Dansk Jernbanepolitik i Trediverne
og Fyrrerne.¥)
Af

R. Berg,
Assistent 1 Statsbanernes Generaldirektorat.

I

N aar man betragter den danske Handelspolitik i
forste Halvdel af dette Aarhundrede, vil man finde, at
der er en Tanke, der praeger hele Tiden og leder alle
dens Bevagelser, det er @nsket om, at Danmark —
og da sarlig Kebenhavn — atter maatte komme til at
indtage den fremtredende Stilling i commerciel Hen-
seende, som den indtog i Slutningen af forrige og
Begyndelsen af dette Aarhundrede — i »den store
glimrende Handelsperiodez«,

Kebenhavn som Stapelstad for overspiske Varer
og som ubetinget Beherskerinde af Handelen paa
@stersghavnene, var det Maal, mod hvilket alt Arbejde
rettedes, men uden Resultat, Man kunde ikke se, at
Forholdene nu vare helt anderledes end for, og at

*) Kilderne til nzrveerende Afhandling ere de originale Aktstyk-
ker, der opbevares i Rigsarkivet og Udenrigsministeriets Arkiv.
Enkelte Oplysninger ere hentede fra en Afhandling af Wehr-
mann i »Zeitschrift fiir libeckische Geschichtes tgte Bind med
Titel: »Die Entstehung und Entwickelung der Eisenbahn-
verbindungen Liibeckss,

Hationalokoaomisk Tidsckdfe, XXXIV, I
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Hindringer havde optaarnet sig, som det lille sgnder-
lemmede Land umuligt kunde rydde til Side. Der var
forst I.andets dybe Fattigdom efter Krigen med Eng-
land, Statsbankerotten og den deraf flydende Lammelse
af nzsten al Foretagsomhed og dernast Fremkomsten
af Xonkurrenter, der efterhaanden tilrev sig mere og
mere af den Handel, Kebenhavn tidligere havde be-
siddet. Hovedstaden blev mere og mere isoleret og
levede kun paa Levningerne af fordums Storhed. De
danske Provinskebsteder, som tidligere havde varet
afhzngige af Hovedstadens Handel, dreve nu saa godt
som alle deres Forretninger med Hansestzderne, der
ved deres Kapitalmagt havde wvidst at gere sig til
Eneherskere over den sterste Del af Danmarks Handel.
De hamburgske :Probenreutere« sveermede over hele
Landet og solgte Varer til en Pris, til hvilken Kgben-
havn umuligt kunde levere dem for — ja saavidt dreves
Konkurrencen, at det blev billigere for kebenhavnske
Detaillister at tage deres Varer fra Hamburg end fra
Hovedstadens Handelshuse.

Endnu en veasentlig Hindring for den fri Udfold-
else af Kgbenhavns Handel var @resundstolden. Denne
Afgift, der 1 Begyndelsen af Aarhundredet var fastsat
til 1 pCt. af Varens Veardi, var ved Seddelkursens
Stigning og andre Omstendigheder efterhaanden bleven
serdeles trykkende, ja nasten edelaggende for Kgben-
havns Handel. Varer til det estlige Tyskland, der
tidligere udelukkende vare gaaede over Kgbenhavn
som den naturligste Vej, befordredes nu over Hamburg,
hvorfra det blev billigere at tage Varerne, selv til
Steder, hvortil der udfordredes en meget lang Trans-
port pr. Axe. Som Exempel kan anferes, at Fragten
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fra Hamburg til Breslau pr. Axe for 1000 engelske
Centner Kaffe kostede 1,533 Mk, Banco, medens Ore-
sundstolden med Tilleg af Porto og Provision i Hel-
singor alene lgb op til 1,731 Mk. Banco.¥)

Trods alle disse Hindringer vedblev man dog at
leve 1 den Tro, at Storhandelen var Danmarks egent-
lige gkonomiske Livsopgave. Alt, hvad der kunde
gores for at varne om den Smule, der var bleven
tilbage af den, blev gjort.

Et af de Forhold, som Regeringen szrligt rettede
sin Opmarksomhed paa, var den store internationale
Trafik mellem nord- og esterspiske Havne. Af Hand-
elsveje, som forbandt disse to Have, existerede der
den Gang kun fire, som kunde komme i Betragtning,
nemlig @resund, den slesvig-holstenske Kanal, Ruten
gennem Elben og Kanalerne Stecknitz og Trave, der
forbandt Liibeck med Nordseen, og endelig Landevejen
mellem Hamburg og Liibeck.

Det gjaldt her for Regeringen om at serge for, at
@resundsruten kunde beholde sin naturlige Overvegt.
Ved denne Politik opnaaede man nemlig baade at
tage en betydelig Indtegt af @resundstolden og at
hzve Keobenhavns Handel, samtidig med, at man
modvirkede Konkurrenterne, Hamburg og Liibeck, ved
at drage Varestrommen bort fra de Veje, der forte
gennem deres Havne. Men det var ikke blot den
Trafik, der naturligt maatte gaa gennem Oresund, man
sggte at holde paa. Man vilde have mere endnu og
spgte derfor at drage den Nordestersgtrafik, der segte
Hamburg og Liibeck, som Mellemled, gennem dansk

*) Jir. M., Rubin: Frederik VI's Tid, Kbhvn, 1895, Side 429.
I*
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Territorium, dels gennem den slesvig-holstenske Kanal
og dels ad Landevejen mellem Altona og Kiel, hvilke
to Byer man saa meget som muligt vilde puste op
som Konkurrenter til Hamburg og Liibeck.

Et Held for den af Danmark i denne Henseende
forte Politik var det, at Regeringen tildels var Herre
over de Forbindelsesveje mellem Nord- og @stersoen,
der forbandt Hamburg og Liibeck. Landevejen mellem
disse to Byer forte saaledes gennem Holsten og Steck-
nitz og Trave Kanalerne gennem Lauenburg.

Den danske Regering vaagede da ogsaa @ngsteligt
over, at Trafiken ad de sidstnmvnte Forbindelsesveje
ikke tog noget Opsving, og den benyttede ethvert
Middel, der stod til dens Raadighed, for at forhindre
dette.

Man forte en stadig passiv Krig med Hansestzd-
erne paa dette Punkt. Da Hamburg og Liibeck saa-
ledes tenkte paa at faa Landevejen, der forbandt dem
indbyrdes, forvandlet til en Chaussé, der bedre vilde
vaere 1 Stand til at fyldestgore de Krav, som Vare-
trafiken krevede, lod Frederik VI afgaa et Reskript
til General-Toldkammer- og Kommercekollegiet med
Forespergsel om, hvorvidt der ikke :med Hensyn til
den Fare, der ved denne Vejforbedring vilde opstaa
for den danske Transithandel, kunde gares noget for
at forbedre Transportforholdene gennem den slesvig-
holstenske Kanale., Det maatte for enhver Pris und-
gaaes, at Hamburg-Liibeck Landevejen ydede bedre
Betingelser end de danske Forbindelsesveje. Da Se-
naterne i Hamburg og Liibeck efter at have forbedret
deres Del af den nievnte Vej i Aaret 1830 henvendte
sig til den danske Regering for at faa den til at tage
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sig af den Straekning, der passerede det danske Terri-
torium, blev der et godt Stykke ind i 1831 svaret dem,
at naar den danske Regering vilde bygge en Chaussé,
der forbandt Liibeck og Hamburg med hinanden, saa
vilde den ikke vzlge en Retning, ved hvilken ikke et
eneste Pnnkt af Betydning blev berprt, men derimod
en Retning, der gik over Oldesloe, Eimenherst og
Wandsbeck, men ogsaa dette vilde forst ske, naar
Altona-Kiel Chausseen var fuldendt og da kun paa Be-
tingelse af, at der ikke var andre vigtigere Bygnings-
arbejder at foretage i Hertugdesmmerne og at Arbejdet
kunde udfsres uden at paaleegge Indbyggerne nye
Byrder. Med dette Svar var Hansestzderne dog ikke
forngjede, og de segte derfor underhaanden at faa
deres Vilje fremmet paa, anden Maade. I Aaret 1831
var der aabnet en Dampskibsrute mellem St. Peters-
borg og Libeck, i hvilken den russiske Kejser var
Aktionzr. Man henvendte sig derfor tjl det russiske
Hof med Besvering over, at den slette Tilstand af
Landevejen mellem Hamburg og Liibeck kunde blive
Aarsag til, at den nmvnte Dampskibsrute ikke vilde
svare Regning, da baade Personer og Gods, der skulde
befordres videre, vanskeligt kunde benytte den og
derfor sggte andre Ruter til Skade for den nye Damp-
skibsfart. Den russiske Regering tog sig ogsaa af
Sagen og henvendte sig til den danske Regering med
Henstilling om at gere noget for Vejen. Ogsaa andre
Regeringer, navnlig den franske, der sendte mange
Kurerer ad denne Rute til St, Petersborg, stettede de
russiske Bestrazbelser. Disse Henvendelser kunde man
selviplgelig ikke tage med samme Ro som de, der
vare fremkomne fra Liibeck og Hamburg, og Reger-
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ingen blev derfor ngdt til paany at overveje Sagen og
afgav i Oktober 1832 den Besked, at Kongen havde
befalet, at der skulde lzgges en Chaussé over Oldesloe,
samtidig med, at der var givet Ordre til at paaskynde
alle forberedende Arbejder saa meget som muligt.

Som det ses, undgik man saa vidt muligt at give
positive Lafter. Det gjaldt blot om at vinde Tid.

Hvor lenge man havde kunnet holde sig paa dette
passive Standpunkt, er vanskeligt at vide. Det skulde
imidlertid kun vare kort Tid, inden Fremskridtet paa
Befordringsvaesenets Omraade nodte Regeringen til at
gaa mere handlende til Verks.

Det var Jernbanerne, som nu begyndte at vinde
frem og tildrage sig den almindelige Opmarksomhed
som det Befordringsmiddel, der vilde vare i Stand til
revolutionere alle hidtil bestaaende Handelsforhold og
Handelsforbindelser. Efter at Jernbanen mellem Liver-
pool og Manchester var bleven aabnet i 1830 og hurtigt
havde vist sin Overlegenhed over alle hidtil benyttede
Befordringsmidler, war der i Lgbet af faa Aar efter
denne Begivenhed naesten ikke et Land paa det euro-
pziske Fastland, hvor man ikke tmnkte paa at bygge
Jernbauner.

Det er forstaaeligt, at en Rute, som den mellem
Liibeck og Hamburg, hurtigt maatte drage Opmark-
somheden hen paa sig som en af dem, der var sarligt
egnet til Aplmpg af en Jernbane. Der dannede sig
ogsaa hurtigt i London en Komite af nogle Forret:
ningsmand, der vilde sa=tte sig i Spidsen for en saadan.
De forngdne Undersegelser og Nivelleringer bleve fore-
tagne hemmeligt, uden den danske Regerings Tilladelse,
og Indbydelse til Aktietegning udstedt. Anlzgsomkost-
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ningerne beregnedes til 280,000 £, og man antog at
kunne gere Regning paa en Trafk af 72,000 tons
Gods og 20,000 Rejsende aarligt, hvilket mod en Fragt
af c. !/, sh. pr. Centner af Gods og 8§ sh. for hver
Rejsende vilde give en aarlig Indtmgt af 44,000 £,
Trak man derfra 34—36 pCt. til Forrentning og Be-
styrelsesomkostninger, kom man til et aarligt Overskud
af 10 pCt. af Anlegskapitalen. Da man imidlertid
gjorde Regning paa, at Fardslen hurtigt vilde blive
forsget til det dobbelte, troede Komiteen strax fra
Begyndelsen af at turde love en Rente af 20 pCt.

Omtrent samtidigt med dette Project fremkom der
i Mecklenburg en anden Plan, der gik ud paa at an-
legge en Jernbane fra Wismar til Boizenburg ved
Elben, over hvilken der ved Hjzelp af en Faerge slkulde
soges Tilknytning til det hannoveranske Jernbanenet,
som var under Overvejelse,

Ved disse to Anleg vilde der blive skabt to nye
Forbindelsesveje mellem Nord- og Osterseen, der
kunde blive meget faretruende for de herskende danske
Handelsinteresser, og som vilde skabe en virksom
Konkurrence med de bestaaende Ruter gennem Ore-
sund og Holsten. Herved vilde ikke blot Indtzgten
af Sundtolden lide en betydelig Nedgang, men ogsaa
Altonas og Kiels Interesser faa et Stad, som de ikke
kunde bare.

Det var derfor ikke uden Grund, at disse Planer
tildrog sig den danske Regerings hejeste Opmark-
somhed og vakte dens Betankelighed. Det var klart,
at her maatte gores noget. Banen gennem DMecklen-
burg kunde man ikke forhindre, derimod forholdt det
sig anderledes med den paatenkte Hamburg-Liibeck
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Jernbane. Denne maatte nedvendigvis fores gennem
dansk Territorium, og man havde det derfor i sin
Magt at nagte Koncession paa dens Bygning. Denne
Udvej vilde man ogsaa helst have benyttet, hvis man
ikke havde varet paa det rene med, at det i Laengden
vilde blive umuligt at opretholde en Nagtelse.
Imidlertid var Aktieselskabet til Bygning af Liibeck
—Hamburg Banen blevet dannet. Planen havde strax
vakt stor Deltagelse og var bleven stettet af et be-
tydeligt Antal Handelshuse i1 Altona, Hamburg og
Liibeck samt afl en Del Godsejere i Holsten. Allerede
i August 1834 havde man henvendt sig til den danske
Regering og af den faaet Tilsagn om, at Planen skulde
blive prevet. Kommiteen var vel ikke uvidende om,
at man ikke betragtede Planen med milde @jne i
Kebenhavn, men den haabede dog ved forskellige
Indremmelser at kunne erhverve den danske Regerings
Tilladelse. Man tilbgd saaledes at lade Banen udgaa
fra Altona, at afgive en !f,, af Overskudet til den
danske Statskasse og vilde heller ikke vare uvillig til
at indremme en Transittold paa de Varer, der be-
fordredes paa Jernbanen. I det Hele taget ansaa
Englenderne nmrmest Underhandlingen med Danmark
for en ren Forretningssag, ved hvilken det kun gjaldt
om at byde tilstrekkeligt for at erhverve det, man
egnskede, I Indbydelsen til Aktietegningen hedder det
saaledes, at der ved Tegningen skulde erlegges et
kontant Indskud af 2!/, pCt. for hver Aktie til Be-
stridelse af »Udgifter til Erhvervelse af Kongen af
Danmarks Tilladelse og andre nedvendige Omkost-
ninger«, For at understgtte Planen udgav man end-
videre en temmelig omfangsrig Piece, der tilegnedes
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Kongen af Danmark, og hvori man segte at be-
vise. at den hele Nedgang, Sundtolden vilde komme
til at lide, i det hejeste kunde belobe sig til c. 67,000
Mark, At tale om Sundtolden var imidlertid at rere
ved Sagens omme Side, og det skulde vel heller
ikke fremme Planen synderligt, at Piecen endte med
nogle temmelig uforskammede Bemarkninger om, at
hvis Regeringen ikke bevilgede Banen, vilde den komme
til at staa under Paschaen af Afgypten, samt at det
nu stod i dens Magt at gaa ind paa Banen paa fordel-
agtige Betingelser, men at der vilde komme en Tid,
da den blev nedt til at bevilge den uden nogensom-
helst Godtgerelse.

Fra den danske Regerings Side kunde man ikke
negte Sandheden af den sidste Smtning, og det gjaldt
derfor om at komme den engelske Plan i Forkebet.
Den eneste Maade dette kunde ske paa, var imidlertid
— selv at bygge en Jernbane i Holsten, der kunde
overflediggere det engelske Project. Til at overveje
dette Spergsmaal blev der derfor ved kongl. Resolution
af 10. December 1835 nedsat en Kommission, der fik
til Opgave at underssge, mellem hvilke Punkter man
rettest burde anlmgge en Jernbane i Holsten til For-
bindelse af Nord- og @stersgen. Denne Kommission,
livis ledende Kraft blev den senere saa bekendte Sles-
vigholstener, Etatsraad Francke, der den Gang var
Deputeret i General-Toldkammer- og Kommercekollegiet,
sorterede 1 de ferste Aar under sidstneevnte Kollegium,
men fik senere Ret til direkte Indstilling til Kongen
og blev saaledes Danmarks ferste officielle Jernbane-
autoritet.

Til denne Kommission blev Forhandlingerne med
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den engelske Komité henlagt og fortsattes nu gennem
flere Aar. Havde Englenderne fra Begyndelsen af
nzret den Tro, at de nok vilde overvinde den danske
Regerings Betmnkeligheder, naar blot de gjorde de
fornedne Offre, saa blev de nu efterhaanden overtydet
om, at det vilde blive umuligt. De Henvendelser, der
bleve rettede til Regeringen, modtoges enten med den
Bem:mrkning, at man skulde overveje dem, eller ogsaa
blev de slet ikke besvarede. Da der nu desuden var
opstaaet Misforstaaelse med Aktionzrerne paa Fast-
landet angaaende Selskabets Bestyrelse, lod man sig
efterhaanden overtyde om, at man ingen Veje kunde
komme med Danmark og opleste, efter en sidste for-
geves Henvendelse, Selskabet 1 Aaret 183g. Paa
samme Maade wvar det gaaet andre Selskaber paa
Fastlandet, som sogte at danne sig med det samme
Formaal for @je.

Allerede et Par Aar forinden det engelske Selskab
oplestes, var der imidlertid indtraadt en Reaktion i
Bég::jstringﬁn for Jernbanerne. Man frygtede for, at
de vilde bringe altfor store Forandringer i de bestaa-
ende Forhold, og var desuden bange for den store
Aktiesvindel, der havde veret forbundet med de ferste
Jernbaner. De enorme Kapitaler, der fordredes, ansaas
det for aldeles umuligt at faa forrentede. Man rzson-
nerede som saa: Kan en Chauss¢ kun daarlipt ved-
ligeholdes ved de Vejpenge, der erlegges, saa vil det
vare endnu mere umuligt, at en Jernbane kan svare
Regning. Den Besparelse af Tid, som Befordringen
paa Jernbanerne vilde medfare, bred man sig den Gang
ikke om. »Den grzd aldrig for Guld, som aldrig Guld
ejedec,
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Under disse Omstandigheder blev flere og flere
Jernbaneprojekter opgivne, blandt andet ogsaa det
mecklenburgske fra Wismar til Boizenburg, Hermed
faldt en af de Planer, som havde wvakt den danske
Regering til Handling, og da man desuden vidste, at
man altid kunde magte Liibeck-Hamburg Projektet, saa
var den Sten, som havde tynget Regeringens Hjzerte,
faldet bort, og dermed tillige Forudsaztningerne for
Regeringens egen Jernbaneplan. Man kunde ganske
rolig lade alt blive ved det gode gamle. Frederik den
Otes Regering var ikke de store Initiativers Regering,
og man besluttede derfor forelgbigt at stille Sagen i
Bero. Flere Andragender, der indkom fra Private om
at maatte bygge Jernbanen, bleve afslaaede.

Ret lenge fik Regeringen dog ikke Lov til at
hvile. Tiden lader sig nu engang ikke skrue tilbage.
Bygningen af Jernbaner gik sin raske Gang owveralt i
Evropa. I Nabolandene Hannover og Mecklenburg
blev Spergsmaalet om Jernbaner taget op paany, og
det blev da klart for Regeringen, at den umuligt kunde
holde sig tilbage. Allerede 1839 blev Spergsmaalet
om en Jernbane i Holsten derfor taget under fornyet
Overvejelse »for ved et saadant Anleg at komme for-
ud for Nabostaterne og sikre sig den Fordel, som én
Linje gennem Holsten formedelst denne Landsdels
geografiske Beliggenhed vil byde«. Man ansaa det
desuden for formaalstjenligt »med Hensyn til Hamburgs
og Liibecks Bestrebelser, at give den offentlige Mening
et fast Holdepunkt om hvilken Retning Regeringen
syntes bedst om.=

I Jernbanekommissionen havde man fra Begyndel-
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sen af varet enig om, at Banens Endepunkter maatte
vazre Altona, Kiel eller Neustadt.

Begge Retningslinjer bleve nivellerede af Statens
Ingeniorer og Anlegsomkostningerne for hver af Ret-
ningerne Altona—Neustadt eller Altona—XKiel ansloges
til 4 Millioner Rigsdaler.

Efter hele den Tendens, der wvar raadende i Re-
geringen og efter den Anledning, der havde givet
Aarsag til Jernbaneckommissionens Nedsaxttelse, kunde
man ikke komme til anden Anskuelse, end at den
paataenkte Bane nedvendigvis maatte feres mellem
disse Punkter. En Bane med et andet Udgangspunkt
end Altona vilde ikke opfylde det Formaal, man til-
sigtede, nemlig at forhindre Transithandelen fra at
komme paa Hamburgs og Liibecks Haender.

Denne Anskuelse vakte imidlertid betydelig Mod-
stand i Slesvig. Ganske vist vilde man ogsaa her
fremfor alt se Transithandelen bevaret for Danmark,
men man frygtede for, at Hamburg ved Altona—Kiel
Banen vilde tilrive sig en endnu sterre Del af den
danske Handel end den, den besad i1 Forvejen, og
derved fuldstzndig faa Herredemmet over den Smule
Forretning, der var bleven tilbage for den danske
Handelsstand.

Samtidig med at Planerne om Jernbanen mellem
Altona og Kiel begyndte at fastne sig 1 Regeringen,
havde man derfor i Slesvig gjort alt muligt for at faa
den til at opgive denne Retning og i Stedet derfor
vazlge en Linje mellem Teonning over Husum til Flens-
borg. Allerede 1837 var man fremkommet med An-
dragende om en saadan Jernbanelinje, men Sagen var
den Gang bleven henlagt tilligemed Altona—Kiel Jern-
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banespergsmaalet. Da Regeringen 1539 paany tog
Sagen under Overvejelse, kom ogsaa Flensborg—
Husum—Tgnning Banens Forkzmpere paa Benene og
androge om Eneret for deres Bane. Man mente ved
en saadan Linje at kunne virke til, at Landets Pro-
dukter hurtigt kunde blive befordrede til Rigets vestlige
Grznse, hvorfra de pr. Skib kunde komme samtidig
med de andre Vesterhavsstaters Skibe til de store
Handelsstevner og deltage i Konkurrencen paa Verd-
ensmarkedet. DMan var overtydet om, at hvor en
Jernbane vilde munde ud ved Vesterhavet vilde der af
sig selv opstaa en stor Stapelplads for Landets Pro-
dukter, og det vilde ikke lmngere vere nedvendigt at
soge Afsztning for dem udenlands og derved overlade
Udlandet en Del af Fortjenesten. Disse Fordele vilde
ikke alene komme Hertugdemmet og de Byer tilgode,
der forbandtes ved Jernbanen, men ogsaa Kongeriget
og fremfor alt Hovedstaden. Ligesaa fordelagtig som
Udferselen stillede sig, vilde Indferselen over denne
Linje blive, idet man kunde forsyne Osterssegnene
med deres Behov hurtigere, end det kunde ske ad de
szdvanlige Vandveje, og ligesaa hurtigt som fra Ham-
burg. En saadan Bane vilde sikkert kunne drage den
Speditionshandel, som nu gik over Hamburg og Liibeck,
til sig, og en ganske naturlig Felge heraf vilde vere,
at Hamburg opherte med at vare Markedsplads for
Danmarks Produkter, og den Fordel, som den herved
havde vundet, komme en dansk Handelsplads til Gode.
Desuden vilde Jernbanen i Slesvig i politisk Henseende
have den Fordel fremfor Altona—Kiel Banen, at den
ikke kom til at ligge indenfor det tyske Forbunds
Granser, Ansggerne nzrede heller ingen Fryegt for,
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at deres Bane ikke skulde kunne betale sig, naar den
blot ingen Kounkurrent fik i en Linje ved Elben. Til
Stette for den slesvigske Bane agiteredes der voldsomt
i Pressen, og flere Brochurer sogte at bevise Banens
Rentabilitet samt fremhavede derhos, at Flensborg—
Husum—Tenning Banen var et szerligt nationalt Fore-
tagende, som det absolut maatte veere i Statens, navnlig
i Kongerigets, Interesse at fremme fremfor en Jernbane
i Holsten, der kun kunde hzve Hamburg og dens
sForstzder« Altona og Gliickstadt. Man lagde ikke
Skjul paa, at hvis Regeringen vilde fremme Altona—
Kiel Banen, var det kun fordi den blev ledet af ensidige
holstenske tyskvenlize Kreafter,

Ved Fremkomsten af disse Andragender bragtes
baade Regeringen og Jernbanekommissionen i en ube-
hagelig Klemme, Det var netop paa den Tid, hvor
det nationale Spergsmaal var rejst. Hvis Regeringen
derfor stettede den holstenske Jernbane, kunde det let
faa Udseende af, at de fremsatte Beskyldninger for
Ensidighed vare begrundede. Paa den anden Side
kunde man heller ikke godt give den slesvigske Jern-
bane Eneret, hvis man ikke vilde opgive alt, hvad man
hidtil havde kzmpet for. Spergsmaalets Lgsning lette-
des dog noget ved, at man havde opgivet at bygge
Altona—Kiel Banen som Statsbane, hvad der efter
Jernbanekommissionens Mening kun burde ske af
shejere politiske Hensyne¢ eller under Forudsztning af]
at »nye Handelsveje kunde give Handelen en anden
Retning, hvorved den blev afledet fra de hidtil benyt-
tede Forbindelsesveje mellem Nord- og Osterspen i
Hans Majestzts Statere.

Kunde man derimod faa Private til at tage sig af
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Anleget, vilde Valget af Retningslinjen kunne stilles
frit. Allerede 1839 var der blevet udfardiget en Kgl. Be-
kendtgerelse om, paa hvilke Betingelser Private maatte
bygge Jernbaner i Holsten. Udvidede man nu denne
Bekendtgorelse til ogsaa at omfatte Slesvig, vilde man
undgaa det ensidige Skin, der i den offentlige Bevidst-
hed hvilede over Kommissionen, uagtet man ikke kunde
skjule for sig selv, at kun en Bane mellem Nord- og
og Wsterspen vilde kunne existere.

Der fremkom da den 12, Maj 1840 en Bekendt-
gorelse om de Betingelser, paa hvilke det kunde over-
lades Private at bygge Jernbaner i Hertugdemmerne
Holsten eller Slesvig mellem Nord- og @sterseen.

Som de wvasentligste Punkter i denne Bekendt-
gorelse kan fremhzves folgende:

Naar de tre Fjerdedele af Aktiekapitalen var tegnet,
vilde Regeringen tage under Overvejelse, hvorvidt
den vilde stgtte Anlezget ved at deltage 1 Aktietegn-
ingen. Det Offentliges Andel kunde dog ikke over-
stige 1f, Del af den fornedne Sum. De Grundstykker,
som Banen vilde faa Brug for af Landsherrens Ejen-
dom, kunde afgives uden Vederlag. Brug at stemplet
Papir eftergaves og al Indferselstold paa Jern, Byg-
ningsmaterialier, Maskiner, Vogne etc. vilde blive til-
bagebetalt, Koncessionen skulde gives paa mindst 5o
Aar, Taxterne for Banens Benyttelse vilde vzre at
stadfste af Kongen og til at fore Kontrol med An-
leget og Driften af Banen skulde der udnmvnes en
kongelig Kommissarius.,

Denne Afgorelse af Spergsmaalet vakte imidlertid
aldeles ikke Tilfredshed. Fra Slesvigernes Side havde
man lige til det sidste haabet paa, at Regeringen skulde
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cgive Flensborg—Husum Banen Fortrinet. Nu da det
overlodes de Private selv at bygge, hvor de vilde, var
man 1 Slesvig strax paa det rene med, at man maatte
opgive Sagen, thi en Altona—Kiel Bane vilde hurtigt
komme 1 Stand, stettet af den overlegne hamburgske
Pengemagt, og derved vilde jo Flensborg Banen blive
overfledig. Ligestrax opgav man dog ikke /Evret fra
Slesvigernes Side, Oppositionspressen med »Fzdre-
landete i Spidsen fik sat en ihardig Agitation for de
»fedrelandske« Interesser i Gang. I en Redaktions-
artikel fremhaevede »I"mdrelandete saaledes, at hvor-
meget det end elskede Friheden, saa maatte det dog
kempe imod den, hvor den som i dette Tilfelde fakt-
isk beted et Monopol for Altona—XKiel Banen. Bladet
raader imidlertid til at bringe Sagen for Staenderne,
shvor det nok skal vise sig, hvor ngje de slesvigske
Interesser falde sammen med de kongerigskee.

Samtidig med Pressekampagnen indkom der en
M=ngde Adresser til Kongen om dog at stette den
slesvigske Jernbanesag. 1 en Adresse fra Rendsburg
hedder det saaledes:

»Deres DMajestaets Bestemmelse wvil enten baoere
Spiren i sig til med Tiden at emancipere den sterste
Del af Deres Majestets Stater fra en ved Rigdom og
Forbindelse overlegen fremmed Handelsstad, eller den
vil vaere Borgen for Opretholdelsen af en stedsevarende
aarlig umaadelig Tribut til lun Stad; bliver denne
Tribut sparet og anvendt til den videre Udvikling, saa
vil den en Gang f{orskaffe wvort Faedreland en aldrig
anet indre Kraft, og om den endelig ferst efter Aar
vil ses i sin fulde Udstraekning, ville vore Efterkom-
mere dog bevare i taknemlig Erindring Navnet paa
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Stifteren til denne Velsignelse, de ville n®evne den for
deres Born, den 5=d, som Kong Christian nedlagde i
en bevaget Tid i den Hensigt at forskaffe sitLand en
vedvarende Velstand og dets Handel en gradvis Eman-
cipation fra Hamburgs Overherredemme, — — — Vi
tvivle ikke om, at vor ophgjede Konges Visdom vwil
tilbagevise ethvert Forsgg paa at offre Landets al-
mindelige Interesser«,

Denne Adresse er typisk for alle de andre, der
fremkom fra saa godt som alle de slesvigske Kgb-
steder. Det er ganske karakteristisk at legge Maerke
til, hvor fredrelandssindede og dansksindede Slesvigere
her fele sig, naar man husker paa den staerke »slesvig-
holstenskee« Bevaegelse, som allerede var begyndt at
rejse sig paa dette Tidspunkt.

Men heller ikke disse Adresser hjalp Slesvigerne.
Kongen ngjedes med at henvise til Bekendtgerelsen af
1z. Maj 1840, Kommiteerne for Flensborg Banen be-
sluttede derfor at forsgge, om Provinsialsteenderne ikke
kunde hjelpe, og da disse netop skulde samles 1840,
fik man baade i Slesvig, Roskilde og Viborg Stander-
forsamlinger indbragt Andragender om, at »den hgjt-
zrede Stenderforsamling vilde beslutte en Petition om,
at der forinden Approbation til noget Jernbaneanlaeg 1
hvilkensomhelst Retning meddeles, maatte paa det
nejeste undersgges og overvejes, om ikke Jernbane-
anleget mellem Flensborg—Husum og Tenningen for-
tjener i Landets almindelige Interesse Fortrinet for en
Jernbane, som udmunder ved Statens yderste Land-
granses,

I Stenderforsamlingerne saa man dog mere neg-

ternt paa Sagen.
Nationulekonomisk Tideskrift. XHXIVY, 2
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I ingen af Forsamlingerne vilde man gaa med til
at anbefale, at Flensborg—Husum Banen fik Eneret,
ja i den slesvigske Stenderforsamling var Stemningen
overfor Sagen endog saa kelig, at Forslagsstillerne
toge Propositionen tilbage. I Roskilde og Viborg var
Modtagelsen vel noget gunstigere, og der nedsattes
begge Steder Udvalg til at behandle Sagen, men
Resultatet af disses IForhandlinger blev dog kun en
Henstilling til Regeringen om, at Standerforsamlinger-
nes Udtalelse maatte blive indhentet, forinden der blev
givet Tilladelse til Anleg af nogensomhelst Jernbane
for at befordre Kommunikationen mellem Nord- og
Dsterseen. Det Svar, IForsamlingerne fik paa deres
allerunderdanigste Andragende, var imidlertid et saadant,
at det nok skulde bergve dem Lysten til at gore videre
ved denne Sag. Den kongl. Resolution, der afgaves
efter Jernbanekommissionens Indstilling, gik ud paa,
at den kongl. Anordning af 28. Maj 1831 om Provinsial-
stendernes Oprettelse  »ikke gav  Forsamlingerne
nogen begrundet Fordring paa at blive hert, forinden
der gaves nogen Jernbanekoncession, samt at alminde-
lige Hensigtsmazssighedsgrunde, sarlig den Forsinkelse,
som vilde opstaa ved Afgerelsen af det omhandlede
Spergsmaal, talte imod at forelmgge Forsamlingerne
Bevillingen af saadanne Koncessioner til Overvejelses.

Hermed var i Virkeligheden Spergsmaalet om
Flensborg—Husum—Tanning Banen afgjort for lang Tid.
Uden den ansegte Eneret vilde det vaere umuligt at
skaffe den fornedne Kapital til Veje hos Private, og
det var ikke at vente, at Penpemarkedet skulde staa
aabent baade for det slesvigske og det holstenske
Anleg. Det var forst ind 1 det naste Aarti, at Tra-
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fiken wvar voxet saaledes, at Banen fra Flensborg til
Husum kunde realiseres.

For Banen fra Altona til Kiel viste der sig imid-
lertid strax en levende Deltagelse blandt Publikum.
Allerede kort Tid efter Udstedelsen af Bekendtgerelsen
af 12. Maj 1840 indgik der til Regeringen Andragende
om, at der paa Statens Bekostning maatte blive fore-
taget Nivellering af en Straekning, der fra Altona skulde
udgaa i nordestlig Retning mod Kiel. Som Svar
herpaa henvistes til den namvnte Bekendtgerelse, hvor-
efter der i Juli Maaned ankom et nyt Andragende om
Tilladelse til at lade den navnte Linje nivellere af
engelske Ingenierer. Dette bevilgedes den 21, Juli
1340, og paa Grundlag af den foretagne Undersggelse
indkom der i December 5. A. Andragende om endelig
Koncession, der bevilgedes den 30. December 1840.

Banen, hvis Langde vilde blive 131/, Mil, skulde
feres forbi Neumiinster, Kellinghusen, Barmstedt og
Pinneberg og dernast i Nmrheden af Altona dele sig
1 to Arme, hvoraf den ene, der var bestemt for Per-
sontrafiken, skulde fgre ind i det indre af Altona, og
den anden, der skulde tjene Godsferdselen, gennem
en Tunnel under Palmaille, skulde udmunde ved Breden
af Elben. Banens Bygning antoges at kunne udferes
paa 1'/,—2 Aar. Hvad den Trafik angik, som Banen
kunde gore Regning paa, antog man, at det Antal
Rejsende og den Godsmengde, der nu benyttede
Altona—Kiel Chausséen, henholdsvis 56,000 Personer
og 650,000 Centner Gods, vilde kunne drages over til
Banen, Da man imidlertid gik ud fra, at denne Fard-

sel ved Hjzlp af Banen hurtigt vilde foreges, ansatte
2*
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man den forventede Trafik til 160,000 Rejsende og I
ADbllion Centner Gods.

Af de Rejsende antoges

20,000 at ville benytte 1. Vognklasse
40,000 — —_ 2. -
100,000 -— — 3 —

Disse Tal ere ganske karakteristiske for Tiden.
Man gik ncmlig ved Fordelingen af de Rejsende mel-
lem de forskellige Vognklasser ud fra, at disse vilde
blive benyttede i samme Forhold som de gamle Post-
befordringsmidler, saaledes at Rejsende, der ellers
benyttede Extrapost eller Diligence, vilde benytte I
Vognklasse, de, der benyttede Dagvogne, II Vogn-
klasse, medens Fragtvognspublikummet, samt »Bender
og andre simple Folke, der ellers vandrede til Fods,
vilde velge III Vognklasse.

Taxterne for Befordringen mellem Altona og Kiel
ansattes til g Mk. for I KL, 6 Mk. for II Kl. og 3 Mk.
for III KL samt 8 sk. pr. 100 Pd. for Gods.

Driftsomkostningerne antoges at ville udgere hen-
holdsvis 55, 44, 37, og 3!/, sk., saa at Indtazgten
paa Grundlag af den kalkulerede Fzrdsel kunde sattes
til 603,750 Mark, hvad der vilde kunne forrente Alktie-
kapitalen, 1,850,000 Specier, med 8,79 pCt.

En saadan Rente blev det anset for aldeles ned-
vendigt at love, hvis man vilde gere sig Haab om at
skaffe den forngdne Kapital til Foretagendet, da det
ikke var til at tenke paa, at Indlandet alene vwilde
vare i Stand til at stille saa stor en Sum paa Benene.

I Begyndelsen gik det ogsaa ret smaat med Aktie-
tegningen, men lienge varede det ikke, for Foretagendet
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vakte Interesse paa Pengemarkedet og Kapitalerne
stremmede til. I Lebet af faa Aar blev Banen
fuldfert og aabnedes allerede i Juni 1844 for Driften
under Navn af Christian den 8des Nordgstersejernbane
— og kom saaledes i sit Navn til at bere et Vidnes-
byrd om den Politik, der havde fert til dens Bygning,
og som ved den fejrede en af sine sidste Triumfer.

IL

Den samme Politik, der havde vaeret raadende
overfor den oprindeligt paatznkte Jernbaneforbindelse
mellem Hamburg og Libeck, og som havde fort til
Anleget af Altona—Kiel Jernbanen, blev ogsaa be-
stemmende for Danmarks Stilling til de Jernbaneanlag,
der i Begyndelsen af qoerne vare under Overvejelse i
Nordtyskland.

Flere af disse vilde nemlig komme til at danne
nye Forbindelsesveje mellem Nord- og Usterspen, og
det wvar derfor naturligt, at den danske Regering i
Overensstemmelse med hele sin tidligere Optrzden,
vaagede med et mistenksomt Blik over, hvad der
passerede i Nabolandene.

Denne Opmarksomhed gjaldt szrliz de Planer,
som Mecklenburg havde under Overvejelse, og som
gilk ud paa at hjzlpe Byerne Rostock og Wismar i
Konkurrencen med de andre stersphavne, navnlig
Kiel og Liibeck., Dette haabede man at kunne opnaa
ved Anleg af en Jernbane fra de nmvnte Byer til
Boizenburg, hvorfra man ved en Fmrge over Elben
kunde faa Forbindelse med det paatenkte hannover-
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anske Jernbanenet og dermed med hele det vestlige
Tyskland. Kom en saadan Forbindelse 1 Stand, nzerede
man Haab om at kunne drage en stor Del af @sterse-
trafiken gennem Mecklenburg samt gere Wismar til en
stor Stapelstad, der med Tiden kunde gere Liibeck
Rangen stridig.

Det er klart, at denne Plan umuligt kunde tiltals
den danske Regering, thi ved dens Virkeliggerelse vilde
der jo ikke blot vare skabt en ny Nord-Osterse:
Forbindelse (gennem Elben til Boizenburg og derfra til
Wismar) men ogsaa en Konkurrent til Kiel og den
paatznkte nye Jernbane, der skulde udgaa derfra til
Altona.

Ogsaa de Jernbaneplaner, som vare under Over-
vejelse i Hannover, gav den danske Regering Anled-
ning til Betaenkeligheder., Disse gjaldt iseer den han-
noveranske Hovedbanes Udmundingspunkt, hvortil man
havde udset enten Hamburg eller Harburg. Det var
ingenlunde uden Betydning for den nye holstenske
Jernbane, hvilket af disse Punkter der valgtes. Blev
Hamburg Endepunktet, wvar det nemlig at forudse, at
alle Varer til Altona og Danmark vilde blive besvzrede
med Transittold ved Transporten gennem Hamburgs
Territorium, medens Hamburg og Altona vilde blive
ligestillede, hvis Harburg blev Endestation. Det gjaldt
saaledes for Danmark om at faa Hannover til at valge
sidstnzvnte By, og der indlededes derfor Underhand-
linger i nevnte Retning med den hannoveranske Re-
gering.,

Imidlertid havde der i Berlin dannet sig to Komi-
teer, der begge virkede for Tilvejebringelsen af en
Jernbaneforbindelse mellem Berlin og Hamburg, den
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ene for en Retning paa den sydlige Side af Elben
over Brandenburg, Stendal, Liineburg, og den anden
for en Linje langs den nordre Side over Rathenow,
[.udwigslust og Boizenburg.

Den offentlige Mening om, hvilken af disse to
Linjer, der burde vzlges, var i hgj Grad delt.

Fra hannoveransk Side foretrak man den sydlige
Linje, der vilde bringe Hannover i direkte Forbindelse
med Berlin og det gstlige Tyskland, hvorimod man 1
Mecklenburg holdt paa den nordre Linje, da det let
lod sig gere ved en Tvarbane fra denne at skaffe
Wismar og Rostock Forbindelse med Hamburg.

Af de to Linjer havde den nordlige de bedste
Betingelser for at gaa af med Sejren, da den baade
var den korteste og den, der havde de fmrreste Ter-
rainvanskeligheder at overvinde. Til Genga:ld var der
rigtignok den Ulempe forbunden med Valget af denne
Linje, at den wvilde komme til at berore ikke
mindre end fem Staters Territorium, nemlig Preussens,
Mecklenburgs, Lauenburgs, Liibecks og Hamburgs, og
det var derfor at forudse, at Forhandlingerne med
disse Landes Regeringer vilde tage meget lang Tid.
Desuden havde der i Tyskland, ikke uden Grund, ud-
bredt sig den Mening, at Danmark vilde smtte sig
imod, at der fertes nogen Jernbane gennem det under
dansk Overherredemme staaende Hertugdemme Lauen-
burg.

Afggrelsen af, hvilken Linje der skulde velges,
den nordre eller sgndre, laa derfor til en vis Grad i
Danmarks Haand. Det var dog ingenlunde ligegyldigt
for Danmark, hvilken af de to Linjer, der blev valgt.
En Bane paa den sydlige Side af Elben vilde ganske
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vist ikke i den Grad kunne skade Altona—ISiel Jern-
banen, og der var heller ingen Sandsynlighed for, at
der saa let wvilde blive bygget Sidebuner fra den til
@stersohavnene som fra den nordre Linje, derimod
vilde den uden al Tvivl blive Aarsag til en Nedgang
i den Elbtold, som Danmark nu opkrmevede for Pas-
sagen paa den lauenburgske Del af Elben. Men heller
ikke den nordre Linje wvar uden Fare for de danske
Interesser. Transithandelen gennem Holsten vilde ved
denne let kunne faa en farlig Konkurrent, idet Wismar
ved Hjzlp af en kort Tvarbane kunde komme i be-
kvem Forbindelse med Hamburg og derved aabne
sig Adgang til Nordspen, ligesom den ogsaa ved en
saadan Bane kom i Forbindelse med det indre Tysk-
land. Ganske vist havde den holstenske Jernbane
Fordelen ved at den afgav en kortere Vej mellem
Nord- og stersgen, men denne Fordel vilde paa
mange Maader opvejes derved, at Wismar vilde komme
til at ligge bekvemmere for en hel Del preussiske og
russiske Havne, end det var Tilfeldet med Kiel.

Der var derfor meget at betienke sig paa for
Regeringen, inden den traf sit Valg. N=zgtede man
Tilladelse til Banens Bygning gennem Lauenburg, vilde
den sydlige Linje komme i Stand, men i saa Tilfzlde
vilde man ikke alene tabe Elbtold, men ogsaa fraskrive
sig enhver Indflydelse paa Ordningen af Nabolandenes
Jernbaneforhold, da den sydlige Linje ikke berarte
dansk Terrain.

Og netop denne Indflydelse var det, det for en-
hver Pris gjaldt om at havde. Der maatte manevreres
mellem de to Projekter, og Regeringens Opgave maatte
vere at benytte den Fordel, som Forholdene bede
den, ved paa en vis Maade at gere den til Herre
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over Projekternes Skmbne, til at virke for sin egen
Politik, at undgaa Konkurrencelinjer til @resund og
Altona— Kiel Jernbanen.

Det syntes derfor, at Valget af den nordlige Linje
var bedst stemmende med de danske Interesser. Vel
vilde man ogsaa ved denne Linje tabe Elbtold, men
dette Tab kunde genoprettes ved at paalmgge de
Varer, der fortes pr. Bane gennem Lauenburg, en
Transittold, og desuden kunde man gore sin Tilladelse
til Banens Bygning afhangig af forskellige Indremmel-
ser fra de andre deltagende Staters Side, saa at den
Fare, de danske Interesser her vilde lide, kun kunde
anses for at veere af mindre Betydning.

Allerede inden Danmark udtalte sig til Fordel for
den nordlige Linje, havde Mecklenburg og Hannover
forspgt ved sfortroligee Henvendelser at stemme Dan-
mark gunstigt overfor deres forskellige Interesser.
Hannover gjorde saaledes gentagne Gange Danmark
opmarksom paa den Fare, dets Interesser vilde lide
ved den nordlige Linje, og lovede, at saafremt Danmark
vilde nmgte Bygningen af Jernbanen gennem Lauen-
burg, vilde den hannoveranske Regering paa sin Side
forpligte sig til, at lade Harburg blive Endepunktet for
den hannoveranske Hovedbane.

Dette Tilbud lod Danmark sig dog ikke paavirke
af, da man var paa det Rene med, at Hannover for
sin egen Skyld 1 et hvert Fald vilde vzlge Harburg
som Endepunkt for sin Bane, da det havde til Hensigt
at gore denne By til Konkurrent til Hamburg. Heller
ikke de mecklenburgske ©@nsker, der vare de danske
saa modsatte som vel muligt, formaaede at skaffe sig
Indpas. Den danske Regering havde valgt sit Stand-
punkt og var ikke til Sinds at fravige dette,
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I Begyndelsen af 1841 meddeltes det Komitéen for
den nordre Linje, der gennem den mecklenburgske Re-
gering havde henvendt sig til Danmark, at det tillodes den
at fore Banen gennem Lauenburg paa visse nmrmere
Betingelser. Hermed skulde man tro, at en af de
viesentligste Hindringer for den nmevnte Bane var ryd-
det til Side; men det skulde snart vise sig, at Enden
var ikke endda. Thi nu medte hver af de fem Re-
geringer, gennem hvis Territorium Banen skulde gaa,
med deres Fordringer til Banen, og disse vare tildels
af en saa modstridende Natur, at det havde vmret
umuligt at bygge Jernbanen, hvis der skulde tages
Hensyn til dem alle.

Danmark stillede saaledes folgende Betingelser:
Banen skulde fgres langs Elben, saa direkte som muligt
mellem Berlin og Hamburg; der skulde erlagges Tran-
sitteld af de Varer, der fortes gennem Lauenburg;
Hamburg og Altona, skulde stilles lige med Hensyn
til Benyttelsen af Banen og Banegaardene i Hamburg;
Varer til Altona maatte ikke belagges med hamburgsk
Transittold, og endelig fordrede man Garanti for, at
der ikke byggedes Twarbaner, der kunde skade de
danske Handelsinteresser.

Mecklenburg fordrede derimod paa sin Side, at
Banen skulde fores over Schwerin, og vilde ikke gaa
ind paa Danmarks Fordring om at opgive Tveerbaner.

Hvad den preussiske Regering angik, saa var den
vel enig med Danmark i, at Banens Retning skulde
holdes saa tmt op til Elben som muligt, men var der-
imod ikke tilbejelig til at erklzre sig enig i den af
Danmark fordrede Transittold gennem Lauenburg, da
alle preussiske Varer hidtil traktatmeaessigt havde varet fri-
tagne for en saadan Afgift ved Befordring paaLandevejen.
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Under disse Omstendigheder var det ikke let at
komme til Enighed, og det hjalp heller ikke synderligt,
at Mecklenburg opgav sin Fordring paa, at Banen
skulde fores over Schwerin, paa Betingelse af, at der
byagedes en Twverbane fra Hagenow til sidstnavnte
By, thi ogsaa denne Aindring af Planen havde Dan-
mark til Modstander, paa Grund af den Lethed, hvor-
med Schwerin ved Hjzlp af en Sidebane kunde sattes
i Forbindelse med Wismar, og denne By derved opnaa
den truende Forbindelse med Hamburg,

En anden Grund, der indvirkede paa Regeringens
Holdning i dette Spergsmaal, var Hensynet til Ore-
sundstolden. Ved den udelte Opmaerksomhed, som
fra alle Sider rettedes mod denne Afgift, frygtede man
for, hvis man gik ind paa Mecklenburgs Fordringer,
at give det Udseende af, at Danmark vilde hjalpe en
Nabostat, der kun drev liden Sehandel, med at aabne
en ny Handelsve] mellem Nord- og @sterspen, medens
England og Rusland for en betydelic Del af deres
Handel ikke alene maatte betale Sundtolden, men og-
saa vare nedte til at lade deres Skibe for enkelte
Rejsers Vedkommende gaa gennem Sundet i Ballast.

For Mecklenburg var det imidlertid af Vigtighed
at faa en Jernbane til Schwerin, og for at stemme
Danmark til Eftergivenhed paa dette Punkt tilbed man
at forpligte siz til ikke at anlegge nogen Jernbane
fra Schwerin til Wismar for et Aar efter Berlin--
Hamburg Banens Aabning, ligesom man heller ikke
vilde tillade, at Liibeck kom i Forbindelse med nzvnte
Bane gennem Mecklenburgs Terrain for 10 Aar efter
at denne var aabnet for Driften. Kunde Danmark iklke
gaa ind herpaa, saa man sig nedsaget til at virke for
en Bane paa den sydlige Side af Elben.
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Hverken i Jernbanekommissionen eller 1 de Reger-
ingskredse, der havde med Sagen at gere, var man
dog tilbejelig til, selv med disse Indremmelser, at give
efter for Mecklenburgs @nsker. I Baggrunden svavede
stedse Skrazzmmebilledet om den truende Konkurrence,
der kunde voxe frem, hvis de mecklenburgske Planer
bleve gennemferte, og derfor skulde Schwerin holdes
udenfor Jernbaneforbindelsen.

Det Standpunkt, som de ledende danske Krese
indtog overfor Mecklenburg, synes dog ikke at vere
blevet delt af Christian den 8de. Efter hele sin Karakter
afskyede denne Konge de skarpe Standpunkter og
sogte saa meget som muligt at undgaa Forviklinger,
hvorfor han sikkert kun nedtvungent er gaaet ind paa
den af Danmark farte Politik i denne Sag. Med denne
Kongens Stilling maa man vare bleven kendt i Meck-
lenburg og har vidst at benytte sig af den. I hvert
Fald blev der indledet en privat Korrespondance mellem
Storhertugen af Mecklenburg og Christian den 8de,
der havde til Resultat, at Danmark opgav sin Mod-
stand mod Tvarbanen til Schwerin uden nogen Be-
tingelse.

Tilbage stod nu at blive enig om Transittolden,
men dette var ingenlunde let, ja Forhandlingerne stod
endog en Tid paa det Standpunkt, at man i Berlin
teenkte paa helt at give Afkald paa at fere Banen
gennem Lauenborg og ngjes med at lade den gaa til
Boizenburg, fra hvilken By man da vilde opnaa For-
bindelse med Hamburg ved Hj=zlp af en Dampskibsfart
paa Elben. For at bringe Enighed tilveje, greb man
tilsidst til det Middel, at neds=ztte en Kommission, der
tillige skulde afslutte den endelige Overenskomst mel-
lem de interesserede Stater.
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Til dansk Medlem af denne Kommission udnavntes
Etatsraad Francke, der var Sjzlen 1 hele Regeringens
Politik overfor de nye Jernbaneanleg.

Francke overtydede sig snart om, at det var umu-
ligt at opnaa Enighed, saafremt Danmark vilde fast-
holde sin Fordring om Transittolden, og han indstillede
derfor til Regeringen, at man skulde nedstemme sine
Fordringer, saaledes at man i Stedet for den oprinde-
ligt fordrede Afgift af alle Varer paa 3 sk. cour, med
6 pCt. Sportler, skulde indskreenke sig til at op-
kreve denne Told af de mecklenburgske Varer, hvor-
imod Varer fra Preussen kun skulde svare 1 sk. cour.

Han fremhmevede endvidere, hvor uholdbart Dan-
marks Stilling 1 Sagen var bleven, siden det havde
®&ndret sin Optreeden 1 Tvarbanespsrgsmaalet, hvilket
havde givet de andre Regeringer den Overbevisning,
at Danmark ogsaa nok wvilde give efter paa det andet
Punkt.

Da nu samtidig Stemningen for en Jernbane paa
den sydlige 5Side af Elben begyndte at vinde Over-
haand og der dagligt indkom Petitioner til den preus-
siske Repgering om at foretrmkke den sydlige Linje,
indsaa Danmark, at det maatte nedstemme sine For-
dringer, hvis det ikke vilde have, at den anden Bane
skulde komme i Stand.

Efter at man havde givet efter paa Tvmrbane-
spergsmaalet, kunde der i Virkeligheden heller ingen
Betaenkeligheder vaere for Danmark ved at gaa ind
paa den af Francke foreslaaede Ordning, efter hvilken
alle Varer, der kom til at passere gennem Lauenburg
pr. Jernbane, vilde komme til at svare Told, medens
de Varer, der nu kom fra Preussen, vare toldfri. Her
vilde man altsaa opnaa en ren Indtegt mod tidligere.
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Efter nogen Overvejelse besluttede man sig da
ogsaa til at tiltriede den af Francke foreslaaede Ordning,
og den 8de November 1841 afsluttedes den endelige
Overenskomst mellem de intcresserede Regeringer,
iworved man enedes om, paa hvilke Betingelser der
kunde gives en Berlin—Hamburg Jernbane Koncession,

Nu skulde man jo have troet, at alle Vanskelig-
heder vare besejrede og at der kun stod tilbapge at
begynde paa Bygningen. Men der skulde enduu hen-
gaa over tre Aar, inden dette kunde ske,

Ferst wvar der Vanskeligheder med at faa den
fornedne Kapital rejst. Hamburg og Mecklenburg vilde
gxzrne hjelpe Foretagendet ved at deltage i en Rente-
garanti for Banen, men hertil var hverken Danmark
eller Preussen at formaa. Fra enkelte Sider paa Penye-
markedet blev der rejst en voldsom Agitation for, at
Banen skulde bygges paa den sydlige Side af Elben.
Den preussiske Regering begyndte ogsaa saa smaat at
interessere sig for denne Linje, iszr under Paavirlining
fra Hannover.

Under disse Omstandigheder var Planen om at
bygge Jernbane paa den nordliige Side af Elben nwr
bleven opgivet, og dctte vilde uden Twivl vare sket,
hvis ikke Mecklenburg og Hamburg vare traadte hjalp-
ende til med en Understottelse paa 3 Millioner Thaler.

Efter at Pengespergsmaalet saaledes lykkeligt var
bragt i Orden, rejste der sig imidlertid nye Vanskelig-
heder, denne Gang angaaende Retningshinjen. Danmark
vilde saa vidt muligt have Banen forbi Byen Lauen-
burg, Mecklenburg over Boizenburg, for hvilken sidste
By det haabede at kunde vinde de Fordele, som Byen
og Hertugdemmet Lauenburg hidtil havde nydt.

Forgeves gjorde man Danmark opmarksom paa,
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at det vilde koste '/, Aill. Thaler mere at legge
Banen om ad Lauenburg end at lade den gaa over
Biichen, som man oprindeligt havde bestemt, og at
hele Jernbaneforetagendet kunde mislykkes, hvis den
danske Regering fastholdt sin Fordring.

Forgeves sogte baade Mecklenburg og Preussen
at intervenere til Fordel for den oprindelige Plan,
Jernbanekommissionen vilde ikke vige fra sit en Gang
indtagne Standpunkt og havdede, at Planen skulde
fastsmttes nejagtigt, inden der kunde gives Koncession
paa Bancn,

Denne Forsinkelse af Sagen vakte i hgj Grad den
preussiske Regerings Misfornejelse, og den henvendte
sig 1 en i et meget indtr&ngende Sprog holdt Note
til den danske Regering om nu snart at gere Sagen
feerdig, I Owverenskomsten af 8. November 1841 var
det kun fastsat, at Planen skulde stadfmstes i det
Va®sentlige, inden Koncessionen kunde gives. Vilde
den danske Regering endelig gere Indvendinger, kunde
det gores bagefter, da Valget af Stationspladserne jo
var overladt til Ministeriernes Afgerclse, men som
Sagen nu sted, kunde Arbejdet clet iklie blive paabe-
gyndt. Ved denne Henvendelse blev Udenrigsmini-
steren nerves, op Jernbanekommissionen fik en Paa-
mindelse om at opgive sin Modstand og indlede
Forhandlinger med Komitéen for Berlin—Hamburyg
Banen.

Disse Forhandlinger fandt Sted i Kebenhavn i
Begyndelsen af Aaret 1844 og forte til, at Jernbane-
kommissionen vel opgav sin Fordring om, at Banen
skulde fores over Lauenburg, men til Gengeld for-
langte, at denne By skulde holdes skadeslas enten ved
Anlzggelse af en smrlig Tverbane fra Biichen til
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Lauenburg, paa hvilken Byens Indbyggere skulde be-
fordres gratis, eller ogsaa ved Betaling af en Sum en
Gang for alle efter narmere Overenskomst, I Henhold
hertil tilbed Komitéen for Berlin—Hamburg Banen
Lauenburg en Sum paa 150,000 Thaler, hvis den vilde
give Afkald paa den omhandlede Tvarbane. Dette
vilde Byen dog ikke gaa ind paa, og Selskabet wvar
derfor nedt til at byoge Tvarbanen fra Bichen til
Lauenburg, hvilken Forbindelse kom til at spille en
ikke ubetydelig Rolle i Regeringeus senere Jernbane-
planer.

Imidlertid vare jo nu alle Uoverensstemmelserne
udjevnede og Koncessionen kunde endelig gives og
Statuterne stadfastes, hvilket skete den 23, April 1845,
efter at Forhandlingerne havde varet over fire Aar.

Hele Gangen i denne Sag afgiver et overordentligt
interessant Tidsbillede fra denne Periode, hvor Jernban-
erne begyndte at komme frem. De store Forventninger,
man nerede til dem, gav sig et Udslag 1 de Planer,
der fremkom naesten allevegne om at begyunde en ny
Zra paa Handelens og Samferdselens Omraade, hvoraf
enhver wvilde tilrive sig sin Part, selv om det ogsaa
skete paa andres Bekostning. Der fedtes i hin Tid
mange vilde Ideer og fostredes mange Drgmme, der
snart igen skulde splintres af den kolde Virkelighed,
men der kom ogsaa meget nyt frem, der har faaet
Betydning for de kommende Slegter ved de Forbind-
elser, der skabtes mellem Lande og Folk indbyrdes,
og som for stedse har tilintetgjort al Isolation og al
Afsluttethed fra Kulturen og Civilisationen.

{Fortsmttes.)



