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transkontinentale jernbanelinje i Nord-
amerika 1869, Canadia Pacific fra 1886, 
Den transsibiriske jernbane fra Mos-
kva til Vladivostok, hvor de sidste del-
strækninger blev åbnet i 1916, Orient-
Expressen med dens forskellige forgre-
ninger i slutningen af 1900-tallet, Luk-
sus tog i det sydlige Afrika med start i 
1890’erne og med det officielle navn af 
The Blue Trains fra 1946 – siden 1936 
havde bemalingen været blå, Indian 
Pacific i Australien, hvor det første tog, 
der krydsede hele kontinentet, afgik i 
1970, Eurostar mellem London og Paris/ 
Bruxelles med den engelsk-franske ka-
naltunnel fra 1994. På nær Liverpool-
Manchester-strækningen gengives alle 
de lange banestrækninger med store og 
smukke kort, og beskrivelserne kan væk-
ke udlængslen i de fleste. Stræknings-
beskrivelserne er for anmelderen en 
kærkommen afveksling fra de stramt 
opbyggede togbeskrivelser. Derimod bli-
ver de to opslag om veteranjernbaner 
og storslåede stationer presset sam-
men, så de ellers fine billeder bliver for 
små og teksten så kort, at det næsten 
kan være det samme. Mere usikker er 
jeg på afslutningskapitlet om teknik-
ken bag maskiner og spor. For en tek-
nologiignorant som mig fremstår de få 
sider både overskuelige og pædagogi-
ske, men ingen skal nære nogen illusion 
om, at man bliver specialist i damp-, 
diesel- eller el-lokomotivets teknik på 
tre dobbeltopslag.

Netop forholdet mellem overblik og 
detaljer er både bogens styrke og 

svaghed. På bogens bagside står der: 
”Dette er bogen, du ikke kan undvære, 
hvis du bare én gang i livet er blevet 
bjergtaget af disse kæmpemaskiner 
og deres fantastiske atmosfære”. Det 
er en vel stor mundfuld. Jeg vil hellere 
anbefale bogen til et nyt publikum, 
hvor bogen kunne være en øjenåbner 
for de mange facetter, som jernbane-
historie består af. Så må den kritiske 
vurdering af italesættelsen af toget 
som et vidunder følge senere. For at 
afprøve anbefalingen gav jeg bogen 
videre til min søn på 14 år. Missionen 
mislykkedes, det var kun beskrivelser-
ne af jernbanestrækningerne og de til-
hørende kort og naturbilleder, der faldt 
i hans smag. Så hvis bogens formål er 
at vække interessen hos dem, der ikke 
har en umiddelbar interesse for tog,  
så mislykkedes det i hvert fald i dette 
ene tilfælde. Det skal dog ikke forhin-
dre mig i at opfordre andre til at gøre 
forsøget – det fortjener bogen. Andre, 
jeg kan anbefale bogen, er den teknik-
interesserede person, som for første 
gang giver sig i kast med tog, eller den 
historisk interesserede, der gerne vil 
have et overblik over udviklingen af tog. 
Det er ikke den store bog om tog andet 
end i rent bogstavelig forstand, men den 
kan gøre god nytte som disse læseres 
første bog om tog. 

Peter Fransen

ter. Diskussionen har her drejet sig om, 
hvorvidt maleren fandt motivet til sit 
billede i landsbyen Ring. Nummeret 
’40’ på træbygningen på maleriet er 
det konkrete stridspunkt.

Det undersøges endvidere, hvem der 
har ejet maleriet i de mange år, da det 
var i privat eje, indtil det blev købt af 
det svenske nationalmuseum. Og for-
fatterne sætter sig for gennem en 
kombineret kunsthistorisk og tekno-
logihistorisk analyse af maleriet at nå 
frem til en endnu dybere indsigt i Rings 
værk, og det lykkes – samtidig med at 
analysen til denne læsers fornøjelse 
bliver en kulturhistorisk beskrivelse af 
mange aspekter ved livet på landet 
under etableringen af jernbaner i Dan-
mark.

Men hvad er der at hente i bogen 
for dette tidsskrifts læsere? – Masser, 
synes jeg ...! Først og fremmest kan vi 
alle lære af den tværvidenskabelige 
tilgang, uanset hvilket emne man vil 
analysere. En anmelder ved historie-
online.dk, Christian Kaaber, har udtrykt 
det sådan: ”Køreplaner og kunsthisto-
rie kan gå i frugtbar syntese”. Og langt 
de fleste jernbaneforfattere kan lære 
af bogens forbilledlige noteapparat.

Dernæst vil jeg fremhæve den ved-
holdende jagt på kilder. Forfatterne 
giver ikke op, førend de har opklaret 
gåden om det tal, ’40’, som er malet på 
banevogterens skur. En gåde, Nielsen 
og Fogh ikke fik løst i deres tidligere 
analyser af billedet, og som hverken 
Terman Frederiksen eller Poul Thestrup 

Bogens to forfattere er lektor emeritus 
i teknologihistorie Henry Nielsen og for-
henværende lektor i billedkunst og dansk 
Dorte Fogh, og denne bog er ikke deres 
første analyse af L.A. Rings ikoniske 
maleri fra 1884. Første tiltag var i bogen 
Frygt og fascination. Danske og uden-
landske jernbanemalerier fra 1840 til i 
dag (2011), hvori ’Banevogteren’ var et 
af de danske eksempler. Anden gang 
var i Danmarks Jernbanemuseums års-
skrift Jernbanehistorie 2014, hvor for-
fatterne imødegik dels en bog skrevet 
i 2007 af kunsthistoriker ved Randers 
Kunstmuseum, Finn Terman Frederik-
sen, og dels en artikel i museets års-
skrift Tog i tiden 2008 med underteg-
nede som medforfatter. 

I bogen På sporet af banevogteren 
gennemgås billedets historie fra i sin 
samtid at være overset eller nedvurde-
ret til i dag, da det af mange kunst-
skribenter regnes for at være et af Rings 
vigtigste billeder. Det undersøges, præ-
cis hvornår billedet er malet og under 
hvilke omstændigheder, og – ikke mindst 
– hvem der stod model til figuren i
maleriet, altså banevogteren, der står
uden for sit sortmalede skur og ser hen
mod toget, der nærmer sig den over-
kørsel, han har ansvaret for. Maleren
Laurits Andersen (1854-1933) voksede
op i landsbyen Ring, som han tog navn
efter. Ring ligger på strækningen mel-
lem Næstved og Vordingborg, og da
Sydbanen i 1870 gennemskar lands-
byen, resulterede det i tre overskærin-
ger, der nødvendiggjorde en banevog-

og jeg fik løst. Vi måtte konkludere, at 
det var sandsynligt, at billedet var ma-
let i Ring, og at det i givet fald var ved 
niveauoverkørsel nr. 217, jf. en planbog 
fra 1890, men at vi så ikke kunne forkla-
re tallet ’40’. Vi havde stirret os blinde 
på den fejlagtige antagelse, at bane-
vogterens vogterhytter (eller skilder-
huse, som de hed i samtiden) ved de 
offentlige overkørsler ville bære samme 
nummer som overkørslen. Det er ikke 
tilfældet. Vogterhytterne bar deres eget 
nummer og havde heller ikke samme 
nummer som de egentlige ”banevog-
terhuse”, altså de murede tjenestebo-
liger. Både vogterhusenes og vogter-
hytternes respektive numre var malet 
på husets gavl, så nummeret kunne ses 
fra lokomotivet.

Forfatternes bevisførelse er baseret 
på det basale kildemateriale om bane-
vogteren, nemlig folketællingerne, der 
anfører, at Jørgen Frederiksen og hans 
kone samt børn boede i vogterboligen 
i Ring. Banevogterens personalesag i 
Rigsarkivet supplerer folketællingerne 
og giver oplysninger om, at Jørgen Fre-
deriksen var ansat som banevogter nr. 
40 på strækningen og boede i hus nr. 
33. Samme oplysninger findes i en så-
kaldt konduiteliste fra 1885, også i Rigs-
arkivet, udarbejdet af De danske Stats-
baner ved overtagelsen af kontrollen
med Sydbanen. At ledvogterboligen og
vogterhytten også i 1884, da billedet
blev malet, havde numrene henholds-
vis 33 og 40, bekræftes af ’Journal over
Inddeling og Bevogtning 1/6 1877’ i
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Rigsarkivet. Tallet 40 refererer således 
til nummeret på den banevogter, der 
passede niveauoverkørslen.

Det endelige bevis på vogterhyttens 
nummerering, ’40’ – i overensstemmel-
se med maleriet – fremdrages i form af 
’Fortegnelse over Banevogterhuse, Bane-
mesterhuse, Udhuse og Hytter, der fore-
findes paa Statsbanernes sjællandske 
District den 1ste April 1886’, som for-
fatterne har fået af en navngiven jern-
baneforfatter. Det giver mig anledning 
til at gentage mit mantra: Arkivalier 
hører hjemme i offentligt tilgængelige 
samlinger – ikke i kældre eller på lofter 
hos private samlere, hvor de forment-
lig går en usikker fremtid i møde. 

Gitte Lundager

sporvej mellem Frederiksberg Runddel 
og Trommesalen på Vesterbro i Køben-
havn, over indførelsen af de elektriske 
sporvogne i 1899 og frem til sporvej-
enes nedlæggelse i begyndelsen af 
1970erne. Bogen følger en nogenlunde 
kronologisk opbygning med særlig vægt 
på de forskellige vogntyper, men med 
afstikkere til sideemner såsom marke-
ting, remiser og værksteder, optog og 
kavalkader, infrastruktur og arbejds-
køretøjer. Som absolut ukyndig inden 
for sporvejenes udvikling og historie 
får man en overordnet, men til tider 
lidt forvirrende, introduktion til begre-
bet danske sporveje. Men bogens mål 
er netop at fastholde erindringen om 
sporvejene og fungerer derfor i virke-
ligheden som en slags erindringsglimt, 
hvor forfatteren springer fra det ene 
emne til det andet. Bogen egner sig 
derfor dårligt til at blive læst i et stræk 
og fungerer i virkeligheden bedst som 
det, den er, nemlig en meget flot kaffe-
bordsbog, hvor man kan læse et afsnit 
hist og et afsnit her. Jeg er sikker på, at 
sporvejsentusiaster vil sætte meget 
stor pris på Flemming Søeborgs bog, 
men som ukyndig i sporvejenes verden 
må man desværre ty til anden sporvejs-
litteratur for at få en mere grundig 
kronologisk, historisk og mere objektiv 
redegørelse for sporvejenes udvikling 
og teknologihistorie.

En af bogens styrker er imidlertid 
de forskellige erindringsglimt, som fin-
des spredt i bogen, selvom det nogle 
gange kan være lidt vanskeligt at fin-

indtryk af sporvognene og det liv, som 
var omkring dem, selvom det ikke helt 
klart fremgår af bogens indledning. At 
bogen ikke er en objektiv skildring af 
sporvejenes betydning for den danske 
samfærdsel, indrømmer Flemming Søe-
borg da også på de første sider af bo-
gen, hvor han konkluderer, at politiker-
nes nedlæggelse af sporvejene var en 
fejltagelse. Flemming Søeborg har sik-
kert ret i, at det var en uovervejet be-
slutning at nedlægge det københavn-
ske sporvejsnet set i lyset af nutidens 
fokusering på bæredygtige transport-
midler, men desværre gentages bud-
skabet så mange gange i løbet af bo-
gen, at man som læser efterhånden 
sidder tilbage med indtrykket af, at 
man har forstået budskabet mere end 
én gang. Det er ikke altid nogen fordel 
for forfatteren. Flemming Søeborgs be-
gejstring for den gule, elektriske vogn 
overskygger desværre en bare nogen-
lunde objektiv skildring af sporvogne-
nes historie og betydning. Men hen 
over bogens sider mærker man til gen-
gæld tydeligt forfatterens passion og 
store interesse for alle dele af sporve-
jenes verden. Det er altid fascinerende 
at læse passionerede folks fortællinger 
om det emne, de brænder for.

I løbet af bogens 46 kapitler for-
søger Flemming Søeborg at komme 
rundt om de københavnske sporvejes 
historie og udvikling med korte afstik-
kere til sporvejene i Aarhus og Odense, 
lige fra de første anlægsarbejder blev 
sat i gang på den første hestetrukne 

de ud af, om Flemming Søeborg er den 
faghistorisk, sporvejskyndige, beskri-
vende forfatter eller privatpersonen 
Flemming Søeborg, som fortæller om 
sine egne oplevelser med sporvognene. 
Som læser kan man gennem teksten 
levende sætte sig ind i forfatterens 
kriblende fingre for at få lov til at løbe 
ud af sporvognen for at snuppe et af 
sporvognens udvendige skilte, da han 
som 12-årig i foråret 1966 sammen med 
sine forældre og søskende var på af-
skedstur med linje 9. Svaret fra foræl-
drene var nej, for han kunne jo blive kørt 
over af sporvognen. Hans ene søster 
var dog snarrådig og ”reddede”, som 
det hedder, et af de indvendige emalje-
skilte fra vognen. Også jernbaneforfat-
teren Steffen Dresler, der i bogen af-
sløres som ”ramt af den gule syge”, 
leverer en fantastisk farverig beskri-
velse af rejserne med de københavnske 
sporvogne som skoleelev i 1950-60’er-
ne, da han som barn blev fejet væk af 
de voksne, der ville have skoleelever-
nes siddeplads. I de særligt sofistike-
rede tilfælde tog de voksne endog 
stokken eller paraplyen til hjælp for at 
skaffe sig en siddeplads. Netop nogle 
af disse små historier er med til at gøre 
fortællingen om sporvognen mere le-
vende.

Det er en visuel flot bog, som Flem-
ming Søeborg kan præsentere, og bil-
lederne har en så tilstrækkelig stor 
størrelse, at man kan dykke ned i de 
enkelte billeder og gå på opdagelse i 
motiverne og detaljerne, også selvom 




