

De idelige Forandringer i Statshanernes Organisa-
tion have ogsaa sin Del af Skylden for visse mindre
heldige Forhold. Nu er man som bekendt, efter
mange uheldige Forseg, ved at gaa tilbage til den
sidste Organisation fra Holsts Tid; den, man aldrig
burde have forladt. Den er .dog ved sidste Opkog
bleven svedet noget hist og her, saa den neppe er
helt saa god som Holsts oprindelige. Vi ville dog
onske og haabe, at den maa blive gennemfort, hvad
nogle af de andre aldrig blev, og al den maa blive
urokket i lange Tider. Den stadige Forandring af
detle Forhold er kun af det onde.

Der vil sikkert komme meget vanskelige Tider
baade for Staten og for Jernbanerne. Statsbanernes
Personale vil da som altid gjere sit Bedste for Tje-
nesten, men dette alene vil ikke blive nok til at
"holde alt gaaende, som det skal og ber, naar den
vistnok unafvendelige Tilbagegang for Dampjernbanerne
begynder. Saa maa enhver gjore mere end for og
Fordringerne leempes, serligt for Tjenestetid og Fri-
hed. Men der vil ogsaa behgves en kraftig Sistte
fra de overordnede Myndigheder og faste Regler for
Driften baade udadtil og indad. De Overordnede

14
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maa vise den Resignation at neegte sig Indblanding i
Forhold, som af Underordnede ere behandlede kor-
rekt efter bestaaende Ordrer og Reglementer. Endog
Rigsdagen her erindre, at den hverken efter den gamle
eller den ny Grundlov har noget som helst med Ad-
ministrationen at gjore.

Det kan naturligvis vere hehageligt for en hoit
Overordnet at vise sin store Hensynsfuldhed mod
Maengden ved strax at tage sig af enhver Klage eller
Paastand, som fremkommer ude fra, swrligt naar
Vedkommende er Ven, Partifeelle, eller har Indfly-
delse i andre Forhold. Nu er det Skik, at Enhver
helst gaaer direkte til de alleraverste Myndigheder
her i Landet med sine ofte smaa og for Samfundet
i sin Helhed ganske betydningslese Sager. Selv om
saa en saadan Sag er afgjort af en kompetenl men
langt underordnet Myndighed neiagtigt og rigtigt cfter
de for Tilfeldet geldende og for fulgte Regler kan
det skee, at Afgerelsen uden videre helt forandres
efter slig Paavirkning. Saadant kan gjere stor Skade
i hele Administrationsforholdet.

Der forefaldt i den nyeste Tid en neesten beremt
Sag, i hvilken man fra flere Sider sogte at faa en
personlig Indskriden af en udenlandsk Regent. Denne
pnskede selv Sagen afgjort paa anden Maade end den
virkelig blev, men svarede, at han ikke kunde ind-
blande sig i den, da vedkommende Autoritet havde
afgjort den absolut efter de bestaaende Regler og var
kompetent dertil.

Saaledes hurde det veerc ved Statsbanerne.

Jeg elsker Damplokomolivdriften og gleder mig
endnu hver Dag over, at jeg har tjent den i mange
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Aar, da den var Jordens hurtigste Befordringsmiddel
for Menneskene. Men heri kan den nu ikke mere
hevde Forrangen; den kan i sterste Hastighed ikke
naa, end sige overgaa, Automobiler, Luftfarteier og
elektriske Baner.

Damplokomotivdriften ber derfor hegrense sig og
opgive haablss Hurtighedskonkurrence, men maa der-
imod serge for at erhverve og beholde Forsterangen
i Sikkerhed og Preecision, da vil den endnu kunne
heevde sig i lange Tider.

Hertil behoves, at man ikke vedblivende seger at
formindske Togtiderne ved enhver Kereplansforan-
dring, saa at der ved at spare ct Minut eller to hist
og her kan indvindes ialt maaske et Kvarter eller
lidt mere.

Der er dog saa at sige ingen Passageer, som leg-
ger Merke til om et Tog fremfores med f. Ex. 60
eller 75 Km. Gennemsnitshastighed i Timen. Meng-
den seer kun paa Afgangs- og Ankomsttiderne, men
pnsker og forlanger med Rette, at den kan stole paa
disse, som Planen opgiver dem. For al naa dette,
maa der gives den fornedne Tid over alt. Det duer
ikke, at et Tog efter Planen har 4 Minutter Ophold
paa en Station, naar der bevisligen nwmsten dagligt
skal bruges 7 a 9 Minutter til Ind- og Udlesning af
Gods eller anden Expedition, og Kereliden mellem
Holdestederne maa ikke lagges saaledes, at Maski-
nerne med den paahwengte Last kun netop kunne
overholde den under gode Vejrforhold. Den fornedne
Opholdstid her altid vaere i Planen og Koretiden efter
Maskinernes Belastning ber vare saaledes, at der med
gode Vejrforhold kan wvindes og med ugunstigt Veir
altid kan holdes den opgivne Koretid. Saa vil Pree-
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cisionen komme af sig selv og Sikkerheden stige i
endnu sterre Forhold.

Forsinkede Tog rumme altid Fare.

Den forste Betingelse for Preecision med Tog er
dog, at ethvert Tog afgaaer rettidigt fra Udgangssta-
tionen. Dette er desveerre ikke altid Tilfzldet, det er
endog handet, at der er solgt Billeiter elter Afgangs-
tiden og tilhengt flere Vogne derfor. Saadan For-
sinkelse virker demoraliserende paa hele Toggangen.
Her maa Bestemthed til, og al Venten efter den sidste
Passageer, dennes Kuffert eller en Postsek bor al-
skaffes.

Lad os enske og haabe, at Fremtiden vil bringe
Forbedringer i disse Retninger for Damplokomotiv-
driften.



JL.L.LYBECKERS FORLAG

HISTORISK LITTERATUR

Aagaard, O. H,, Kejser Nikolaus I og hans nzrmeste

Omgivelser .. .......... .. ... .. iiiiiiinen.n. 1.00
— Kejser Alexander II. Med Portraet............. 1.25
Biehl, Charlotte Dorothea, Breve om Kong Christian
VII. Udg. af Louis Bobé. Med 4 Ilustr....... 3.00
— Mit ubetydelige Levnedsleb. Udg. efter Original-
manuskriptet ved Louis Bobé. Med Portraet.... 3.00

Bratli, Carl, Filip den Anden af Spanien, hans Liv
og Personlighed. Med 6 Illustr. og 1 Facsimile. 5.00
— Spanien. Kulturbilleder. Med 17 Hlustr. ...... 4.00
Breve fra danske Skuespillere og Skuespillerinder.
Udgivne af Robert Neiilendam. Med 3 Portrztter. 5.00
— Den nyere Tid. Dr. Ryges Selvbiografi. Emilie

Wiehes Erindringer. Med 3 Portratter.. . 5.00
Begh, Nicolaj. Erindringer af og om Jens Adolf J'en-
chau. Med Portret og Billeder.............. . 1.00

Elvius, Sofus, En slesvigsk Slagt. Med Portratter 5.00
Ewald, Johannes, Levnet. Udg. af Louis Bobé. Med

Portratter, Illustr. og dekorative Tegninger... ... 5.50
Fabricius, Knud, Griffenfeld. Historisk illustreret... 6.00
Gleichen-Russwurm, A. v., Selskabslivet. Den euro-

pziske Verdens Szder og Skikke 1789 —1900.

Autoriseret Overszttelse ved H. Weitemeyer.... 5.75
Ilovaiskij, D. J., Peter den Store og hans Sen. Histo-

risk Tidsbillede. Oversat fra Russisk af Kirsten

Hofman-Bang. Med 2 Portretter............... 2.50
Interierer fra Kong Frederik den Femtes Hof. Char-

lotte Dorothea Biehls Breve og Selvbiografi. Udg.

af Louis Bobé. Med Portratter................ 4.50
LKielberg, A., Fra Krigen 1864. Skitser og Skildringer 3.50




JJLLLYBECKERS FORLAG \

Konigsfeldt, J. P. F., Genealogiske Tabeller over euro-
pziske Fyrstehuse i Middelalderen og den nyere
Tid. Paany udg. med Forts. af T. B. Cold...... 4.00
Macdonell, Lady, En Diplomatfrues Erindringer. Au-
toriseret Oversazttelse fra Engelsk ved Elisa

Hjorth-Degenkolv. ....... ... ... ............... 3.50
Neiiendam, Robert, Scenen drager. Historiske Billeder

fra Teatret.. . ........... ... ... .. .. ... ... ... 3.00
Oehlenschliger’'s Ungdomserindringer. Udgivne af

Louis Bobé. Med Portratter og Illustr. ........ 4.50
Roos, Carl, Moderne tysk Litteratur (Litteraturhisto-

riske Afhandlinger).... ....................... 3.50

Rydberg, Viktor, Romerske Dage. Oversat af Otto
Borchsenius. Med Portrat og Illustr. 2. Udgave 2.50

— Middelalderens Magi......... ............ ... 0.75
Saabye, H. G., Et Omrids af Vantroens Hlstone 1.00
Saint-Simon, Hertugen af, Memoirer. I Udvalg og

Overszttelse ved Paul Lassee Miiller .......... 5.00
Skjerne, Godtfred, H. C. Lumbye og hans Samtid. Med

30 Portratter og Illustratiomer............ . 5.00
Skouboe, S., Senner af den rede Gaard. Regenslxv i

det 19. Aarhundrede.. ......... ... ... ....... 1.00
Wad, Gustav Ludvig, Fra Fyens Fortid. Samlinger

og Studier. Ferste Bind ..................... 5.00

- — Andet Bind.... 6.00

Weibull, Curt, Saxo. Kritiska Undersekningar i Dan-
marks Historia frin Sven Estridsens Ded till

Knut VI...... ... .. .. . ... i . 5.00
Weibull, Lauritz, Kritiska Undersekningar i Nordens
Historia omkring Ar 1000..................... 3.75

_ - p




KOBENHAVN — GRABES BOGTRYKKERI




SLAGTSFORSKERNES | BIBLIOTEK





