DEN POLITISKE

BAGGRUND

- for anlzeggelsen af Dronning Louises Jernbane

Af Peter Fransen

Store infrastrukturinvesteringer skabes i et kompliceret sam-
spil mellem gkonomiske og politiske interesser. Det kan vaere
vanskeligt at fa hold pa det virvar af ofte modstridende inte-
resser, der manifesterer sig. Anleggelsen af jernbanestrek-
ningerne i 1800-tallet dokumenterer om noget disse forhold.
Ikke overraskende har mange falt det vaesentligt at belyse de
politiske og holdningsmaessige spandinger, og anlzggelse
af jernbaner er et internationalt udbredt historisk forsknings-
omrade. Diskussionerne om den fynske tvaerbane blotlegger,
hvorledes kampen tog sig ud i Danmark i midten af 1800-tallet.
Spektret i artiklen dekker primaert de overordnede politiske
trakasserier savel pa nationalt som pa lokalt plan. Her krydse-
de bade ideologiske brydninger og snzvre lokalgkonomiske
interesser klinger. Afslutningsvis gives et bud pa, hvilke fakto-
rer der bgr vaegtes som forklaring pa, at banen fik den udform-
ning, som vi fejrer 150 aret for, ligesom der gives en summa-
risk vurdering af banens effekt i jernbanernes guldalder.

TIDLIGE FYNSKE JERNBANEPLANER

Loven om anlaeggelsen af den fynske tvaerbane blev ved-
taget pa Rigsdagen den 10. marts 1861 og indgik som en del
af loven om anlaeg og drift af jernbaner i Jylland og pa Fyn.
Forud var gaet naesten to artier, hvor den fynske bane havde
veeret diskuteret, og mere eller mindre realistiske projekter
havde varet fremlagt. Under pavirkning af planerne om at
styrke de gkonomiske band til Hamborg samt styrke den
slesvig-holstenske bevaegelse fremkom der i 1844 planer om
jernbanelinjer helt frem til Argsund. Faergeforbindelsen Arg-
sund-Assens forbandt kongeriget med Slesvig, og planerne
vakte ogsa jernbaneinteressen pa Fyn. Fra forskellig side blev
der udstukket planer om aktietegninger til en jernbane fra
Assens over Odense til Nyborg. Der var ogsa planer om en
linjefgring Middelfart-Odense-Nyborg, hvis banen fra syd far-
tes til Fredericia og sagar en bane Faborg-Odense-Nyborg,
som forudsatte en sidelinje fra Senderborg over Als til Mom-
mark. Praemisserne for at kunne realisere disse planer var
dog ikke pa plads. Den kongelige jernbanekommission, som

skulle koordinere den overordnede planlagning, var blevet
etableret, og den slog fast, at aktietegning ikke kunne finde
sted, fgr der var udstedt koncession til anlagget, og en fynsk
bane stod ikke gverst pa listen. Den fynske bane skulle indga
som et element i det overordnede trafiksystem. Kgbenhavn-
Roskilde-banen var abnet i 1847, men det trak ud med at fa
rejst penge til forlengelsen til Korsgr, og banerne op gennem
Slesvig lod ogsa vente pa sig, hvorfor realiseringen af den
fynske bane gled i baggrunden.”

KLEE OG POULSEN

| 1850 udgav kontorchef ved postvasenet Frederik Klee og
folketingsmand C.M. Poulsen et Mativeret Forslag til en suc-
cessiv Fuldfarelse af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraph-
system for Danmark og Slesvig. | skriftet blev der argumen-
teret forstandigt og med velunderbyggede redeggrelser for
disse forhold i verdens f@rende lande. Skriftet afspejler sam-
tidigde nationalpolitiske overvejelser, som denigangvaerende
slesvigske krig forstaerkede. Kort fortalt argumenterede Klee
og Poulsen for et transportsystem, der skulle knytte landet
gkonomisk teettere til England og Igsne bandene til Tyskland/
Hamborg. Ifglge Klee og Poulsen blev den starste del af lan-
dets eksport af karn, kvaeg, smgr m.m. fgrt til Hamborg. Pro-
dukterne blev dog ikke konsumeret her. De blev viderefgrt til
det store kgbedygtige marked i England. Dansk indfgrsel af
feks. manufakturvarer fra England kom ligeledes via Hamborg
som transithavn. Selv om Klee og Poulsen nok overvurderede
Hamborgs position, var der ikke tvivl om, at byen spillede en
dominerede rolle for den danske udenrigshandel.?

Netop her under den fgrste slesvigske krig var der rig klang-
bund for at Igsne bandene til Tyskland. Efter en fredsslutning
frygtede Klee og Poulsen, at befolkningen kunne veere fristet
til at falde tilbage til det traditionelle mgnster med starre af-
hengighed af Tyskland. De fandt, at "Forbindelsen med Eng-
land i alle Maader er os langt gavnligere, vigtigere og natur-
ligere end Forbindelsen med Tyskland”? De opstillede en prio-
riteret liste over de banestrazkninger, der skulle fremmes. For-
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bindelsen til England skulle sikres via en banestrakning fra
Flensborg til Husum, men ligeledes via en straekning tvaers
over det sydlige Jylland til Hjerting pa vestkysten, hvor der
skulle anlegges en havn.

Med planerne om en jysk tvaerbane kom den fynske bane
ogsa i spil. Det blev formuleret saledes: "Det tredje Skridt til
Udfarelsen af det danske Jernbanesystem maatte vaere den
samtidige Anlzeggelse af en Fyensk og en Jydsk Bane, der
baade tilveiebragte den korteste og til alle Tider sikreste Land-
transport og tillige forte til en selvstendig dansk Udfgrelses-
havn paa Vestkysten”® Den fynske bane skulle falge straek-
ningen Middelfart-Odense-Nyborg, hvar den med dampskibs-
farten over Storebzelt skulle seettes i forbindelse med den sjzl-
landske jernbane, som forfatterne forudskikkede var blevet
forlenget til Korsgr. Af militaerstrategiske grunde skulle der
ogsa etableres en sidebane fra Middelfart til Strib, hvorved
der via det smalle sted i Lillebzlt kunne sikres en hurtig
adgang til faestningsbyen Fredericia lige overfor. Bandene til
Slesvig var ikke glemt, og forfatterne argumenterede ogsa
for en yderligere bane fra Odense til Assens, men tvarbanen
blev prioriteret hgjest. Det omfattende transport- og kommu-
nikationssystem for hele landet skulle anlegges af staten.
Det kneb dog gevaldigt med at finde et fzlles fodslag om
det overordnede danske jernbanenet.

Interessen for den fynske bane blev skzerpet, da forlaen-
gelsen af Kgbenhavn-Roskilde-banen til Korsgr stod feerdig i
1856. Samme ar kunne regeringen fremlagge et forslag om
en fynsk bane. Banen skulle ga fra Nyborg over Odense til et
punkt ved Lillebalt.” At der ikke var taget stilling til banens
vestlige punkt havde flere arsager. Linjefgringen for den jyske
bane, der skulle bygges samtidig, var ikke endeligt afklaret, og
selskabet, der skulle anlegge banen, synes at have betinget
sig en sadan afklaring, fgr man ville give sit tilsagn til, hvortil
ved Lillebzlt den fynske bane skulle na. Ved farstebehand-
lingen var der flere af tingets medlemmer, der borede i dette
spgrgsmal om banens vestligste punkt, men indenrigsmini-
ster A.F. Krieger fastholdt, at dette spgrgsmal ikke mindst var
afhaengig af entreprengrens interesser.®’ Forslaget blev der-
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H.M. Petersen (1819-1880) sad i mange
dar i Folketinget, valgt i Odense Amts

5. valgkreds (Bogense). Folkeviddet
debte ham "Hans Majestzet Petersen’”.

I jernbanespargsmdlet keernpede han hardt
for at fa den fynske bane fort direkte til
Middelfart (Det Kongelige Bibliotek).

pa sendt i udvalg. Udvalget med Julius Schovelin i spidsen gn-
skede en przcisering af, hvor banen skulle udmunde. Ordfg-
reren anfgrte, at hvis man nuvalgte Assens som endestation,
og de jyske baner ville blive f@rt til Snoghgj, sa ville der vaere
behov for en sidebane pa Fyn fra Middelfart til Odense.” Det
kunne give problemer med den entreprengr og driftsherre, han
havde i kikkerten til at foresta anlaegget. Ville dette konsor-
tium patage sig denne opgave - og hvis ikke, hvorledes ville
situationen sa stille sig, hvis der var andre, der var villige til at
patage sig opgaven?

Det blev efterfglgende praciseret, at hvis banen ikke blev
fort til Middelfart, skulle staten have ret til at lade et andet
selskab anlaegge en sidebane fra hovedlinjen til Middelfart.
Der tegnede sig unagtelig et ganske broget billede, som dog
langtfra var sa speget som de kommende ars diskussioner om
de jyske baner. Ikke desto mindre var det en lidt slukgret fynsk
rigsdagsmand, der i denne omgang rundede debatten af. Pa
trods af lovforslaget og den efterfglgende vedtagelse ansa den
fynske folketingsmand, bolsmand H.M. Petersen, den fynske
bane for stadig at vaere temmelig fjern.®’ Han havde ganske ret:
Loven af 15. februar 1857 om eneret til at anlaegge en fynsk
bane kunne ikke friste det selskab, som politikerne bejlede til.

DEN VANSKELIGE VE] FREM TIL

DEN JYSK-FYNSKE JERNBANELOV

Anlaggelsen af jernbaner var et spgrgsmal om infrastruktur-
planlagning pa gverste politiske niveau. Og opgaven kraevede
bade langtidsplanlazgning, kapital og entreprengrer til udfe-
relsen. Nar et forslag var naet sa langt som til lovvedtagelsen,
var der allerede investeret store meengder af tid, ikke blot for
Rigsdagen, men ogsa hos embedsvaerket, for at opstille mu-
lige scenarier for realiseringen. 11850 'erne var der fra politisk
side et gnske om, at jernbaner skulle anlegges og drives af
private selskaber. Der blev bejlet iszer til det store engelske
jernbanefirma Peto, Brassey og Betts, som allerede havde an-
lagt og drevet baner i monarkiet, nemlig jernbanen Flensborg-
Tgnning, der abnede i 1854, ogsa kendt som Den slesvigske



Som argument for at gare Middelfart til det vestlige endepunkt pd Fyn blev
dette kort over stremforhold i Lillebzelt udarbejdet og vedhzftet et anonymt
skrift: Jernbanerne og Passagen over Lille Belt, Kebenhavn, 1862. Kortet viser,
at der vil opstd problemer med isdannelse, hvis man gennemfarer den ved
1867-loven fastsatte linjefaring mod Strib (Danmarks Jernbanemuseum).
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Chr. v. Jessen (1817-1884), 1858-1864 folketingsmand

for Svendborgkredsen, borgmester i Horsens 1859-1884,
indenrigsminister i ministeriet Rotwitt 1858-1860. Selv om
det ikke blev i hans embedstid, at den fynske tvaerbane blev
vedtaget, spillede det af ham stillede forslag en vaesentlig rolle
for den senere monradske lovvedtagelse. Jessen slap dog ikke
de fynske baner og blev kongelig kommissarius for jernbanerne
Nyborg-Strib og Sydfynske Jernbaner (Det Kongelige Bibliotek).

Bane. Igennem 1850'erne havde firmaet med forskellige for-
slag til jernbaneanlzg i Danmark placeret sig centralt. For-
uden at vaere en af samtidens stgrste jernbaneentreprengrer
havde selskabet ogsa en direkte interesse i at fremme en
dansk tveaerbanelgsning, sa forbindelsen til England kunne
styrkes. De forslag, der fremkom i begyndelsen af 1850'erne,
var dog for bekostelige til, at politikerne turde binde an med
projektet. | takt med at de internationale spaendinger i Eu-
ropa voksede, og de overvejende engelsk orienterede kredse
blev styrket, voksede ogsa presset for at fa en jernbanelgsning
pa plads. Der skal ikke her naermere redeggres for landets over-
ordnede jernbanediskussion, men blot konstateres, at Peto,
Brassey og Betts ikke gnskede at bygge en tvaerbane over
Fyn pa de betingelser, som loven af 1857 ridsede op, men ind-
vilgede i at give sig i kast med et jysk baneprojekt om anlaeg
og drift af en jernbane i Ngrrejylland.®

Firmaet opnaede i 1859 koncession pa anlaeg af banen Aar-
hus-Langa-Randers samt straekningen fra Langa til Struer.
Planerne om den fynske tvaerbane var dermed havnet som
"the missing link’ mellem den sjzllandske bane, der i 1856 var
blevet viderefart til Korsgr, og den planlagte jyske forbindelse.
[ januar 1860 fremlagde indenrigsminister ).C. Jessen et vidt-
gaende forslag, som foruden en kraftig udvidelse af jernbane-
anlegget i Jylland indeholdt et forslag om en bane pa straek-
ningen Nyborg-Odense-Middelfart.® Jernbanerne pa Fyn og
Jylland skulle finansieres med 4 % uopsigelige statsobligatio-
ner. Sammen med regeringens finansminister, R. Westenholz,
havde han sikret sig, at Peto, Brassey og Betts nu ville accep-
tere at bygge og drive banen pa de fremlagte betingelser.

Der var ikke nogen modstand mod, at der skulle vaere en
Nyborg- Odense-Middelfart-linje, men spgrgsmalet om selve
linjefgringen afstedkom en interessant diskussion og en efter-
felgende korrektion. | Jessens oprindelige forslag var linjefg-
ringen en naesten ret linje fra Odense til Middelfart, ikke fjernt
fra den linjefgring, som i 2014 blev besluttet ved en politisk
aftale for den nye baneforbindelse over Vestfyn. Nar den linje
var i spil allerede for 150 ar siden, hvorfor blev den da ikke
realiseret?
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Traditionelt har det vaeret anfart, at der ved anleggelsen af
den fynske straekning primaert skulle lz2gges vaegt pa at mini-
mere udgifterne, og at beslutningstagerne ikke lod sig pavir-
ke af lokale interesser.™ Dette billede holder ikke. Beslutnings-
tagerne lod sig pavirke af lokale interesser. Gardfaester N..
Andersen, som var valgt i Middelfartkredsen (Odense Amt 4.
valgkreds), anfgrte, at nok matte en fynsk bane indpasses i
det overordnede jernbanesystem i Danmark, og strekningen
Nyborg-Odense-Middelfart forekom ganske fornuftig, men
strekningen burde ogsa tage hensyn til hele Fyn.

Straekningen Odense-Middefart skulle derfor udformes
med et knzk ned imod Assens, hvilket kunne give straeknin-
gen et stgrre opland ved at fgre den gennem gens folkeri-
geste egne. Han luftede ogsa tanken om, at banen fra Nyborg
skulle ga over Davinde og syd om Odense, men det var ikke
hans primzre sigte. Det gjaldt for ham om at fa den vestfyn-
ske banelinje &ndret, og det stillede han forslag om i Folke-
tinget.

| Andersens forslag gik jernbanen gennem dedisomradet
- gennem Breddalen - med retning mod Assens for at tage
et skarpt sving mod nordvest mod Middelfart. En sadan linje-
fering ville tage hensyn til en senere sidebane til Assens.
Knaekket ned mod Assens ville allerede betyde, at en af Fyns
driftigste handelsbyer med et stort opland ogsa kunne give
nering til en jernbane. Hvis strekningen blev udformet efter
Jessens forslag, sa "vil Banen komme til at Igbe langs Nord-
kysten og saaledes aldeles ingen Betydning faae for hele det
sydlige Fyen, men alene blive for den gjennemgaaende
Trafik.?

At strekningen, som Jessen havde foreslaet, skulle ga langs
med Fyns nordkyst var langtfra tilfeeldet, men at den forlgb
nordligere, end Andersen gnskede, er korrekt. Ved andenbe-
handlingen af Jessens forslag var Andersen bekymret. Han
kunne konstatere, at der allerede var foretaget opmalinger i
retning fra Middelfart til Asperup, nord for Harndrup til Viger-
slev og videre derfra, og han fremfarte derpa igen sine syns-
punkter® Hans forslag kunne dog ikke samle flertal i Rigs-
dagen, ikke sa meget pa grund at selve indholdet, men fordi



spgrgsmalet om en mere sydlig linjefgring blev anset for at
vere et detailspgrgsmal, som bedst kunne klares mellem
staten og entreprengren, nar det overordnede lovkompleks
var vedtaget.”

Ministeriet Rotwitt med indenrigsminister Jessen var imid-
lertid faldet mellem f@rste- og andenbehandlingen af Jessens
forslag. Det blev saledes den nationalliberale D.G. Monrad,
der var indenrigsminister, da forslaget kom til afstemning den
16. marts 1860. Forslaget blev nedstemt. Planlegningen og
realiseringen af et overordnet jernbanenet, som f.eks. Klee
og Poulsen ti ar tidligere havde pladeret far, syntes nu yder-
ligere at skulle blive forsinket pa grund af stridigheder om
linjefgring og gkonomi og ikke mindst mangel pa samarbejde
i Rigsdagen mellem Bondevennerne (Venstre) og De Natio-
nalliberale.

At diskussionerne om anlzggelsen af banerne var sa kom-
plicerede, skyldtes ikke blot, at der var tale om et teknisk krae-
vende anlag. Det, der for alvor komplicerede processen, var
den politiske situation, som den danske helstat befandt sig
i, samt de implikationer, anlzeggelsen af jernbanen kunne af-
stedkomme. Jernbanesagen havde for alvor sat splid mellem
bondevenner og nationalliberale, jyder og kgbenhavnere, mili-
tere myndigheder og forkeempere for lokale egnsinteresser,
landbruget og industrien, tilhangere af samhandel med Eng-
land og samhandel med Tyskland. Der skulle politisk vilje og
snarradighed til at hugge den gordiske knude over.

Histarikeren Richard Willerslev har i DSB's 100 ars jubi-
leumsskrift anfert, at det, der pa det personlige plan fik af-
g@rende betydning for, hvordan det danske jernbanesystem
skulle forlgbe og knyttes sammen, var D.C. Monrads indsats
som indenrigsminister Det er i hvert fald imponerende, at det
lykkedes at fa et kompromis i hus, saledes at et nyt forslag til
et mere samlet jernbanesystem i landet kunne vedtages et
lille ar senere. Da Monrad den 19. december 1860 praesente-
rede Rigsdagen for endnu en lov om anleggelse og drift af
jernbaner pa Fyn og i Jylland, kunne han i samme andedrag
kundggre, at han allerede havde indgaet en forelgbig overens-
komst med Peto om anlegget.

Frederik Klee (1808-1864), postembedsmand

og politiker. 1858-1864 repraesenterede han
Randerskredsen i Folketinget. Sammen med C.M.
Poulsen udgav han 1850 pjecen med et forslag

om et jernbane-, dampskibs- og telegrafsystem
for Danmark og Slesvig. | 1862 blev han konstitueret
som regeringens gkonomiske kontrollgr ved den
jysk-fynske jernbane (Det Kongelige Bibliotek).

Af kontrakten med Peto, Brassey og Betts fremgar det, at
ikke alle enkeltheder var pa plads, men det var ikke straeknin-
gen over Fyn, der voldte de store besvzerligheder® Monrad
fremhavede, at der ikke var nogen uenighed om, at straek-
ningen pa Fyn skulle ga fra Nyborg over Odense til Middel-
fart.” Nar det kom til den mere praecise udformning af linje-
feringen, var Monrad mindre praecis og mente, at dette skulle
henregnes til detailspgrgsmal, som farst efterfglgende skulle
handles af med entreprengren. lkke desto mindre havde inge-
nigrkaptajn Niels Henrik Holst for den fynske straekning ud-
stukket en linje pa grundlag af N. Andersens forslag. Monrad
fremfgrte, at der i Danmark naeppe kunne bygges baner uden
et klzekkeligt tilskud fra staten. Han skitserede tre modeller

1) Ettilskudssystem, hvor staten yder en vis sum
til anleggets udfarelse og derefter ikke deltager
mere i jernbanedriften.

2) Staten vedtager en bestemt anlaegssum, som
finansieres ved aktieemission, og staten garanterer
en minimumsrente pa aktierne.

3) En todelt aftale, hvor et selskab patager sig at bygge
banen for en bestemt sum og ligeledes har en kontrakt,
hvor selskabet forpligter sig til at anskaffe driftsmateriel
og drive banen pa narmere fastsatte betingelser.

Manrad foretrak personligt den fgrste model, men under for-
handlingerne med Peto havde det kun vaeret muligt at finde
en falles Igsning, som indeholdt en kontrakt pa udfarelse af
arbejdet for statsmidler samt en driftskontrakt, altsa den
tredje lgsningsmodel. Den fynske tvaerbane blev en statslig
finansieret bane, anlagt og drevet af det engelske jernbane-
konsortium Peto, Brassey og Betts.

Det praktiske arbejde havde regeringen faet udfgrt af major
Frederik Dreyer og ingenigrkaptajn N.H. Holst, som havde fgrt
de tekniske forhandlinger med Petos ingenigrer, og de afslut-
tende detailspgrgsmal havde vaeret forhandlet af chefen for
indenrigsministeriets 3. departement, L.P. Larsen, samt medlem
af den sjzllandske jernbanedirektion, Viggo Rothe. Monrad
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D.G. Monrad (1811-1887), politiker og teolog. Monrad er af
eftertiden blevet rost for sin store indsats for etableringen
af et sammenhzangende jernbanenet i landet. Hans starste
politiske bedrift var dog nok arbejdet med Grundloven af

5. juni 1849. At Monrads eftermeele er blevet blakket, skyldes
hans staerkt kritiserede dispositioner som regeringschef i
forbindelse med 1864 krigen (Det Kongelige Bibliotek).

havde ogsa selv fart direkte forhandlinger med Peto, og han
udtalte i den forbindelse en nasegrus beundring for denne
verdensherre, der snart "forhandlede i Canada, snart i Algier
og snart i @strig”™® Af den betaenkning, som blev afgivet af
det udvalg, der var nedsat efter fgrstebehandlingen af lov-
forslaget, fremgar det ikke overraskende, at meningerne var
delte. Efterfglgende blev forslaget dog vedtaget i Folketinget
den15. januar 1861 med et solidt flertal pa 75 for og 13 imod.™

| den efterfglgende behandling i Landstinget fremkom
greve til Glorup pa Fyn, Adam Gottlob Moltke-Huitfeldt, med
en pa en gang meget sigende og samtidig noget paradoksal
konklusion. Han roste arbejdet og overenskomsten med Peto
og anfarte, at lovforslaget til fulde opfyldte de gnsker, han selv
havde fremsat i 1859 om et jernbanenet, der skulle knytte de
enkelte landsdele sammen og tjene til at forgge velstand og
velvaere. Alligevel sluttede han af med at sige, at "Faorslaget,
som det er udformet til os fra det andet Thing, kan jeg vist-
nok ikke give min Stemme”?® Og Moltke-Huitfeldt havde et
flertal bag sig i Landstinget. Formanden for Landstinget kunne
konkludere, at landets andetkammer havde foretaget foran-
dringer i det lovforslag, som Folketinget havde fremsendt,
og derfor blev forslaget igen tilskikket Folketinget. Det var ikke
den fynske straekning, der gav anledning til @®ndringerne,
men straekningerne i Jylland. Det skal navnes, at hele projek-
tet nu var kommet under et voldsomt tidspres, da tidspunk-
tet, da Peto eventuelt kunne erklzere sig for Igst for enhver af
ham indgaet forpligtelse, nermede sig. Folketinget haste-
behandlede da ogsa det forslag, som var kommet fra Lands-
tinget og vedtog det den 28. januar 1861 med 66 stemmer
imod 27, og loven blev givet den 10. marts 1861.%) De baner,
der skulle anlagges, var fglgende:

a) Fra Nyborg over Odense til Middelfart

b) Fra den slesvigske graense ved Vamdrup over Kolding
og Fredericia til Vejle, med sidebane til Snoghgj

) Fra Vejle gennem Gudenadalen over Rye Mglle til Aarhus,
enten over Horsens eller med en sidebane til denne kabstad
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d) Fra Aarhus over Langa, Randers og Hobro til Aalborg
e) Fra Langa over Viborg og Skive til Vengbugten samt
f) Fra Vengbugten til Holstebro, foruden
g) Hestebaner fra stationerne ved flere kgbstzder

til disses havne

Otte dage senere forela den endelige kontrakt med Peto,
Brassey og Betts. Forlgbet for den fynske bane blev beskre-
vet saledes: "En bane fra Nyborg til Middelfart. Den udgaar
fra Nyborg og fgres syd om Juelsberg og Aunslev, nord om
Hindemaegaard, forbi Langeskovhuse, Veirupgaard og Eiby,
tzt nord om Odense Kjgbstad, syd om Elmelund, nord om
Brendekilde, forbi Store- og Lille-Appegaarde, syd om Skal-
bjerg og Bred, forbi Aarup, Sendergaarde, Gjelsted, Kindstrup,
Ngrre-Aaby og Kauslunde til Middelfart.”

Nu havde landet faet en ny og mere samlet jernbanelov,
men arbejdsroen holdt ikke Izznge. Og efterfglgende opstod
der ogsa kontroverser med direkte relation til den fynske
strekning.

HVOR SKAL DEN FYNSKE BANES

VESTLIGE ENDEPUNKT VARE?

Som nzevnt havde der tidligere vaeret en del debat om, hvor
eneventuel fynsk tvarbane skulle have sit vestlige endepunkt,
men under de langstrakte forhandlinger op til vedtagelsen af
den jysk-fynske jernbanelovi1861var det ikke et diskussions-
spgrgsmal. Banen skulle ga til Middelfart og herfra over Lille-
bzelt til Snoghgj og videre imod vest. Den slesvigske bane skulle
forbindes med den jyske bane ved Vamdrup, og fra Vamdrup
skulle banen fgres over Randbgl Hede til Horsens og videre
nordpa. Denne stambanestraekning skulle szttes i forbindel-
se med den fynske ved en sidebane. Da det iszer af militzere
hensyn blev besluttet, at den jyske jernbane skulle fgres gen-
nem fastningsbyen Fredericia, opstod spgrgsmalet, om det
sa ikke ville vaere mere hensigtsmaessigt at fgre den fynske
bane over ved Strib. Kommunalbestyrelsen i Fredericia pres-
sede pa, hvilket gjorde flere af Middelfarts beboere nervgse.
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Det engelske konsortiums folk i Danmark talte en bred vifte af ingenigrer, handvzrkere
og andre, der var ngdvendige for at holde det store foretagende i gang, og pd den anden
side var den danske stat repraesenteret ved flere militaeringenigrer, der arbejdede med
kontrol m.m. i forbindelse med arbejdet. Pd et af de fd fotos fra anleeggelsen af de jysk-
fynske baner ses netop en sadan gruppe samlet med ingenigr Thorvald Hornemann,
Tonkins og F.J. Rowan, danskeren Schierbeck, engleendernes regnskabsfarer Cridland og
den danske militaeringenigr J.F. Tegner (Danmarks Jernbanemuseum).

Det afstedkom en lind strgm af adresser til bade stiftsamt-
manden og Rigsdagen.?? | sensommeren 1862 kunne Middel-
fart Avis dog stadig haevde, at der blot var tale om en "fix Idee”,
som derfor ikke fortjener nogen videre Opmaerksomhed”??
Den 8. november 1862 kunne indenrigsminister Orla Leh-
mann fremszatte et forslag i Folketinget om at foretage en
forandring, sa banen blev fart til Strib i stedet for Middelfart.?
Orla Lehmann havde i september 1861 overtaget minister-
posten efter Monrad. Forslaget om at @&ndre linjefgringen pa

Fyn blev fremsat sammen med et forslag om en forandring af
linjefgringen i Jylland. Og denne gang afstedkom det ogsa en
voldsom debat om den fynske bane. Orla Lehmann papegede,
at der nu var foretaget detaljerede undersggelser, som doku-
menterede, at det var let at komme til Strib, og at der intet
var til hinder for at fgre banen til Fredericia herfra. Da Frede-
ricia nu var et fixpunkt, betgd den vedtagne lov ifglge Orla
Lehmann, at der med Middelfart som endepunkt skulle eta-
bleres en overfart over Lillebzlt til Snoghgj. Det var maske ikke
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Orla Lehmann (1810-1870), nationalliberalt medlem af
Rigsdagen 1851-1870, amtmand over Vejle Amt 1848-1861.
Han var en stor oratorisk begavelse, der ogsd magtede at
seette handling bag sine ord. Det beviste han ogsd som
indenrigsminister under de ophedede diskussioner om,
hvor det vestlige endepunkt for den fynske tvaerbane
skulle placeres (Det Kongelige Bibliotek).

saslemt, men det uhensigtsmaessige fremkom ved, at det ville
vere ngdvendigt at anlaegge enten en centralstation ved den
lille landsby Taarup, hvor strekningerne fra nord, syd og @st
ville danne et knudepunkt, eller banen skulle fgres tilbage til
Fredericia, og banerne forenes her. Hvorfor sa ikke spare denne
tilbagekgrsel og opgive banen fra Snoghgij til Fredericia, der
ville blive overflgdig ved at lade den fynske bane fa endepunkt
i Strib med overfart til Fredericia? At samle de tre straeknin-
ger i Fredericia matte ogsa af militaere savel som af oplands-
massige forhold vaere at foretraekke, frem for at systemets
centralpunkt ville blive "paa vildende Mark ved Taarup”, som
Orla Lehmann sa malende udtrykte sig.”® @nsket om at fa
&ndret den fynske bane var fremsat af Fredericia Magistrat,
som staerkt gnskede at se byen som Vestdanmarks jernbane-
maessige knudepunkt - en position, der kunne styrkes ved at
fa etableret jernbanefzrgeforbindelse fra Strib til Fredericia.
| motiverne til den foreslaede @ndring var der navnt et enkelt
aber dabei, nemlig hensynet til Middelfart, som nu stod til
alligevel ikke at fa en station.

FRONTERNE TRAKKES OP

Ved ferstebehandlingen af lovforslaget fremfarte H.M. Peter-
sen, der var valgt i Bogensekredsen, med stor kraft, at overfar-
tenvar uimodsigelig langt lettere ved Middelbart end ved Strib,
og han spillede pa hele det lokale fglelsesregister ved at frem-
haeve, at han var fgdt og opvokset pa egnen blot midt mellem
Strib og Middelfart og aldrig hgrt nogen ytre tvivl om, at Mid-
delfart var et langt heldigere sted for overfarten end Strib.?®)
Ogsa N. Andersen og officer M.E. Fallesen, som var valgt i As-
senskredsen, gik voldsomt i rette med det arbejde, som rege-
ringen fremlagde, og som skitserede en bane med endepunkt
i Strib. N. Andersen kunne ikke dy sig for at fremhaeve, at Orla
Lehmann havde snzvre lokale og vaelgermaessige interesser
i at styrke Fredericia og dermed en forbindelse mellem Strib
og Fredericia, og at denne interesse ikke hvilede pa et sagligt
grundlag. Orla Lehmann havde i arene 1848-61 vaeret amt-
mand over Vejle Amt, hvortil Fredericia harte, og ydermere
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sad han i Rigsdagen 1851-70, valgt for Vejle Amt. Der kunne
saledes vaere ganske gode grunde til, at fynboerne mistznkte
ham for iszer at ville tilgodese egne valgere.

N. Andersen fremhavede, at man med loven af 1861 lige-
som skyldte Middelfart at fa banen, da handelslivet i byen
havde kalkuleret med den fremgang, som banen formodedes
atville afstedkomme.?” | lgbet af debatterne, som blev fulgt
ngje i bl.a. Middelfart Avis, fremkom der meget fglelseslade-
de synspunkter om den ubodelige skade, som det lgftebrud
ville medfgre, hvis Middelfart ikke fik sin jernbane. Ikke blot
byens interesse la N. Andersen pa sinde - der var ogsa frem-
kommet en underskriftindsamling fra 1000 landboere i Vends
Herred, som ogsa vendte sig imod at forlaegge banen til Strib.
Kgbstaden Middelfart fik gjensynlig opbakning fra det meste
af sit opland.

| Igbet af fgrstebehandlingen af forslaget om den fynske
bane kunne han ogsa fremlaegge en protestskrivelse fra bor-
gerne i Middelfart, som opfordrede Rigsdagen til at modvirke,
at jernbanen blev fgrt til Strib i stedet for Middelfart. Borgerne
i Middelfart og dele af byens opland havde nu faet gjnene op
for, hvor beslutningerne skulle treeffes. Som et kuriosum, der
viser, at enevaeldens tid ikke var sa fjern, kan det navnes, at
byens spidser i september 1862 havde opsggt kangen i forbin-
delse med hans ophold i Odense og argumenteret i fglgende
floromvundne vendinger:

" ... at bringe Hans Majestat Kongen Byens undersaatlige
Hilsen og gjare Allerhgistsamme bekjendt med den Bekym-
ring, man her nzerer for en af Hs. Exe. Indenrigsministeren an-
befalet Forandring af den fyenske Jernbanes ved Lov fastsatte
vestlige Endepunkt (fra Middelfart-Striib til Striib-Fredericia),
hvorom Fredericias Communalbestyrelse i sin Tid har anbragt,
efter at Loven af 10de Marts 1861 var udkommen. Lgverdag
Formiddag KI. 10 modtog Hs. Majestzet Kongen i Odense den
af Middelfart indtrufne Deputation, hvis Ordfarer, Justitsraad,
By- og Herredsfoged Mgller, paa en smuk Maade udtalte de
varme @nsker, som det laa Deputationen paa Hjerte at bringe
Landets elskede Konge paa en Tid, da Allerhgistsamme be-
fandt sig i Naerhed. Idet Ordfgreren tillod sig at minde om, at
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han i sin Tid, som Medlem af Deputationen fra Fyen, havde
den Are at bringe Hs. Majestzt Middelfarts og dens Omegns
Beboeres Tak for den med saa megen Glaede modtagne Jern-
banelov, kunde han ikke tilbageholde at tolke for Hs. Majestat
den Bekymring, med Hensyn til Middelfarts fremtid, som nu
opfylder Byens Beboere paa Grund af Faren for atter at miste
Jernbanen; men han udtalte tillige, at man med Tillid henvend-
te sig til Kongen for at faa et beroligende Tilsagn om, at det
ikke skulde skee. Da Ordfgreren i Talens Lgh ytrede, at det vist-
nok turde veere Hs. Majestzt personlig bekjendt, at Middelfart-
Snoghgi tilbpd det gunstigste .28

Anmodningen synes ikke at have vaeret helt uden virkning.
Frederik den 7. erklzerede over for Orla Lehmann pa Statsrads-
mgdet den 5. november 1862, at nar frosten satte ind, var det
umuligt at komme fra Strib til Fredericia og omvendt. Fra sin
tid som guverngr pa Fyn (frem til 1848) var kongen bekendt
med forholdene, og han anmodede om at fa et sagkyndigt
skan over, hvordan forholdene ville stille sig med hensyn fil
anlaeg af en jernbane fra Middelfart til Kongebroen tet ved
byen og saledes lade overfarten forega herfra.? Efterfglgen-
de fremkom et sadant skgn, men det var ikke Ingere kongen,
der primzert skulle appelleres til, men derimod Rigsdagen. |
Rigsdagen satte man i Middelfart sin lid til iseer N. Andersen.

Nar Orla Lehmann blev angrebet for at varetage snavre
lokale interesser, kunne man med lige sa stor berettigelse pa-
sta det samme om de to fynske folketingsmedlemmers for-
svar for straekningen til Middelfart. Fredericias standpunkt
fik ikke overraskende ogsa stgtte fra deres folketingsmand,
Igjtnant, cand. polit. M. Gad, som udtalte, at kampen mellem
Middelfart og Fredericia var en strid mellem stedlige interes-
ser, man sggte at holde i havd, hvorefter han ganske overbe-
visende forsggte at dokumentere, at Fredericia som den star-
ste af de to byer havde langt mere at byde pa og gkonomisk
kunne bidrage mest, ogsa til omsatningen via jernbanerne*?
Det fik H.M. Petersen noget i defensiven, og han fremfarte:
"Man skal ikke l2gge Jernbaner til den eller den Plads, for at
man kan tjene Penge herved; thi paa den Maade vilde vi slet
ingen Jernbaner faae; nei, naar vi endelig skulle til at lzgge
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Niels Andersen (1826-1907), var i 32 dr sognerdadsmedlem i Husby Sogn,
hvor han var gdrdfeester, i 18 dr tillige formand. Valgt til Folketinget
i Odense Amt 4. valgkreds (Middelfart) 1858-1866 og Odense Amt

3. valgkreds (Assens) 1866-1876 og endelig Odense Amt 2. valgkreds
(Assens), 1877-1895. Han fik afgarende indflydelse pa, at tveerbanen
over Fyn fik sit knzk i retning af Assens, men tabte kampen om at
sikre Middelfart jernbanefeergeoverfarten (Det Kongelige Bibliotek).

Jernbaner, da ber vi lzgge dem der, hvor Samfundet bedst er
tjent med dem.”®” For H.M. Petersen var det nu de fynske
hensyn, der vaegtede tungest.

Den efterfglgende debat var rig pa politiske opgar - som
regel medindenrigsministerenicentrum. Han fremfgrte f.eks.,
at der ikke var det mindste i vejen med, at de forskellige lokali-
teters srinteresser blev forfaegtet af deres repraesentanter,
ligesom han ikke blev forarget over den anonyme pjece, der
florerede, og som kraevede, at Middelfart blev gjort til det vest-
lige endepunkt pa Fyn.?? Derefter leverede han fglgende ele-
gante mavepuster til sine modstandere: "Det er en Fordeel ved
det konstitutionelle System, at alle, veere sig lokale eller par-
tikulaire, Interesser, kunne komme til orde, men vel at marke,
de skulle kun vaere Advokater; de, der skulle dgmme, skulle
veie dem og kun indrgmme dem den Betydning - i naervae-
rende Sag en meget underordnet - som de virkelig have.”?

De lokalpolitiske aktarer fik efterfalgende hjzelp fra en noget
uventet kant. Der var tale om den jyske tvaerbanes gamle mod-
stander, oberst A.F. Tscherning, valgt i Holbaek Amt, der i en af
sine naesten endelgse indlzeg talte om at bringe "et skin af For-
nuft ind i noget absolut ufornuftigt”¥ Som sa mange gange
forvar hans zrinde at modarbejde hele planen for det fremlagte
jernbanesystem, men interessant var det dog, at han bragte
spgrgsmalet om en jernbanebro i spil. Med henvisning til de
store fremskridt, som brobygningen havde gjort de seneste 50
ar - og her ma han nok specielt have sigte til de jernbanebroer,
der var konstrueret af engelske ingenigrer - argumenterede
han for, at det var et misgreb at laegge banen til Strib. Hvis der
skulle bygges en bro, ville det vaere fra Kongebroen vest for
Middelfart til Snoghgj. En tanke, han havde ventileret fgr, han
nu bragte op i Folketinget. Tilbage i samlingen 1855-1856 havde
der ligeledes veeret indbragt et privat forslag om en haengebro
over Lillebzelt, men uden at det vakte den store tilslutning.>*

Hvis en bro nu for alvor kunne bringes i spil, ville Lehmanns
forslag om en Strib-Fredericia-forbindelse nappe kunne vinde
gehgr. Orla Lehmann var dog szerdeles godt forberedt, og han
ma havde forventet, at spgrgsmalet om en fast bro over Lille-
bzelt ville dukke op. Han kunne straks henvise til, at han havde
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faet foretaget et fornyet overslag over, hvad en sadan bro ville
koste - og det ville blive alt for dyrt - prisen ville lgbe op i
naeste halvdelen af, hvad det ville koste at anlegge hele straek-
ningen over Fyn. Retorisk elegant afviste han pure Tscherning

Det lille fiskerleje i Strib oplevede med opfarelsen af

en efter forholdene keempestor station og etablering
of feergeforbindelse over Lillebaelt en betydelig vaekst

i labet af ganske kort tid. Fra 1872 var der med damp-
feergen Lillebelt transport af godsvogne over baeltet, og

Strib fastholdt sin rolle som jernbanecentrum, lige til Lille-
beeltsbroen i 1935 lukkede og slukkede det blomstrende
overfartssted. Derefter var Strib reduceret til en soveby.
Her en tegning fra en af de mange udvidelser og om-
bygninger af feergelejet (Danmarks Jernbanemuseurm).

og ironiserede ved at udtale, at hvis Storebzlt var landfast,
sa ville han absolut gerne bygge en bro over Lillebzlt, udgif-
ten var jo lav i forhold til en sadan. Men det matte vel vente
til tunnelen under Storebeelt var bygget!®
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For at forsta Lehmanns made at spidde Tscherning pa skal
man huske pa, at Tscherning i 1858 havde anbefalet en tunnel
under Storebzlt. Hvad der kunne have veret et argument for
at bibeholde straekningen til Middelfart, blev af Lehmann her-
med behandigt koblet til et pa davaerende tidspunkt urealis-
tisk Storebzeltsprojekt. Resultatet blev da ogsa, at der ikke var
andre, der i de efterfglgende debatter vovede at fremfgre argu-
mentet med bro over Lillebzelt som argument for en linjefgring
til Middelfart. Da slaget var tabt, og kun som et hab for frem-
tiden blev en bro naevnt i Middelfart Avis. Avisen skrev med be-
vidst brod imod Lehmann: "... bliver man endelig engang tvun-
gen til at forlade Striib - hvad der sikkert nok tidlig eller seent vil
skee, ialtfald naar der bliver Tale om at bygge en Bro over Lille
Belt, - saavil Forandringen vaere betydelig lettere at ivaerkszette,
end dersom Banen var fgrt directe over “vildende Mark” gjen-
nem Striibs Banker”*” Broen kom som bekendt fgrst i 1935.

Tilbage i slutningen af 1862 var det dog stadig ganske uaf-
klaret, om det skulle vaere Middelfart eller Strib, der skulle
vaere endepunktet for den fynske tvaerbane. Da regeringens
forslag med besvaer var blevet stemt videre til andenbehand-
lingen, opstod der problemer for Lehmann. For ngjere at afveje
de fremfgrte synspunkter var der blevet nedsat et folketings-
udvalg. Udvalget fremkom med to indstillinger, som begge gik
imod regeringens planer - et flertal, som talte bl.a. N. Ander-
sen og Klee - anbefalede at bibeholde Middelfart og dermed
afvise Strib, men et mindretal gnskede at fare straekningen til
Strib via en station i nzerheden af Middelfart. Begge forslag
gik saledes imod regeringens gnske. Dette skete pa trods af,
at udvalget var blevet forsynet med de to ingenigrkaptajners
seneste beregninger, der stadig konkluderede, at den direkte
Strib-linje var den, der med hensyn til anlegs- savel som se-
nere driftsomkostninger stillede sig gunstigst.?® | en supple-
rende undersggelse, der specifikt skulle se n&rmere pa mu-
ligheden for jernbanedampfaergeforbindelse mellem Fyn og
Jylland, blev det anfgrt, at valget af Middelfart ville afsted-
komme betydelige vanskeligheder. De anlzeg, der skulle til for
at kunne overfgre |zssede godsvogne, krevede betydelige
friarealer. Skulle man dog alligevel vaelge Middelfart, var det
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Ireren Frederick james Rowan (1819-1884) spillede en central
rolle ved anleeggelsen af de jysk-fynske baner. Han havde vaeret
aktiv ved anleggelsen af Grand Trunk Railroad i Canada, for
han kom til Danmark. Rowan var overordnet ansvarlig for det
tekniske anleg og det rullende materiel. Han kom siden til at eje
og drive vognfabrikken Hvide Malle, da han i foraret 1870 kabte
den af Peto, Brassey og Betts (Danmarks Jernbanemuseum).

mest oplagte sted ved Kongebroen nordvest for byen. Anden-
og tredjebehandlingen af regeringsforslaget bragte ikke vae-
sentligt nyt for dagen - tonen blev dog endnu mere skinger.
F.eks. udtalte H.M. Petersen, at vedkommende regeringsfor-
slag ville ruinere den fynske kebstad til fordel for en jysk.3®
Pa trods af Orla Lehmanns veltalenhed lykkedes det ikke
regeringen af fa forslaget vedtaget i Folketinget. Det var &n-
dringsforslaget, der Igd pa, at banen skulle fgres til Middel-
fart, og den jyske bane skulle fgres direkte til Snoghgj, der
ved afstemningen den 14. januar 1863 samlede et flertal pa
47 stemmer og 45 imod.*® Forslaget overgik efterfalgende til
behandling i Landstinget.

POLITIK - DET MULIGES KUNST

Udtrykket "politik - det muliges kunst” er Otto von Bismarcks
og udtalt tre ar efter, at den fynske jernbane igen skulle be-
handles i Landstinget. Ikke desto mindre er der neppe noget
udtryk, der bedre beskriver Orla Lehmanns made at agere pa
i de hektiske dage, efter at hans foretrukne lgsning var faldet.
Blot to dage senere kom det forslag, som var vedtaget i Folke-
tinget til behandling i Landstinget.

Orla Lehmann tog straks ordet og meddelte, at nye under-
sggelser viste, at nye havneanlzeg til jernbanefaerger ikke kunne
anlegges i Middelfart uden store indgreb i byen, som han pa
det kraftigste fraradede. Derimaod erklzrede han nu sin stgtte
til det maglingsforslag, som oprindeligt var stillet, og som var
blevet nedstemt. | stedet for den foretrukne linje fra Kaus-
lunde til Strib skulle banen g@re en bue mod syd og dermed
bringe banen nzer til Middelfart. Det var ikke Lehmanns fore-
trukne projekt, og han betegnede det da ogsa som et offer,
der gjorde anlzgget bade dyrere og medfarte en forlengelse
af vejen, men hanvar villig til at indga dette kompromis for ikke
at forsinke projektet. Det var ikke blot en beskeden forsinkel-
se, han frygtede, men han argumenterede for, at hvis stykket
fra Kauslunde til Lillebzlt ikke blev pabegyndt i sommeren
1863, ville Peto maske standse jernbanearbejdet i Slesvig, fordi
han havde alle udleeg og matte baere rentetabet.*”



Hvor reel denne trussel var, kan ikke afggres, men at rege-
ringen arbejdede tat sammen med Peto er ganske tydeligt,
og de forslag, der blev fremlagt pa rigsdagen, var altid handlet
af med selskabet inden fremlaggelsen. Det gjaldt ligeledes
det kompromisforslag, der nu for alvor kom i spil. Det er vaerd
at bemeerke, at den til tider nedladende holdning, Lehmann
havde givet udtryk for angaende lokale hensyn, nu fik en gan-
ske anden tone. Nok nzvnte han, at rent lokale hensyn ikke
burde have afggrende betydning ved store statsforetagen-
der, men nu fremhavede han, at "man paa ingen Maade bgr
agte dem ringe; thi til Syvende og Sidst dreier Spgrgsmaalet
sig jo om materielle og gkonomiske Interesser, og Landet be-
staar jo dog i saa Henseende af Lokaliteter, og, skjgndt Mid-
delfart selv er en temmelig ringe By, saa troer jeg dog, at det
er et meget stort Opland i Fyen, som den reprasentere.”*?
Middelfarts handelsinteresser ville med forslaget blive imgde-
kommet ved, at jernbanen ville blive bragt omtrent lige sa naer
byen som ved den oprindelige plan.

Orla Lehnmanns forslag blev overraskende positivt mod-
taget i Landstinget. Af talerne fornemmer man, at flere var
blevet taget pa sengen. De overvejende positive tilkendegiv-
elser blev fulgt af @nsker om at fa preciseret, hvad det mere
konkret betgd, at banen skulle fgres til naerheden af Middel-
fart, men det blev ogsa erkendt, at detailplaniagningen ikke
var et lovspgrgsmal. En pracisering af, at der fra Middelfart
station skulle etableres en hestebane til havnen, |3 ifalge Leh-
mann implicit i kortene, men han ville gerne indfgje det i lov-
teksten. Banen kunne sa passende blive fgrt ad den samme
linje, som den oprindeligt planlagte linje skulle have fulgt. Ved
den endelige afstemning den 22. januar 1863 blev Lehmanns
@ndringsforslag vedtaget, men pa trods af, at debatten havde
veaeret en af de mere fredelige jernbanedebatter, var der 19, der
stemte imod, og 23 der stemte for Lehnmans forslag*?

Der var sket @ndringer af det oprindelige forslag, som var
vedtaget i Folketinget, sa det nye forslag skulle retur til Folke-
tinget. Her blev det hastebehandlet den 24. januar, - i stedet
for de sedvanlige 1. 2. og 3. behandling af et lovforslag blev
der givet samtykke i Folketinget til, at sagen kunne klares med
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Forsiden af Illustreret Tidende den 8. oktober 1865

med titlen Et extratog paa den fyenske Jernbane. Borger-
skabets blad lllustreret Tidende udkom fra 1859 og landede
dermed midt i anlgsperioden for den jysk-fynske bane.

(Et Extratog paa den fyenfke Jernbane.

De ufebvanligh fmutfe Septemberbage have loffet mange
aof Hovedftabens Beboere fil at bengtte Jernvelen, for endnu
engang inben Gfteraaret falber ben blomftrende Matur il
Hoile, af ferbed i be flionne Egne og Fafte of Afffebsblif il
boer Bor Blet; vore @jenboere hinfibed ftove Belt have Beller
iffe labet ben gobe Fib gaac ubenyttet hen. Y Roen, bhoor
Sernbanen forft indbuicdes for en WMaaned fiben, er Kjorfelen
entmu ng og tillofenbe, og Byenboens liolige og letbeoages
lige Temperament bar ladet ham med Begjerlighed og fand
Jnteredfe qribe cfter bette uvante Befordbringdmibbel. File
firomningen pan ben nge Jermbane hav decfor veeret over=
orbentlig ftor. Enbver, ber blot paa nogm Fiaade funbe
logrive fig fra Soerdagslivets Susiel, er draget affted, fom
Beeltager enten | fmaa Familietrebfe eller 1 forre Foreninger
og Eelffaber; Maolet hav naturligoiis voect ilfe alene at
tage Inbuftciubftillivgen i Ddenfe 1 Diefyn, men ogfoa at
glore 1bflugter i Dmeguen af BVyerne paa Jernbanclinien,
blanbt hoille Mibbelfart med fine malecift fHonne Partice
inbtager en hoi Roang.

- Dm Sondagene ere de forfte Slarer firommede I be
forflieltige Stationer og DHoldefteber; Driftfclffabet har haot
egen Dioie med at flafie Plabs HI be Tufinder, fom paa
8f¢ Dage onflede at bejare Mouten Ryborg—Mibbelfart.

anger Ipumelﬂmm bar vift forfet fig, naar et Erteatog,
med foenbe Locomotiver, i ben maancflare Nat

m funets Haftiahed foer forbi hand [lille Duus, mellem
Beie Bafter, over dampende Enge eller giennem meorte Stove,
medmd Tamppibens Stingren [od oidt ubd i den ftille Nat,
Wen fnact vil ben longe Vognrattes ilende Fart ved Banens
agt ligefoa lidt paoagtes fom en ab Lanbdeveien henrullende

il s
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én eneste behandling. Det skete dog ikke uden protester. Ar-
gumentet for kun at behandle forslaget én gang i Folketinget
var, at det allerede havde veeret gennemdiskuteret - om end
det pa daveerende tidspunkt ikke kunne samle et flertal og
heller ikke blev stgttet af Lehmann.

De efterfglgende diskussioner rejste ikke nye principielle
spgrgsmal. Med det stillede kompromisforslag lykkedes det
for Lehmann at fa stgtte fra personer som N. Andersen, H.M.
Petersen og Klee, der ellers gennem arene havde forfaegtet
vidt forskellige synspunkter i jernbanedebatten. Bade Klee,
Andersen og Petersen matte dog nu se sig fanget i en kryds-
ild, hvor de matte forklare, hvordan de kunne stemme for et
sadant forslag, nar de stadig var af den overbevisning, at over-
farten fra Middelfart til Snoghgj var heldigere end overfarten
fra Strib til Fredericia.*¥

For Klee var det simpelthen et gnske om endelig at kunne
fa afsluttet spgrgsmalet om den fynske tvaerbane, og for An-
dersen var det spgrgsmalet om at sikre Middelfarts interes-
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ser sa godt som muligt, hvilket han nu mente bedst kunne
varetages ved at undga, at straekningen fra Kauslunde til Strib
igen kom i spil. Resultatet blev da ogsa, at Orla Lehmann
med stemmerne 56 mod 37 fik opbakning til, at den fynske
jernbane fra Odense skulle fgres til nerheden af Middelfart og
derfra til Strib. Fra stationen i narheden af Middelfart skulle
der anlaegges en hestebane til byens havn.* Det egentlige
anlxegsarbejde pa den fynske tvaerbane var for lengst sat i
gang, men krigsaret 1864 forarsagede forsinkelser. Banen
Nyborg-Odense-Middelfart blev indviet den 7. september 1865,
pa dronning Louises fgdselsdag og navngivet efter dronnin-
gen. Forlaengelsen til Strib fulgte den 8. september 1866.

FORLO@BET AF DEN FYNSKE TVARBANE

Hvorfor fik banen netop det forlgb, som kunne tages i brug
henholdsvis den 7. september 1865 og den 8. september 18667
Set i perspektiv ma det siges, at de planer, som Klee og Poul-
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Esbjerg Havn blev anlagt i drene 1869-74 og var
rettet mod eksport af forarbejdede animalske
landbrugsprodukter til England. Jernbanen ndede
til Esbjerg i abningsdret 1874 og var afgarende
for havnens funktion. Det var landets eneste dok-
havn, fordi Esbjerg oplever relativt store tidevands-
forskelle. | dag er det trekantede, oprindelige
bassin stadig synligt (FI. Wedell fot. 2007).

sen fremlagde i 1850, udstak rammerne for banen. Som det
med al tydelighed er fremgaet, fulgte der fra slutningen af
1850'erne idelige diskussioner om linjefgringen for banerne i
Danmark. Diskussionerne pa Rigsdagen vidner om, at sp@rgs-
malet havde stor politisk bevagenhed, og de farskellige syns-
punkter pa, hvad der kunne gavne bade lokale savel som natio-
nale interesser, var reprasenteret. Debatten om den fynske
tvaerbane frem til loven af 10. marts 1861 var i det store per-
spektiv ikke voldsom. De fynske planer, der havde veeret om
at gare Assens til banens vestlige endepunkt, blevikke lengere
holdt i haevd, da det ikke var foreneligt med de overordnede
planer for et nationalt jernbanestamnet. At lokale hensyn al-
ligevel kom til at spille ind ogsa for den oprindeligt planlagte
strekning Nyborg-Odense-Middelfart, fremgik af den made,
hvorpa det lykkedes N. Andersen at fa banen til at foretage
et knak imod syd for at give banen et st@rre oplandspoten-
tiale og ikke mindst skabe bedre muligheder for en senere
sidebane til Assens. Banen blev da ogsa en realitet, men farst
i1884.

Sa lenge kontrakten med Peto, Brassey og Betts lgd pa
streekningen Nyborg-Odense-Middelfart, var debatten om selve
linjeféringen beskeden. De lokale krefter koncentrerede sig
primart om placeringen af stationerne langs den udstukne
linje, som jernbanekommissionen aktivt sggte at stimulere.*®
Anderledes hidsig blev debatten, da ndringen af den jyske
linefgring bevirkede, at regeringen gnskede, at Strib og ikke
Middelfart skulle vaere banens vestligste endepunkt. Rege-
ringen foretrak en strgmlinet straekning, hvor banen fra Odense
skulle ga via Kauslunde og direkte til Strib. Nu blev de lokale
krefter mobiliseret, og N. Andersen og flere andre fynske rigs-
dagsmand kempede hardt for at undga, at Lillebzltsfor-
bindelsen skulle finde sted via Strib. Det lykkedes ikke, men
det lykkedes heller ikke for regeringen med Orla Lehmann i
spidsen at fa tilslutning til Kauslunde-Strib-straekningen.
Kompromiset blev straekningen Nyborg-Odense-Middelfart-
Strib med Middelfart Station placeret langt fra byens cen-
trum. Det kunne den hestetrukne havnebane kun i begraen-
set omfang kompensere for. Alt efter temperament kan man

sa valge det synspunkt, at de lokale hensyn sejrede, ved at
Middelfart trods alt fik sin station, eller man kan vaegte, at
regeringen fik sin forbindelse til Strib.

VINDERE OG TABERE
Setidet meget lange perspektiv er det nemt at betegne den
fynske tvaerbane som en succes, hvis man ser pa vare- og
persontrafikken. Der var szerlige politiske og gkonomiske for-
hold, som medvirkede til at tilgodese straekningen - forhold,
som ingen kunne forudse, da banen blev anlagt. Tabet af
Slesvig efter nederlaget i 1864 styrkede de gst/vestgaende
transportlinjer. Landets stadigt stigende gkonomiske sam-
kvern med England gav sig bl.a. udslag i en eksplosiv vaekst i
eksporten. Anleggelsen af Esbjerg Havn blev pabegyndt i
1868 og skal ses i sammenhang med jernbaneanlaggene.
Varer, transporteret pa den fynske tvaerbane, blev et centralt
led i forsyningen af eksportartikler til Esbjerg Havn fra mid-
ten af 1870’erne. Jernbanedampfaergerne var blevet taget i
brug over Lillebzelt 11872, 0g i 1883 fulgte Storebzeltsoverfar-
ten. Overgangen til en landbrugsproduktion, baseret pa den
mere intensive animalske produktion, ndrede nok sammen-
setningen af de varer, der blev sendt via jernbanenettet,
men jernbanen bragte et langt mere dynamisk element ind i
landomsaetningen, samtidig med at de stagrste kgbstzder
keempede om det attraktive engrosmarked, hvor byernes
havne fungerede som fgdearer for jernbanedistribueringen.
Da banen over Fyn blev taget i brug, var prmisserne nogle
ganske andre. Her var det stadig merproduktionen af korn,
baseret pa de starste brug, der var afggrende for omsaetnin-
gen. Danmarks stilling som kornkammer blev fra 1870’erne
for alvor truet, bl.a. da der nu strgmmede oversgisk korn til
Europa fra Amerika. Jernbanen og dampskibene havde abnet
for de oversgiske forsyninger. Med andre ord faldt feerdig-
ggrelsen af det danske stambanenet i midten af 1870’erne
sammen med afslutningen pa den store kornsalgsperiode for
landet. Danmark omlagde til animalsk produktion, og det blev
gradvis understgttet af et net af mejerier og slagterier.
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Denne omlzegning stillede langt starre krav til en differen-
tieret transportstruktur med eksport af foraedlede landbrug-
sprodukter og import af korn og foderstoffer samt kunst-
g@dning. Den tidligere beskedne industrielle produktion kaldte
fra1870’erne nu ogsa pa en stadig stigende import af ravarer.
Set i forhold til den fynske tvaerbane er der ingen tvivl om, at
udviklingen tilgodesa byerne Odense og Nyborg, men den
stimulerede ogsa fremvaksten af stationsbyer og mindre
bebyggelser ved landstationerne.

Jernbanen stimulerede vaeksten generelt, men relativt be-
tad linjefaringen ogsa, at der var tabere. Middelfart tabte som
beskrevet kampen om at blive banens vestligste endepunkt.
Det startede ellers sa lovende. Toldforvalterne i Middelfart skrev
i 1866 optimistisk “Dampskibsfarten [har] veeret sardeles
Betydelig i det afvigte Aar; idet Transitgods tildels i store
Qvantiteter ere fra Dampskib fgrte hertil for med Jernbane at
forsendes videre til Fyns gvrige Kgbstaeder formedenligen
Odense, da Middelfart derhos har vaeret det fgrste inden-
landske Sted disse fra Flensborg og Kiel ankommende Skibe
anlgb."#) Af arsberetningen fremgar det, at der fire gange
ugentligt var dampskibsforbindelse med Flensborg og to ugent-
lige forbindelser med Kiel. Toldforvalter R.C. Gross var usikker
pa, om denne trafik ville blive genoptaget om foraret ved den
nye sejlsason. De faste forbindelser blev ikke genoptaget, og
de 176 dampskibe, der i 1866 anlgb fra Slesvig og Holsten,
forblev noget enestaende. To ar efter var antallet nede pa ét
dampskib. Middelfart kunne med andre ord ikke fastholde sin
position, og her spillede det givetvis ind, at det var lettere at
forsende og modtage varer via Odense, Nyborg eller Strib. Den
stadigt stigende godstrafik pa tvaerbanen kom til at ga forbi
og ikke via Middelfart. Jernbanesporet til havnen magtede kun
i begrenset omfang at bgde pa dette forhold. Pa Vestfyn be-
virkede tvaerbanen ogsa, at der voksede nogle szrdeles ek-
spansive stationsbyer frem, som konkurrerede med Middel-
fart om at forsyne, hvad byen ansa som sit naturlige opland.*®
Farst da byen oplevede et industrielt opsving fra slutningen
af 1890'erne, ekspanderede den pa niveau med Assens og
Faborg. Jernbanerne betgd, at kgbstaderne skulle tilpasse
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sig en ny struktur, hvor opland ikke |ngere primaert var et
begreb, der pa Fyn betgd, at der omkring de otte kgbstader
kunne tegnes en halvcirkel, hvor radius tilnarmelsesvis var
lig med den halve afstand til neermeste kgbstad.*?

Beslutningstagerne havde et klart blik for, at tvaerbanen
kunne fa tungtvejende betydning for den gkonomiske ud-
vikling. Tvaerbanen som en del af det pataenkte stamnet ville
fa og fik betydning for den nationale vareomsztning, og
strekningen fik regional betydning for fordelingen af varer
mellem kgbstzederne, og lokalt kom stationen til at spille en
veaesentlig rolle for udviklingen i landdistrikterne. Hvad beslut-
ningstagerne derimad ikke kunne forudse, var den interna-
tionale gkonomiske udvikling, som naturligvis pavirkede det
samfund, jernbanerne skulle tjene. Ikke mindst i kraft af an-
lzeggelsen af jernbanestraekninger over det meste af kloden
og den forbedrede dampskibstransport blev den internatio-
nale arbejdsdeling fremmet i end hidtil ukendt malestok. Det
kunne ogsa ses pa den &ndring, der fandt sted i vareomsaet-
ningen pa den fynske tvarbane. Strekningen blev en succes,
men ikke ngdvendigvis af de arsager, der oftest blev fremfart
i argumentationen for anlaeggelsen af banen.
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Fotografiet fra perronen i Nyborg er optaget i 1880, lenge
efter indvielsen af Dronning Louises Jernbane, men viser de
mange mennesker pd perronen bag stationen - et sjeeldent
motiv for den tidlige periode. Den oprindelige perronhal ses
i baggrunden (Danmarks Jernbanemuseum).
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Major infrastructure investments are generated in a complex
interplay between economic and political interests. The discus-
sions on the Funen cross line unveil how the struggle unfol-
ded in Denmark in the middle of the 19 century. Ideclogical
differences and narrow local-economic interests clashed. The
Act on the construction of the Funen cross line was passed
by the Danish Parliament (Rigsdag) on 10 March 1861, and it
formed part of the Act on construction and operation of rail-
way lines in Jutland and Funen. This legislation was preceded
by almost two decades during which the line had been on the
table. The Funen cross line was intended to form part of the
overall traffic system. The Copenhagen-Roskilde line opened
in 1847, but progress was slow raising the money for an exten-
sion to Korsgr, and the lines through Schleswig also dragged
on, so the realisation of the Funen line drifted into the back-
ground. In 1850, Frederik Klee, Head of Department at the Da-
nish Postal Services, and Member of Parliament C.M. Poulsen
jointly published ‘A Reasoned Proposal for the Successive
Completion of a Railway, Steamship and Telegraph System for
Denmark and Schleswig’ (Motiveret Forslag til en successiv
Fuldfarelse af et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraphsystem for
Danmark og Slesvig). The publication reflects the national
policy deliberations which were amplified by the ongoing First
Schleswig War (1848-1851). The authors produced a prioritised
list of the railway lines which they thought should be expedited.
The connection to Britain should be secured via a line from
Flensburg to Husum and via another line across South Jutland
to Hjerting on the west coast, where a harbour was to be built.
With the plans on a Jutland cross line, the Funen line got back
on the table. The Funen line should run between Middelfart,
Odense and Nyborg, where the steamship service across the
Great Belt should connect to the Zealand railway, which the
authors presupposed would have been extended to Korsar.
For military reasons, a branch line should also be established
from Middelfart to Strib, facilitating fast access to the forti-
fied town of Fredericia just across the narrow section of the
Little Belt. The interest in the Funen line intensified, when the
Copenhagen-Roskilde line was extended to Korsgr in 1856.

The same year, the government put forward a proposal for a
railway line across Funen. The line should run from Nyborg via
Odense to some point by the Little Belt. There were several
reasons why a decision had not been made as to the western-
most terminus of the line. The route of the Jutland line which
was due to be built at the same time was not finally resolved,
and stipulations seemed to have been made during the nego-
tiations with the company that was going to build the line that
such clarification must be reached before any commitment
was made as to where the westernmost terminus should be.
In the 1850s, there was a political majority wanting railways to
be built and operated by private companies. A clear favourite
was the large British railway company Peto, Brassey and Betts,
which had already built and operated lines in Denmark, such
as the Flensburg-Tonning line which opened in 1854. The dis-
cussions on the construction of the lines were quite complex
not least because the projects were technically very demanding.
However, the process was further complicated by the political
situation within the Danish United Monarchy and the possible
ramifications that the construction of the railway might have.
The issue of the railway had caused rifts between the political
movements of Peasant Sympathisers and National Liberals,
Jutlanders and Copenhageners, military authorities and advo-
cates of local/regional interests, agriculture and industry, the
supporters of trade with Britain on the one hand and with
Germany on the other. It took political will and resourcefulness
to cut this Gordian knot. However, a compromise was achieved
by Minister of the Interior D.G. Monrad, paving the way for the
adoption of a proposal for a more cohesive national railway
system in 1860. A preliminary agreement on the construction
had already been concluded with Peto. It appears from the
contract with Peto, Brassey and Betts that all details had not
been decided on, but it was not the Funen line that caused
any major issues. Monrad emphasised that there was no dis-
pute that the line across Funen should run from Nyborg via
Odense to Middelfart. The Funen cross line was funded by the
Danish state and it was constructed and run by the British
railway consortium Peto, Brassey and Betts. On 8 November
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1862, the new Minister of the Interior Orla Lehmann was able
to move a motion in Parliament, amending the original motion
from the year before, so the line would run to Strib instead of
Middelfart. Orla Lehmann succeeded Monrad as Minister of
the Interior in September 1861. The motion to amend the route
in Funen was moved together with a motion to amend the
route in Jutland. This time round, a fierce debate ensued on the
Funen line. For example, an anonymous leaflet was published
in which demands were made that Middelfart was to become
the westernmost terminus of the line. Back in 1862, it was
still entirely unresolved whether Middelfart or Strib would be
the westernmost terminus of the Funen cross line. Following
difficult negotiations and major disagreements, a majority
was found in favour of the compromise that the Funen line
would run fairly close to Middelfart and then to Strib. From
the station in the vicinity of Middelfart, a horse-and-cart track
was to be built leading to the harbour of the town. The actual
construction work on the Funen cross line had long since star-
ted, but the advent of the Second Schleswig War in 1864 cau-
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sed delays. The Nyborg-Odense-Middelfart line was inaugura-
ted on 7 September 1865, and the extension to Strib followed
on 8 September 1866. Seen from a long perspective, it is easy
to characterise the Funen cross line as a success, if you con-
sider the goods and passenger traffic. However, special poli-
tical and economic conditions benefited the line — conditions
that nobody could have anticipated when the line was built.
The loss of Schleswig following the defeat in 1864 strengthe-
ned east-west transport lines. The country’s flourishing eco-
nomic relationship with Britain resulted in an explosive growth
in exports. The construction of Esbjerg harbour began in 1868
and is linked to the construction of the railway lines. The Funen
cross line became a central link in the transport of export
goods to Esbjerg harbour from the middle of the 1870s. The
railway steam-ferries were put into service across the Little
Belt in 1872 and across the Great Belt in 1883. At that time,
Denmark had established a cohesive trunk-line network, and
the Funen cross line was an important factor in this process.



