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Det var storslaet taenkt, da danske og
svenske myndigheder og jernbanesel-
skaber op mod abningen af @resunds-
broen i 2000 udviklede planer for, hvor-
dan jernbanetrafikken mellem de to
lande skulle understgtte malet om at
udvikling gresundsomradet. Med efter-
handen 111 togszt indledtes trafikken
2. juli 2000 primaert pa Kystbanen fra
Helsinggr til Kgbenhavns Hovedbane-
gard og til Malmg men ogsa videre til
Goteborg, Kalmar, Karlskrona og Ystad.
Togene handterede og handterer fort-
sat savel dansk som svensk kgrestrgm
(hhv. 25 kV/50 Hz og 15 kV/16,7 Hz),
ligesom de har bade dansk og svensk
ATC-system. Teknisk lykkedes det sa-

ledes at finde nogle lgsninger, sa den
grenseoverskridende trafik ikke for-
hindredes af de forskellige tekniske
standarder m.m., som ellers fortsat ad-
skiller jernbanedriften i de to EU-lande.

@resundstrafikken blev hurtigt en
keempe succes og en vigtig faktor for
integrationen af byer og omrader pa
begge sider af @resund. | begyndelsen
blev den drevet af de to nationale
jernbaneselskaber, DSB og S), men fra
2009 blev trafikken efter udbud over-
taget af et nyt selskab, DSB First. Det
selskab holdt kun et par ar: En ustyrlig
eller undervurderet gkonomi farte til
selskabets oplgsning og til politisk
hgjsp=zndte forhandlinger mellem de
to lande, hvor der bl.a. blev truet med
at stoppe togene ved Kastrup. Det lyk-
kedes at finde frem til en ny aftale,
men ideen om et fzlles selskab, der
skulle sta for trafikken pa begge sider
af sundet havde da lidt skibbrud.

Ogsa pa en rekke andre omrader var
og er der udfordringer: Billetsalg og -kab
er ikke ganske ukompliceret. F.eks. kan
man ikke fra Odense kgbe en gresunds-
billet. Her ma man af toget og kabe den
i hovedstadsomradet, hvis man altsa vil
med tog til f.eks. Malmg. Desuden er
der flere operatgrer mellem Danmark
og Sverige. Som tilfzldet har veeret
lenge i Sverige, skal man derfor i den
graenseoverskridende trafik vaere op-
marksom pa, hvem man kgber billet
hos. SJs billetter kan ikke bruges i gre-
sundstrafikken, og gresundstrafikkens
kan ikke benyttes hos SJ.
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Det blev vel ogsa en udfordring, at
der i Danmark primaert var tale om en
lokal og pendlerbaseret trafik pa DSBs
tidligere vigtigste lokalstrekning, Kyst-
banen, mens deri Skane skulle tilgode-
ses hensyn til bade lokal, regional og
interregional trafik. Der har derfor vee-
ret kritik af nogle af de valgte kompro-
misser: Saledes har mange brugere ikke
ment, at materiellet kunne tilgodese
iser de krav, man vil stille til de lidt
Ingere rejser som f.eks. Kgbenhavn/
Malmg-Ggteborg. Desuden har forsin-
kelser pa de lange straek i Sverige haft
uheldige fglgevirkninger i Danmark. Helt
sgmlgst fungerer det altsa ikke, og end-
nu flere afvigelser fra faellesskabet om
driften af gresundstrafikken kan ma-
ske ventes i fremtiden. Granseoverskri-
dende jernbanesamarbejde er saledes
yderst kompliceret, selv om det lenge
har vaeret et mal for fgrst EF, siden EU
at styrke dette.

Det er ikke gresundstrafikken, der
beskrives i ph.d. ved Berlins tekniske
Universitet, Martin Schiefelbuschs vaerk,
som i gvrigt ogsa har bidrag fra to an-
dre forfattere, men det kunne det godt
have vaeret. Formalet med denne bog
er nemlig at beskrive nogle af de pro-
blemer, der knytter sig til greenseover-
skridende jernbanetrafik i Europa i dag
ud fra historiske analyser. Pastanden
er den, at jernbanetrafikken nok er den
transportform, der selv om mange af
dens potentialer faktisk ligger netop i
det grenseoverskridende, har haft van-
skeligst ved eller stgrst modvilje mod

at handtere dette. Og hvorfor mon det?

Bogen er ikke skrevet til blot almin-
deligt jernbaneinteresserede, men isar
til beslutningstagere og aktgrerijern-
bane- og transportindustrien samt an-
dre trafikforskere. Den er dermed et
bidrag til en europaeisk forskning i in-
frastrukturen, men ikke desto mindre
ma bogen alligevel vaere af stor inte-
resse for alle trafik- og jernbaneinter-
esserede, hvis blot man gnsker at ga
et spadestik dybere og interesserer sig
for ordet HYORFOR, (0gsa) nar det gzel-
der trafik og jernbaner. Den er resulta-
tet af flere stgrre forskningsprojekter
ved tyske universiteter, og den udmaer-
ker sig da ogsa ved en stringent forsk-
ningsmetode og ved studier baseret
pa primaere kilder. Derfor har den ogsa
en typisk og klassisk forskningsbaseret
tilgang: Undren over situationen, for-
muleringen af relevante spgrgsmal pa
denne og en teoretisk baggrund, en be-
vidst valgt metode - her den historiske
- 0g et bevidst udvalgte analyse- og
kildemateriale.

Bogen er delt i 3 hovedkapitler, hvor
en rekke situationer og "genstande”
analyseres med eksempler dels fra slut-
ningen af 1800-tallet, dels fra anden
halvdel af 1900-tallet. Tilgangen er kom-
parativ, og det betyder ud over analy-
sen af de enkelte "historier” en tilgang,
hvor forskelle og ligheder mellem de to
perioder drgftes efter et ngje udvalgt
koncept. Studiefelterne knytter sig til
tre omrader: | et kapitel gzlder det jern-
baneejernes stillingtagen til interna-

tionalt jernbanesamarbejde pa person-
trafikomradet med TEE-udbygningen
som eksempel fra den "anden” periode.

| det andet hovedkapitel gzlder det
udbygningen af infrastrukturen med
henholdsvis Gotthardbanen fra 1882 og
Fugleflugtslinjen fra 1963 som eksem-
pler. Om det sidste kan man ogsa lese
- pa dansk og af samme forfatter, men
i staerkt forkortet form - i Jernbanehi-
storie 2013. Hvorfor var tyskernes inte-
resse i en fugleflugtslinje mindre end
danskerenes? Hvad betgd det for prio-
riteringen af de forskellige trafikfor-
mer og for udbyttefordelingen mel-
lem de to lande og deres jernbane-
selskaber, og hvorledes forholdt de sig
til den tiltagende konkurrence fra an-
dre trafikmidler? Og ikke mindst, hvor-
dan adskilte den situation sig fra an-
lzegget af Gotthardbanen, abnet 1882,
og fra 1800-tallets overvejelser og rea-
liteter?

| det tredje hovedkapitel handler det
om, hvordan man udvikler og tilrette-
lzegger et billetsamarbejde mellem for-
skellige jernbaneselskaber med det tys-
ke Fahrscheinheft - eller som det rigtigt
hed: Zusammenstellbare Rundreise-
hefte - fra 1882 som eksempel. Fra
1900-tallet er Interrail-billetten fra 1972
valgt. Hvad der kan synes enkelt, er det
langt fra. Her vises, hvorfor det var sa
kompliceret at indfgre dobbeltbilletter
og internationale billetter i det hele ta-
get, nar man skulle inddrage kommer-
cielle, politiske og samfundsmaessige
forudsetninger, mal og overvejelser.
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Her belyses ogsa det oplagte spgrgs-
mal om, hvorfor interrailbilletten ikke
kunne bruges i udstedelseslandet, hvor
man sa til gengzeld kunne kabe en bil-
let til halv pris til greensen. Og hvorfor
netop denne ordning var nzer ved at
lzegge grunden til initiativets fallit.
Spandende og overraskende lxesning.

Veaerket rummer for den transport-
interesserede mange og overraskende
pointer baseret pa originale kildestu-
dier og med tydelige henvisninger her-
til. @nsker man blot at ga et spadestik
dybere med sin jernbaneinteresse, og
interesserer man sig for ordet HVOR-
FOR, ma det nermest vaere obligato-
risk lsning, selv om bogen er pa en-
gelsk og af og til ikke lige frem let
|selig. | bogens sidste kapitel sam-
menfatter ph.d. fra det historiske insti-
tut ved universitetet i Siegen, Christian
Heinrich-Franke dog heldigvis en raekke
af de resultater, som bogen nar frem
til, nar det gzlder integration, samar-
bejde og standardisering.

Bogen giver saledes med nogle fa
velvalgte eksempler et glimrende bud
pa nogle af de problemstillinger, der op-
tager jernbanehistorikere, transport-
analytikere og jernbaneinteresserede:
Hvad er det for forudsaetninger - tek-
nologisk, organisatorisk, politisk og
samfundsmaessigt - jernbanedrift er
underlagt, og hvilke muligheder var der
for at agere i denne kontekst dels i jern-
banens blomstringstid, dels i stagna-
tionsperioden i anden halvdel af 1300-
tallet?
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Det er bogens fromme hab, at nuti-
dens aktgrer kan Izre af fortiden og de
analyser, bogen leverer. Om det sa havde
faet @resundstrafikkens aktarer til at
handle anderledes, havde bogen fore-
ligget tilbage i 2009, er jo ikke til at
vide. Kun kan man sige, at en af bo-
gens konklusioner kunne have veret,
men vel ikke rigtig er det, at mange
dele af de beskrevne processer var ka-
rakteriserede ved helt eller delvist ube-
regnelige eller uforudsigelige faktorer
- og det gar selvfglgelig lzeringselemen-
tet vanskeligere at benytte. Skulle man
derudover vare kritisk, ma det des-
uden gzlde analysen af de samfunds-
massige konsekvenser af de valgte
modeller. De er forsggt antydet, men
her gzlder, at bogens udsagn i flere
eksempler forbliver eksempler pa an-
tydningens kunst.

Forhabentlig arbejder forfatteren
videre. Han antyder historien om de
serlige billet- og tarifforhold, der gzl-
der i Schweitz og navner det sakaldte
Generalabonnement fra 1898 som for-
Igber for dagens rejsekort i alpelandet.
Var det den afggrende faktor for, at de
schweitziske jernbaner i dag harer til
de meste levedygtige og benyttede
jernbaner i Europa? Det kunne vere
meget interessant at fa belyst.
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