Debatten om de nordslesvigske jernbaners
udvikling for 1864

Af N. H. Jacobsen

P3 grundlag af iser debatten i presse og pjecer skildres opbygningen
af det nordslesvigske jernbanenet for 1864, afsluttet med en vur-
dering af motiverne til den danske regerings holdning i jernbane-
spergsmilet.

I Senderjyske Arbeger 1976 vil artiklen blive fortsat med en
skildring af perioden 1864-1920.

Indledning

Den jyske halve er et omride med en ganske karakteristisk beliggen-
hed. For det forste danner den sammen med de danske ger et natur-
ligt forbindelsesled mellem det nordtyske lavland og den skandina-
viske halve, og for det andet ligger den som en spzrrende barriere
mellem Nordseen og Dstersoen.

Beliggenheden mellem to landmasser og to have har givet denne
halve en speciel samfzrdselsgeografisk betydning. I ganske szrlig
grad gzlder dette halveens rod, hvor dens bredde aftager s3 meget, at
afstanden mellem Nordseen og Dsterseen pd sine steder kun er 40-50
km. Derfor har hertugdemmerne Slesvig og Holsten da ogsd rent
trafikalt set varet en bro i mere end én forstand. Igennem dette land-
omrdde har der ikke alene altid varet nord-syd gdende vejlinier;
men her var ogs3 steder, hvorover forbindelsen mellem Nordseens og
Ostersoens vigtige forbindelseslinier igennem lange tider blev formid-
let, ikke mindst i de fjerne tider, da de darlige nautiske hjzlpemidler
gjorde sejladsen omkring Skagen til et meget farefuldt foretagende.

I tidens leb har der da ogsd gang p3 gang varet planer fremme om
her i Slesvig eller i Holsten at skabe en transitvej mellem de to have
— blandt andet ved bygning af kanaler. Det kan derfor heller ikke
undre, at den danske regering, da den ved jernbanealderens begyn-
delse i 1830’erne skulle tage stilling til eventuelle jernbaneanleg i
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monarkiet, kun tznkte pd at {3 bygget en transitbane gennem hertug-
demmerne.

Men nir regeringen pd et s3 tidligt tidspunkt som i 1835 — det &r,
da den kun 6 km lange jernbane fra Niirnberg til Fiirth blev bygget
som den forste jernbane i Tyskland — kom til at beskzftige sig med
planerne om en transitbane gennem hertugdemmerne, skyldtes det
ikke mindst den udvikling, der var igang umiddelbart syd for den
danske grznse. Sagen var, at der fra tysk side var fremkommet et
projekt om en jernbanelinie mellem Hamborg og Liibeck. Den danske
regering mente derfor, at den eneste mdde, hvorpd disse jernbane-
planer kunne forhindres, var anleg af en transitbane p& det danske
monarkis territorium, og for nzrmere at tage stilling til, hvor en
sadan jernbane skulle anlegges, nedsattes den 10, december 1835 Den
kgl. Jernbanekommission. Jernbanekommissionen skulle udelukkende
beskzftige sig med vilkdrene for anleg af en transitbane i hertug-
demmerne. For jernbaner i selve kongeriget havde man derimod fra
statens side absolut ingen interesse.! Jernbanekommissionens opgave
understregedes 1 jernbanebekendtgerelsen af 18. maj 1840. Heri be-
stemtes det, pd hvilke betingelser enkelte personer eller privatselska-
ber kunne forvente at fa tilladelse til anleg af jernbaner »til forbin-
delse af Nordseen og Osterseen gennem hertugdemmet Slesvig eller
hertugdemmet Holsten«.2 Planerne samlede sig efterhinden om en
jernbane, der fra Altona skulle gi til Kiel eller til Neustadt ved
libecker bugten; men det blev den forste plan, der sejrede, og den
18. september 1844 — pd Christian 8.s fedselsdag — kunne jernbanen
Altona—Kiel, den forste i det danske monarki, 8bnes for driften.

Omtrent samtidig med, at planerne om en jernbane fra Altona til
Kiel begyndte at tage form, fremsattes tanken om anlzg af en jern-
bane fra Flensborg til Husum og derfra videre til Tenning, for der-
igennem at skabe en transitvej, der gik uden om Hamborg.

Det var dog ikke fra alle sider, at man gik ind for jernbaner som
det absolut bedste trafikmiddel. I 1835 var der siledes i Rendsborg
blevet dannet en komité, der skulle arbejde for bygningen af en
»slesvigsk-holstensk chaussé« fra Altona til Kolding, og i byerne
Slesvig og Flensborg blev der nedsat komiteer, der skulle arbejde for
denne sag. At man tillagde et s3dant projekt stor betydning fremgér
blandt andet af en artikel i Kieler Correspondenz-Blatt for den 19.
december 1835, hvori der tales om, hvorledes »dette vigtige fore-
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tagendes almennyttige og fortjenstfulde betydning for den sociale og
moralske udvikling af beboerne i hertugdemmerne miske er lige s&
stor som den umiddelbare materielle nytte«.

Ved kgl. resolution af 29. oktober 1837 blev der derefter ~ i anled-
ning af et andragende fra Foreningen for en Chaussering af Hoved-
vejene i Slesvig og Holsten — bevilget 6.000 mark af den kongelige
kasse til afholdelse af udgifterne ved en nivellering og opmailing —
med henblik pd chausséanleg — af strekningen fra Eidelstedt (umid-
delbart nord for Altona) til Kolding.3 I ret 1838 blev si nivellerin-
gen og beregningen af anlezgsomkostningerne for strzkningen fra
Eidelstedt til nordgrensen af Flensborg amt fuldfert, og i lebet af det
folgende 3r skulle arbejdet med opmailing af strzkningen til Kolding
fuldendes.

Begrundelsen for ensket om en »kunstvej« fra Altona til Kolding
bringes i Kieler Correspondenz-Blatt for den 16. november 1839,
hvor der findes en lengere artikel med den udferlige overskrift:
»Hvad Slesvig forst og fremmest har brug for, det er forlengelsen af
Kiel-Altona chausseen, der kan skaffe en forbindelse fra Eckern-
forde, Slesvig, Flensborg og Abenri til Kolding«. Det omtales i denne
artikel, at der pd de danske ger »allerede lznge« har varet kostbare
chausseer i alle retninger, og at Holsten nu har fiet en hovedchaussé,
der fra syd gir til Kiel, men som endnu ikke er fort videre til hertug-
demmet Slesvigs graense, samt at Jylland — vel nok med nogen over-
drivelse — har »meget betydelige strzkninger af gode chausseer«. Det
er kun det mellem Holsten og Jylland beliggende hertugdemme
Slesvig, der savner »kunstveje«. Denne mangel pa kunstveje i Slesvig
er ikke alene til skade for hertugdemmets indbyggere, men ogsd for
Jylland, som derved er afskiret fra de sydligere egne, og for Holsten,
hvis forbindelse med den nordlige del af halveen derved bliver van-
skeliggjort pé en unaturlig made.

»Men i stedet for at forene sig og arbejde sammen p3 at give det
billige og uafviselige enske om en forlengelse af chausseen et godt
eftertryk, har nogle letbevagelige hoveder ladet sig blende af idéen
om en jernbane. De er i allerstorste iver sprunget vzk over planen
om en forlengelse af en chaussé, vil endog vove en salto mortale,
blendet af projektet om en jernbane — ikke langs den langstrakte
halve, men tvars over hertugdemmets smalle talje.«

Sagen var, at der omtrent samtidig med, at man var giet igang med
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Den flensborgske kobmand Christian Hansen junior (1804-75). Hans utrettelige
agitation for bygningen af Flensborg-Husum-Tenning jernbanen skaffede bham
ogenavnet »Jernbane-Hansen«.

arbejdet med planen om en jernbane fra Altona til Kiel, var blevet
fremsat tanken om en jernbane fra Flensborg til Husum og Tenning.

Flensborg — Husum — Tonning jernbanen

Selvom det i denne artikel forst og fremmest er jernbaneanleggene i
Nordslesvig, der skal behandles, kan en redegerelse for disse baners
bygningshistorie ikke foretages uden en omtale af jernbanen fra
Flensborg over Husum til Tenning, idet der til denne bane snart
knyttede sig projekter om udbygninger, blandt andet mod nord.
Uden at g i enkeltheder skal der derfor i det folgende gives en kort
oversigt over, hvorledes planerne for denne — gennem 15-16 ar meget
omdebatterede — jernbane realiseredes.
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Idéen om en s3dan tverbane var forst blevet fremsat af den flens-
borgske kebmand, senere »broskriver« (havnekasserer) Chr. Hansen
jr., som i en lang drrzkke deltog med meget stor iver i jernbane-
diskussionen. Planen om en bane fra Flensborg til Husum kom ferst
frem i slutningen af 1836.4 Den blev dog egentlig forst fremsat i
Husumer Wochenblatt for den 19. februar 1837, og i Flensburger
Wochenblatt for den 10. marts 1837 averteres en lille pjece af Chr.
Hansen jr. Idee einer Flensburg-Husum-T8nninger Eisenbahn til
salg.b

Formélet med en s3dan bane var at lede transithandelen mellem
Nordseen og Jsterseen ad denne vej. Chr. Hansen forudsd, at denne
jernbane ville tilfere de tre byers handel ny livskraft, og naturligvis
tenkte han ferst og fremmest pd sin egen by, Flensborg. Men et
hovedformal med planen var dog at gere Slesvigs — og Danmarks —
afhengighed af Hamborg mindre.

I 1839 udgav Chr. Hansen et nyt skrift,® som var meget sterkt .
polemiserende imod det fremkomne projekt om en jernbane mellem
Alwona og Kiel. »Ingen sinde ber man tillade en jernbane fra Ham-
borg eller Altona til Kiel eller Neustadt — i det mindste ikke de forste
tyve ar.«”

Chr. Hansen drager til felts mod Hamborg og fremhzver, hvor-
ledes Tonning »som centralpunkt« mi blive »en hovedstabelplads
for den danske stat. Ejderen og Tenning er fra naturens side tydeligt
anvist som udgangspunkt for handelsveje. Uddybningen af Ejderen
til et farvand, der er lige sa sikkert som Elben, er et livsspergsmal for
den danske stat, og at sztte dette arbejde igang s& hurtigt som muligt,
koste hvad det vil, er den forste statspligte.

Chr. Hansens skrift fik en meget darlig modtagelse i Kieler Corre-
spondenz-Blatt, som den 4. september 1839 indleder en omtale af det
med folgende ord: »Forfatteren soger her at skaffe sig proselytter for
sin ejendommelige idé om en jernbane fra Flensborg over Husum til
Tonning«. Den 28. september 1839 karakteriserer samme avis denne
plan som »Chr. Hansens og konsorters smaglese projekt«, og i den
artikel, som Kieler Correspondenz-Blatt bringer den 16. november
s. 4., hedder det blandt andet: » Jernbaneprojekter i et land, hvor hid-
til person- og varetrafikken ikke engang har frembragt en chaussé,
synes at here hjemme i dremmenes verden. Det ville dog vel nok
vere utenkeligt, at man fandt p3 at bygge en jernbane fra Husum
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til Flensborg for at spare nogle fade sukker til sukkerkogerierne i
Flensborg for vejen omkring Skagen. En lengdebane, der forst gik
fra Altona til Kiel og derefter til Flensborg, ville vere meget mere
nyttig for denne by, end en vestlig havn nogensinde kan blive.
Flensborg ville ufejlbarligt blive et emporium [stabelplads] for hele
Jylland.«

Men de komiteer, der var dannet i Flensborg, Husum og Tenning,
gav dog ikke op. I begyndelsen af september 1839 sendte de en depu-
tation til Kebenhavn med et andragende, der var dateret 9. septem-
ber. Dette andragende, der er trykt i Berlingske Tidende for 16. og
17. september 1839, udmaler i meget sterke og undertiden ret hej-
stemte vendinger den betydning, som en jernbane fra Flensborg til
Husum og Tenning ville fa.

I Berlingske Tidende for 25. og 26. september 1839 bliver der ret-
tet en meget stzrk kritik mod Chr. Hansens jernbaneplan. »Det er en
tabelig mani hos os at ville frarive Hamborg verdenshandelen og at
vise s& megen skinsyge over vor nabostads handelsstorhed. Det er
efter vor formening hjernespind at tale om at knytte den store ver-
denshandel til denne jernbane«. Men Berlingske Tidende slutter alli-
gevel med at skrive, at »det synes os dog, at sagen i flere henseender
ber tages i betragtning, og at en nivellering ber foretages«, og at
»hvis det forholder sig, som Chr. Hansen p3stir, at hele banen
kan anlegges for 880.000 rdl., da ber man ikke tage i betznkning at
paskynde anlegget, selv ved siden af den Kiel-Altona-Hamborger
jernbane«.

Kieler Correspondenz-Blatt betegner den 25. september andragen-
det af 9. september som et »hejst merkvaerdigt dokument«. Efter i
flere numre at have udtalt sig stzrkt imod Flensborg-Husum banen,
hzvder bladet den 6. november, at en chaussé mellem de to byer vil
lette og begunstige udenlandske og indenlandske handelsforhold og
forbindelser s& meget, at den vil »bringe de velsignelsesrigeste frugter,
navnlig for hertugdemmet Slesvig, de danske ger og hele Jylland«.

Den 13. december 1840 blev der pd et meget sterkt besogt mede i
Flensborg nedsat en komité, som til regeringen indgav en ansegning
om koncession til dannelse af et aktieselskab til bygning af en jern-
bane mellem Flensborg og Husum. Forelebig tznkte man sig kun
hestekraft anvendt pd denne bane, men senere bade heste- og damp-
kraft. Jernbanekommissionen indstillede til kongen, at ansegningen
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blev bevilget, og den kgl. resolution af 26. februar 1841 bifaldt da
ogsd ansegningen — dog med den tilfgjelse, at komiteen blev gjort op-
merksom p4a, at banen skulle fortsztte til Tenning.8

Den ledende skikkelse i arbejdet for denne bane var s3 afgjort den
tidligere nzvnte Chr. Hansen jr., som gennem pjecer og avisartikler
arbejdede utrztteligt for virkeliggerelsen af denne plan, der var ble-
vet en hjertesag for ham, der i 1841 udarbejdede et udferligt »pro-
spekt for Flensborg-Husum jernbanen«, der skulle bruges, nir man
indbed til aktietegning.?

Der blev dog ogsd fremsat andre planer om tverbaner fra Flens-
borg. Mest bemerkelsesvardig var vel nok den plan, der fremkom i
slutningen af 1840’erne, og som i 1848 blev forelagt den provisoriske
regering, Denne plan gik ud p3, at man pd en 6-sporet jernbane
skulle kunne befordre skibe af en vis storrelse fra Husum til Flens-
borg. Man beregnede, at denne overfart ville tage 43%/4 time, og at
byggeomkostningerne ville belebe sig til 7 millioner daler. Projektet
blev indsendt til Kebenhavn, og Christian 8. skal have interesseret sig
for det; men begivenhederne i de felgende ar gjorde det dog umuligt
at arbejde videre med denne szrpregede plan.1

Den kgl. Jernbanekommission troede egentlig ikke rigtigt pd mulig-
heden af at anlzgge en jernbane gennem et s& trafikfattigt omride
som strzkningen mellem Flensborg og Husum. Men p8 den anden
side ville kommissionen dog undgd ethvert skin af, at den var forud-
indtaget mod dette projekt. Dette var arsagen til, at man ved kgl.
resolution af 22, oktober 1839 havde godkendt, at der — samtidig
med, at man nivellerede strzkningen Altona-Kiel — blev foretaget et
nivellement af linien fra Flensborg til Husum. I april 1840 havde
Christian 8. pilagt oberst v. Prangen at opmaile denne strazkning,
og som den mest gunstige linie havde man da valgt den, der fra
Flensborg gik gennem papirmelledalen og langs sydspidsen af Han-
ved skov til Vanderup, hvorfra den gik over Fjolde til Husum og
Tenning.!

I de folgende ar fortsattes debatten om denne jernbane med for-
oget styrke. Det var iszr den stadige strid om, hvorvidt man i Slesvig
skulle anlegge jernbaner som tvarbaner fra kyst til kyst, eller som
nord-sydgiende lengdebaner. Den kgl. Jernbanekommissions opgave
var som nzvnt begrznset til anleg af en tvarbane, siledes som det
tydeligt fremgik af bekendtgerelsen af 18. maj 1840 — der egentlig er
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jernbaneloven for Slesvig — og hvori der i § 1 kun tales om at be-
handle ansegninger om anleg af jernbaner, der har til formal at for-
binde Nordseen og Osterseen.

Tilhzngerne af en tvarbane — og da forst og fremmest Chr. Han-
sen jr. — motiverede deres forslag med at pipege, hvorledes hertug-
dommernes produkter for storstedelen udfertes over Hamborg, og at
transithandelen ligeledes gik over denne by og Liibeck — altsd over
udenlandsk omride — mens hertugdemmernes beliggenhed dog lige-
frem opfordrede til at lede transitten over selve halveen og derigen-
nem til at kalde en egen oversoisk handel til live.12

Disse synspunkter kom ogsd tydeligt til orde i den ansegning om
jernbanesagen i hertugdemmet Slesvig, som formanden for Den sles-
vigske Forening, Hans Nissen — i foreningens navn og pd dens vegne
ifolge enstemmig beslutning pd generalforsamlingen den 10. marts
1845 — sendte til kongen.13

Det fremhzvedes i denne ansegning, »at Den slesvigske Forening
fuldkommen deler Flensborg-Husum-Tenningernes mening i hense-
ende til jernbanevzsenet i hertugdemmet Slesvig«. Og videre i ansog-
ningen hedder det: »Spergsmilet kan ikke lzngere vare, om hertug-
demmet Slesvig ber have en jernbane eller ikke; thi da Holsten alle-
rede har fiet, og Sjzlland med det forste vil f4 én, md dette
sporgsmal betragtes som afgjort; men det md vzre, om Slesvig ber
have en jernbane fra est til vest eller fra nord til syd eller i begge
retninger.«

»Det er klart«, hedder det videre, »at en jernbane fra nord til syd
vil bringe os i et langt snzvrere handelsforhold til Hamborg«, og
folgen deraf md blive, »at ingen selvstzndig handelsstad vil kunne
eksistere i hertugdemmet Slesvig; 1 ingen stad vil kunne holde sig
andre kebmznd end et par kommisszrer for Hamborg og nogle
spxkhokere eller detailhandlere af ringere klasse«. Landmanden vil
vzre nedt til at indrette sin produktion efter, hvad hamborgerne
lettest og fordelagtigst kan forhandle og ikke efter, »hvad der ifolge
jordbund og vore egne fordele ville vere gavnligst og mest fordelag-
tigt« ... »En jernbane til Hamborg vil uundgieligt medfere slaveri
for Slesvig«.

»Et ganske andet billede for vor fremtid viser sig, nir vi teznker
pa, at Slesvig fik en jernbane fra est til vest. Vi ville erholde alle de
fordele, som en rask og livlig handel umiddelbart i vores nzrhed
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nedvendigvis medforer, altsd lettere afsztning til bedre priser«. En
sidan jernbane fra est til vest vil give »storre frihed til at bruge vore
krafter og vor stilling til egen fordel«.

Et noget andet synspunkt kom til orde i det andragende af 30. ok-
tober 1845, som »Den slesvig-holstenske patriotiske Forening« i Ha-
derslev indsendte til kongen, og hvori man — i henhold til énstemmig
beslutning pa generalforsamlingen den 6. oktober — androg om, at
jernbanen, der nu var fort frem til Rendsborg, matte blive forlenget
til Flensborg,* og at denne banestrzkning eventuelt blev forlenget
over Abenrd og Haderslev til Aresund. Som motivering for dette
andragende anfares, »at den direkte og umiddelbare forbindelse med
Hamborgs verdensmarked er aldeles nedvendig for det nordlige
Slesvig, ndr denne landsdels produkter skal finde en stadig afset-
ning«.

Ud over en jernbaneforbindelse mellem Flensborg og Tenning var
der i begyndelsen af 1840’erne ikke fremkommet projekter om jern-
baneanleg i Slesvig. Ganske vist var der i Fedrelandet i 1842 blevet
fremsat det forslag, at man burde bygge en jernbane, der gik midt op
gennem Slesvig — over Vanderup, Medelby og Skrydstrup — og Jyl-
land.’3 Forfatteren nzvner ganske vist ogsd planerne om Flensborg-
Husum-Tenning banen — »som kun har lokal interesse« — men mener
iovrigt, at en vej fra Kebenhavn over Fyn har sterre betydning for
staten end tverbaner over halveen.

Det var dog ferst i foriret 1844, at interessen for jernbaneanlag
for alvor bred frem, men det skete til gengzld med voldsom styrke.
Denne interesse gav sig i de folgende to artier udslag i fremkomsten
af en mzngde forslag til jernbaneanleg. Allerede i foriret 1844 var
der megen tale om, at den jernbane, der fra Neumiinster ved Altona-
Kiel banen skulle fores op til Rendsborg — og som isvrigt blev ind-
viet den 18. september 1845 — burde fores videre mod nord til Flens-
borg, siledes at den ville blive en lengdebane op gennem Slesvig.
Forventningen om, at en sddan bane ville komme, bevirkede, at man,
som ovenfor nzvnt, begyndte at interessere sig for en forlengelse af
den over Abenrd og Haderslev til Aresund. Ved kgl. resolution af
24. maj 1844 blev der faktisk meddelt den komité, der var nedsat i
Abenri for at arbejde for den forventede Rendsborg-Flensborg jern-
bane mod nord, tilladelse til at foretage nivellering med henblik pa
en bane fra Flensborg til Abenri. Men planen kom ikke videre, og
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man mdtte nu sege at fremme bygningen af en chaussé mellem disse
to byer.18

Man opgav imidlertid ikke tanken om at f3 banen forlenget videre
mod nord. I Haderslev var der blevet dannet en komité, der skulle
arbejde pad at f3 bygget jernbanen Abenri-Haderslev-Aresund, men
da dette jernbaneprojekt er blevet behandlet i Senderjyske Arbeger
1971, skal der her kun nzvnes, at komiteen — efter at den ved kgl.
resolution af 15. juni 1844 havde fiet tilladelse til at lade den pi-
gzldende banestrzkning nivellere — den 8. oktober 1844 indgav en
meget grundigt motiveret ansegning til Den kgl. Jernbanekommission
om tildeling af koncession p& bygningen af den projekterede bane,
men at der ved kgl. resolution af 9. november s. 4. meddeltes, at
andragendet ikke kunne imedekommes. Heller ikke det fornyede an-
dragende, som Den slesvig-holstenske Forening som ovenfor nzvnt
indgav i 1845, forte til noget resultat,

Men i 1844 fremkom der ogsd planer om andre jernbaner til vest-
kysten end den, som Chr. Hansen jr. kzmpede si energisk for. S3-
ledes var man i Abenra optaget af ideen om at etablere en forbindelse
mellem Dstersen og Nordseen ved bygningen af en bane, der fra
denne by skulle gi til Tender og derfra videre til Hojer.l? Hermed
var opmarksomheden for ferste gang under jernbanedebatten blevet
henledt pd den gode mulighed for besejlingen af Slesvigs vestkyst,
som det dybe Lister Dyb frembed. I Tondersches Intelligenzblatt for
13. juni 1844 blev dette farvands store fordele beskrevet i en lengere
artikel. Der udtryktes her forbavselse over, at man »ved den i nyere
tid projekterede forbindelse af Dstersoen og Nordseen ved hjzlp af
jernbaner gor sig s& megen umage for at lade jernbaner udmunde i
Tenning, pa et sted, hvor der forst ved kostbare, kunstige indretnin-
ger ma skaffes en bekvem losse- og ladeplads for sterre skibe, og
hvor man ikke har sikkerhed for at kunne opretholde dette farvand
uden stadige, betydelige udgifter, og hvor dybtgdende skibes besej-
ling altid bliver mere eller mindre farlig, mens man i Lister Dyb har
et rent og dybt farvand«.

I det samme nummer af dette ugeskrift bringes ogsa (s. 387-91) en
artikel, der gir mere ind pd spergsmailet om jernbaneanleg i disse
egne. »Opmarksomheden har szrlig varet henledt pd Ejdermundin-
gen og Husum, som begge ligger omtrent pd den lige linie fra Hull til
St. Petersborg, og som derfor har udsigt til at kunne bevirke en hur-
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tigere forbindelse mellem disse to byer. I den sidste tid er det derimod
bragt pd tale at anlegge en jernbane fra Flensborg eller Abenr til
Tender og derfra til Hojer«.

Men det var dog stadig Husum, man var mest interesseret i. Man
var ganske vist klar over, at man mitte komme naturen til hjelp for
blandt andet at skaffe gode havneforhold, og p3 regeringens foran-
staltning blev lokaliteterne pa vestkysten derfor undersegt af de hol-
landske ingenisrer M. G. og I. A. Beyerinck. De bestemte sig for
anleg af en dokhavn ved Heverstrommen ved Husum, og arbejdet
med dette projekt blev si pibegyndt allerede i 1847. Krigen bevir-
kede imidlertid, at arbejdet méitte standses. Medvirkende hertil var
maske ogsd et samtidig fremkommet preussisk projekt om at forbinde
Heverstrommen med Eckernforde ved en kanal, der skulle vere
tilgengelig for de sterste krigsskibe i den preussiske flide — d. v. s. at
dybden skulle vere ca. 7 m — et projekt, over hvilket der dengang
blev udarbejdet et fuldstzndigt nivellement og overslag.18

Det var dog ikke alle, der mente, at man burde foretrzkke, at
tverbanen fra Flensborg blev fort til Husum. Den tyske civilingenior
H. E. v. Buchwald, der i 1845 udgav et lille skrift om den naturbe-
stemte udvikling af jernbanerne i Slesvig og Holsten!® mener, at en
jernbanes rentabilitet er afthengig af det terrzn, den gennemleber, og
tror derfor ikke, at en estkystbane vil kunne forrente sig p. gr. af
terrenvanskelighederne, selv om der skulle komme en betydelig trafik
pd den. Desuden mener han, at en jernbane fra Flensborg til Lk i
enhver henseende er at foretrzkke for en baneforbindelse mellem
Flensborg og Husum. Efter hans opfattelse har Lzk en szrlig godt
egnet beliggenhed — pd overgangen mellem geest og marsk — i en af
Slesvigs frugtbareste egne og er desuden hovedknudepunktet for det
vestlige Slesvigs landeveje. Han gor yderligere opmarksom pa, at
Lzk 3 tidligere har varet sejlbar op til Lzk, som dengang skal have
varet en kobstad.2® Hvad angdr Husum havn, s& m3 skibene foretage
den lange og besvzrlige sejlads gennem Heverstrommen for at komme
derind. Buchwald kommer desuden med et forslag om en syd-nord
gdende jernbane op gennem Slesvig og Nerrejylland. Hans forslag
gar ud pa, at banen skal udgd fra Rendsborg, hvor der nu er tilslut-
ning til Altona-Kiel jernbanen. Fra Rendsborg skulle banen sd fores
over Bov og Neder Jerstal op til Viborg og Hjarbzk. Neder Jerstal,
der er knudepunkt for landevejene fra Ribe, Foldingbro, Haderslev,
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Aresund, Abenrd og Legumkloster, ligger ved Ribe &’s hovedarm
Gelsd. Buchwald mener, at denne 4 med ringe bekostning kan geres
sejlbar for pramme og bidde fra Ribe til Neder Jerstal. Han slutter
dette ud fra sit mangedrige ophold i U.S.A., hvor han arbejdede som
ingenier ved anleg af jernbaner, men hvor han ogsd s, hvorledes
man kunne gore floder, hvis almindelige vandmangde ikke tillod
besejling, sejlbar for bide ved hjzlp af anleg af demninger med
sluser. Ribe 3 ville derved — ligesom floderne Ster, Ejderen og Gu-
dend samt chausseerne — blive en vigtig gren pa hovedbanen og
»brede liv og velstand til alle sider«.

I 1846 skete der si noget, der gav nye impulser til planerne om
anleg af jernbaner til vestkysten. Det var 3bningen af det engelske
marked for vore korn- og fedevarer. Det blev nu fremhzvet, at det
utvivlsomt kunne anses for givet, at det mest fordelagtige for Jylland
var bygningen af flere havne pd vestkysten og oprettelsen af en
direkte forbindelse med England. P4 den mide kunne vi altid vare
de forste pa det engelske marked; men hvis Hamborgs meglere skulle
vere mellemled i vores udfersel til England, ville de store fordele
sandsynligvis g& tabt. Derfor mitte der — foruden Husum havn -
anlegges havne- og ladepladser i Hojer og ved Ribe samt ved Agger-
kanalen og Lokken.?!

Men blandt de jernbaneforslag, der fremkom, var der et andra-
gende, som i efterdret 1846 blev indgivet til Viborg Stenderforsam-
ling fra Viborg Amts landekonomiske Forening, og hvori foreningen
androg om anleg af en jernbane, som fra Limfjorden skulle gi ned
gennem midten af Jylland og sd fortszttes videre gennem Slesvig,
siledes at den i Rendsborg fik forbindelse med jernbanen til Altona.

Medens de tidligere forslag var kommet fra byer, kom dette andra-
gende fra storbender og studebender i Viborg amt, og banen var da
ogsa forst og fremmest tznkt som en studebane. Udferselen af stude,
sder allerede udger Jyllands vigtigste velstandskilde, vil kunne til-
tage i1 overordentlig grad«, nir der kommer en jernbaneforbindelse
med Hamborg og videre med det evrige Tyskland.

Det indgivne andragende fik en meget blandet modtagelse i Viborg
Stznderforsamling. Under forhandlingerne her blev det fremhzvet,
at en nerrejysk jernbane nedvendigvis mitte fortsztte til Rendsborg,
hvilket den kgl. kommissarius dog advarede imod. Han henviste i den
forbindelse til de store betenkeligheder, der var ved at give konces-

32



DEBATTEN OM DE NORDSLESVIGSKE JERNBANERS UDVIKLING

Tonning banegdrd ca. 1860. (Dansk Centralbibliotek for Sydslesvig).

sion p3 anleg af en bane fra Rendsborg til Flensborg og udtalte, at
»folgen af det omhandlede projekts udferelse ville blive, at hele den
nordlige halve blev et forland til Hamborg«.22

I den indstilling til kongen, som Viborg Stznderforsamling med 29
stemmer mod 23 vedtog den 23. december 1846, blev det iszr frem-
hzvet, hvilken betydning et sddant jernbaneanleg ville kunne f3 for
Jyllands agerbrug og kvagavl, og »det uberegnelige opsving, som
disse vigtige velstandskilder vil kunne fa« ved den direkte forbindelse
med de slesvigske og holstenske kvagmarkeder. Men desuden nzvnes
det, at den omhandlede jernbane vil kunne medvirke til at fremme
opdyrkningen af »ede strzkninger«. Stenderforsamlingen indstillede
derfor, at der blev anlagt en jernbane, som — med sidelinier til Husum
og Arhus — fertes fra Rendsborg over Flensborg og videre op gennem
midten af Jylland til Viborg og derfra til »et passende sted ved Lim-
fjorden«28

Men den 4. september 1847 kom der fra en kbmité af 28 meget
ansete mand i Norrejylland en stort opsat indbydelse til aktietegning
i den patznkte Flensborg-Husum-Tenning jernbane. Det hed heri
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blandt andet, at der fra de fleste autoriteters side var rejst tvivl om
rentabiliteten af en jernbane gennem Jylland og Slesvig med side-
baner til de vigtigste byer p3 est- og vestkysten, og samtidig udtaltes
der frygt for, at den skulle drage handelen fra Jylland til Hamborg.
Iovrigt mente man, at udsigterne til en s3dan bane, hvor der hverken
var foretaget nivellement eller beregninger, var meget fjerne.

Derimod var virkeliggerelsen af Flensborg-Husum-Tenning jern-
banen rykket langt nzrmere. Her var der foretaget nivellement og
gjort beregninger. Indbydelsen fremhzver, at denne patznkte bane-
linie vil — isr ndr den szttes i forbindelse med en bane gennem Sles-
vig og Jylland — ikke alene bidrage til at fremme og udvide Dan-
marks handel, men samtidig vare et stzrkt bindeled mellem Dan-
mark og Slesvig. Det er af den grund »naturligt, at alle der hylder
den kendte slesvig-holstenske separatistiske grundsztning, af al magt
arbejder imod samme [jernbaneplanen]; men af samme grund bliver
det pligt for enhver, der har evne dertil, og som besjzles af de mod-
satte grundsetninger, af al magt at fremme samme« 24

I begyndelsen af oktober samme ir anbefalede en nordslesvigsk
Komité for Aktietegning til Flensborg-Husum-Tenning-Jernbanen
den opfordring, som var udsendt af den nerrejyske komité. Den nord-
slesvigske komité bestod bl. a. af de stznderdeputerede Wiinsk (Skav-
gard), Bruun (Aresund), Nis Lorenzen (Lilholt) og Hans Kriiger
(Bevtoft).25 Endvidere var der girdejer Laurids Skau, der arbejdede
som »Befuldmzgtiget af Flensborg-Husum-Tenning-Jernbanen«, og
som sidan havde den opgave at indsamle tegning til aktier i Koben-
havn 26

Opfordringen til at tegne aktier i denne bane fik stotte rundt
omkring i landet. P4 Fyn blev der nedsat en komité, som om Flens-
borg-Husum-Tenning banen skrev: »Denne bane m3 fremkalde
mange og sterke forbindelser mellem kongeriget og stzderne i Sles-
vig«.27 Ogsd pd Lolland-Falster dannedes der en komité »for den
flensborgske bane«. I den opfordring, som komitéen udsendte, hed
det: »Tiden iler. Lzgger ikke haznderne i skedet, efterligne vore
landsmends eksempel og lader som i oldtiden lollik og falstring kap-
pes med sjzllender, fynbo og jyde i at legge sten ved sten til dette
nutidens Dannevirke«.28

Den 3. november 1847 bragte Dannevirke en opgerelse over, hvor-
ledes det indtil nu var glet med aktietegningen. Det fremgik deraf,
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at af de 9.000 aktier & 100 specier, som man regnede med, havde re-
geringen — sdledes som den ogsd havde gjort det ved Altona-Kiel
banen og ved Roskilde banen — taget 1/s = 2250 aktier. Flensborg,
Husum og Tenning havde taget 1520 aktier og hamborgske huse
2050. Ialt blev dette 5820 aktier, siledes at der manglede 3180, af
hvilke en del méske var tegnet i Kebenhavn. Laurids Skau meddelte
saledes, at der pd Sjzlland var tegnet 300 aktier.

Under de urolige forhold i krigsirene 1848-50 var jernbanesporgs-
malet trddt noget i baggrunden, selv om interessen for samfardsels-
vejenes fornyelse stadig var stor. I 1849 bragte den kendte postem-
bedsmand Fr. Klee siledes i Fedrelandet nr. 239 og 244 nogle artik-
ler med titlen Om Udvidelse af Danmarks indenrigske og Nordens
udenrigske Post- og Communicationsvesen. Formilet med Klee’s
arbejde var at f3 skabt et »Post- og Communikationssystem«, der
gjorde vejen og befordringstiden si kort som muligt. Han regnede
med, at det af ham foresldede jernbanesystem ikke alene ville betyde
»stor lethed i kommunikationen, tredobbelt hurtighed, tredobbelt bil-
lighed og tredobbelt hyppighed«, men at det ogs3 ville skabe de mest
hensigtsmassige transitveje for en stor del af Sverige og Norge.

Angiende jernbanerne i Slesvig gir Klee ud fra en bane, der »om-
trent folgende den af Buchwald foresldede retning ad Slesvigs hojde-
ryg fra Flensborg vestenom Abenrd til Neder Jerstal, men derfra i
nordestlig retning, sd tet til Haderslev, som terrenforholdene tillader
det, til Aresund, hvor den ved hjzlp af den mellem dette sted og
Assens allerede stedfindende daglige dampskibsfart matte szttes i
forbindelse med den fynske jernbane. .. Sidebanen til Abenr8 og den
mulige lille sidebane til Haderslev ville billigt og hensigtsmessigt
kunne drives ved hestekraft; thi en noget langsommere befordring pa
et kort stykke vej er temmelig ligegyldigt, hvorimod det naturligvis
er af storre vigtighed at kunne komme hurtigt frem ad en lang vej«.

Det nzste skridt mitte vaere en forbindelsesbane mellem denne
slesvigske jernbane (fra Neder Jerstal) til banen fra Arhus til Viborg.
Men det var ogsa nedvendigt, at den pitznkte bane skulle szttes i
forbindelse med Holsten »ej alene for Danmarks, men ogsd for den
nordiske transits skyld«, Denne forbindelse skulle efter Klee ske ved,
at der fra den pitenkte Flensborg-Husum jernbane fortes en bane
fra Husum til Rendsborg. Dette ville have den store fordel, at den
samlede jernbanestrzkning pd én gang ~ og uden synderlig omvej —
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ville kunne tjene som bide lengdebane og tverbane. »Men alle fire
koncentreringspunkter, nemlig Viborg, Aarhus, Flensborg og Husum
ligger tillige i den samme hovedlinie, der trzkkes sammen i Ha-
derslev og fortszttes gennem Odense og Ringsted til Kebenhavne.

Klee’s synspunkter blev uddybet i et skrift, som han i samarbejde
med dr. phil. C. M. Poulsen udsendte i 1850.2% Dette skrift, som
bringer det ferste forslag til en samlet jernbaneplan for Danmark og
Slesvig, kom til at spille en meget betydelig rolle i jernbanediskussio-
nen og jernbanepolitikken og var sikkert en af drsagerne til, at der
nu — efter tredrskrigens afslutning — kom mere gang i jernbanedis-
kussionen.

Dette gjaldt i hej grad spergsmalet om en jernbane i Slesvig. I en
lengere artikel i Dannevirke for den 28. maj 1852 hedder det si-
ledes: »Det slesvigske jernbanespergsmil dukker op efter flere ars
slummer. Man ved ikke, om dette spergsmal skal friste et sygeligt liv,
saledes som tilfzldet var fra 1837 og ind i 1840’erne«. Videre hedder
det, at »i de forlebne 15 &r er selve sagen blevet siledes belyst i ma-
teriel, national og politisk henseende, at man kan spare ethvert ord«.

For blot at tage et enkelt af de mange indleg, der havde veret om
jernbanespergsmalets betydning i politisk henseende kan nzvnes, at
Dannevirke den 15. maj 1844 havde skrevet: » Jernbanernes impone-
rende indflydelse synes at ville fortrenge alle sproglige og nationale
fejder og ligesom ved en megtig jernhdnd sammenknytte de hvert ar
sig mere losnende bdnd mellem statens dele og gore enhver sender-
splittelse for evig umulig«.

I Klee og Poulsens skrift, som ellers i szrlig grad giver sig af med
den materielle side af sagen, var pd den anden side et af hovedsyns-
punkterne for forslagsstillerne »at styrke forbindelsen mellem Dan-
mark og Slesvig s& meget som muligt; at lade Slesvig tilflyde sd
mange andelige og materielle goder som muligt; at bringe det til at
fole og erkende, at det i en forbindelse med Danmark lever mere
trygt, frit og lykkeligt, end det hidtil har levet i den slesvig-holsten-
ske«. Derfor skulle Slesvig gennem det af dem foresldede jernbane-
system knyttes fast til den evrige del af monarkiet.

Men det var dog de materielle interesser, der i overvejende grad
kom til at prege den udvikling, som skete i spergsmalet om jernbane-
anleg i Jylland og Slesvig, og her var det iszr den ovenfor nzvnte
3bning af det engelske marked for de danske landbrugsprodukter, der
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kom til at f3 betydning. I Danmark var de fleste klar over de store
muligheder, dette indebar; men samtidig forstod man ogsd, at den
@ndring, der nu skete, beted, at der meldte sig problemer, som skulle
leses, hvis man skulle f3 det rette udbytte af de nye handelsforhold.
Der maitte forst og fremmest arbejdes pd at gore samferdselsforhol-
dene mellem Danmark og England s3 gode som muligt. Det var der-
for ganske naturligt, at opmzrksomheden i den anledning rettedes
mod vestkysten af Jylland og iser mod den mere beskyttede sles-
vigske vestkyst, som mange syntes mitte vare selvskreven til at vare
udskibningssted for vore landbrugsprodukter til England.

Det forste, det drejede sig om, var altsd at finde ud af, pa hvilket
sted det var mest hensigtsmassigt at anlegge en udferselshavn. Der
skulle bade tages hensyn til besejlingsforholdene og til, hvorledes den
pagzldende kyststrekning var egnet til bygningen af havneanleg. I
denne forbindelse meldte sig ogsi det vigtige spergsmal om, hvorledes
det var med mulighederne for at fore en jernbane ned til havnen, og
i den 8relange droftelse af de kommende jernbaner i Slesvig var det
da ogsi jernbaneforbindelsen med vestkysten, som i de forste ir fak-
tisk var et centralt punkt i overvejelserne.

Tenning havde allerede i arene lige efter 1846 haft en betydelig
udfersel af kvag til England, og denne havns position som kvegud-
forselssted styrkedes ganske naturligt efter 1854, da jernbanen fra
Flensborg blev taget i brug. Men studeopdrztterne fra Norrejylland
var ikke tilfredse. De ville have, at udskibningen skulle foregd fra
en havn, der 13 nermere produktionsstedet og tenkte serlig pd Lim-
fjorden eller Hjerting. Allerede i 1848 var der ved regeringens for-
anstaltning blevet dbnet en regelmassig dampskibsforbindelse mellem
Hjerting og London,% og i &rene 1848-50 var Hjerting den eneste
havn i Danmark, der havde dampskibsforbindelse med England.3!

Men foruden Tonning var der ogsd andre steder pd Slesvigs vest-
kyst, der var sterkt pd tale under dreftelserne om en udferselshavn,
og her drejede det sig iser om Hgjer, Tonder og Ballum.

I Hojer truede sejllebet imidlertid gang pd gang med at sande til,
og man mitte opgive den dampskibsrute, der i drene 1851 og 1852
gik herfra til England.??

Ogsd Tender sogte at kvalificere sig som et udgangspunkt for den
pibegyndte udforsel. I 1857 fik man siledes vandbygningsdirekter
E. R. Grove til at udarbejde et projekt til en afvandings- og skibs-
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kanal fra Tender til Hojer, og dette spergsmal dreftedes meget helt
op til 1864. Serlig i 1862 var man — i forbindelse med planen om en
jernbane til Tonder fra Tinglev — stzrkt optaget af planerne om byg-
ningen af en skibsfartskanal fra Tender til havet.33

Men efterhdnden samlede interessen sig dog serlig om mulighederne
for et havneanleg ved Ballum eller p& sydenden af Rome. Det var
beliggenheden inden for det dybe og brede Lister Dyb, som gjorde,
at egnene her gang p3 gang blev fremhzvet som de steder, der métte
foretrekkes ved anleg af en havn.

Der blev en tid stillet meget store forventninger til en havn ved
Ballum. I Ribe Stiftstidende nr. 31, 1856, hedder det endog: »Ballum
mi blive hjertet, hvorfra et jernbanekredsleb naturligst vil kunne
udbrede sig over Jylland«. Og man nzrede meget stor tillid til den
betydning, som en havn her ville kunne f3 for transitten. Et forslag,
der i 1857 fremkom om en tvarbane fra Lille Bzlt til en havn ved
Lister Dyb-egnene motiveredes med, at man mente, at hele trafikken
til Jylland, Sverige og Norge let ville lade sig lede ad denne bane,
som derved ville blive en vigtig transitbane.34

I 1851 var der af det danske finansministerium blevet truffet over-
enskomst med det engelske rederi Northern Steam Packet Company
om opretholdelsen af en ugentlig forbindelse mellem Ballum/Hjerting
og Lowestoft, den estligste by i England. Initiativtageren til dette var
egentlig dr. phil. C. M. Poulsen. Kreatureksporten fra Ballum var
allerede begyndt i maj 1850, da en damper afsejlede herfra til London
med en fuld last af kreaturer (150 stk.), og den fortsattes i 1851 med
7 afsejlinger fra Ballum 35

Ogsd fra Hojer var man begyndt at udfere kveg til England i
1851. I 1852 madtte dette dog opgives, og en del af kreatureksporten
blev derefter flyttet fra Heojer til Ballum. En af grundene til, at man
foretog denne flytning, var den ofte meget vanskelige besejling af det
smalle farvand, der forte ind til Hojer; men pé den anden side frem-
bod udskibningen fra Ballum ogs8 meget store vanskeligheder, idet
damperne matte ligge 2-3 km fra kysten, siledes at kreaturerne og
den evrige last skulle transporteres pd legtere ud til skibene. Disse
besvarligheder gjorde, at der i 1851 kun blev 7 afsejlinger fra Ballum
og ikke som ventet 11-12, og desuden medferte de vanskelige for-
hold, at mange foretrak at lade kreaturerne udskibe fra Tonning eller
Hjerting, og efter at der i 1852 var foretaget et par ture fra Ballum,
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matte man ophere med kreatureksporten fra dette sted. Tonnings
store betydning som udferselshavn for kreaturer fremgar af, at der i
1851 var 68 afsejlinger fra denne by til England mod 6 fra Hojer,
7 fra Ballum og 14 fra Hjerting.38

I 1851 havde man en enkelt gang ladet posten fra England gd over
Ballum, men derved blev det ogsi. Alligevel blev der igen i 1852
fremsat en plan, der gik ud p3 at lade posten fra England g8 over
Ballum — Abenri. Efter denne plan, der ogsd vakte interesse i Eng-
land, ville et brev fra England kunne komme til Kebenhavn pa den
halve tid — trods de elendige vestslesvigske veje.3?

Men igvrigt var der nu begyndt at ske noget i den danske jernbane-
sag. I august 1851 var den beremte engelske jernbaneentreprener,
Sir Samuel Peto, ankommet til Kebenhavn sammen med den meget
kendte engelske ingenier Robert Stephenson og ingenior P. G. Bidder.
Hensigten med dette beseg var at indlede de underhandlinger om
overtagelse af jernbanebygning 1 Danmark, hvortil der allerede for
nogen tid siden var foretaget de indledende skridt.

Den mand, som havde arbejdet pd at gore det engelske kempefirma
Peto, Brassey & Betts og andre engelske kapitalister interesseret i
jernbaneanleg i Jylland, var den danske politiker Regnar Westen-
holz, der i 1848 var blevet dansk generalkonsul i London. Regnar
Westenholz havde siledes ladet det af Chr. Hansen jr. i 1841 ud-
sendte »Prospectus« oversztte til engelsk. Den engelske interesse for
trafikforholdene i hertugdemmet Slesvig stod ganske naturligt i for-
bindelse med den stigende indfersel af kreaturer og landbrugsproduk-
ter fra Danmark.

Det danske jernbanespergsmal var dog endnu langt fra at vaere s3
vidt fremskredet, at der kunne treffes nogen afgerende bestemmelse.
Man afventede iovrigt resultatet af den undersogelse, som en kom-
mission havde foretaget af vestkysten af Jylland for at komme til
klarhed over, hvor mulighederne for besejling og for havneanleg
var bedst.

Resultatet af kommissionens undersegelse blev, at efter dens sken
var Hjerting — eller det lille fiskerleje Strandby, der 18 lidt sydligere
— det sted, hvor man bedst kunne anlzgge en havn, der kunne besej-
les af sdvel dampskibe som starre sejlskibe, og som derfor var bedst
egnet som udskibningssted for transporter til England.

Men i forbindelse med kommissionens udtalelse om Hjerting meldte
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sig s sporgsmilet om, hvorledes forlebet af en jernbaneforbindelse
til dette sted skulle vere. Der var faktisk blevet nevnt bide Horsens,
Fredericia, Snoghgj, Kolding, Aresund og Abenrd som udgangspunkt
for en s&dan bane. Opmarksomheden var dog serlig rettet mod en
jernbane, der fra Hjerting skulle fores over Ribe til Abenrd, og fra
denne by skulle der si vare dampskibsforbindelse syd om Fyn til
Korser, der ville blive endepunkt for den kommende forlengelse af
Roskilde-banen.38

I en lzngere artikel i Freia for 16. august 1851 udtaler Frederik
Fischer sin glede over udsigterne til, at der kan komme en jernbane
fra Hjerting til Abenrd. »Det er begribeligt«, skriver han, »at jern-
banesagen, der synes at stunde mod afgerelse, her i Abenrd har op-
vakt og fazngslet den almindelige interesse. For ferste gang ser vi
regeringen rette sine gjne pd vor hidtil aldeles forbigiede by. Derfor
foler alle indvanerne sig grebet af glad forventning«.3®

Den 13. august 1851 var Peto og hans ledsagere afrejst via Tonning
til England; men samtidig var ingenior Paton ankommet fra London
til Kebenhavn, Paton var blevet overingenier for den sydslesvigske
bane, og han udtalte, at der til et »s& solidt foretagende« som en
tverbane fra Flensborg til Tenning nemt ville kunne skaffes de ned-
vendige penge i England. Engelsk kapital segte dengang investerings-
muligheder mange steder uden for landet,%® og dette, at pengestzrke
kredse i England begyndte at vise interesse for jernbanerne i Slesvig
og senere 1 Jylland — beted, at der kom gang i dreftelserne om disse
spergsmal.

Da en deputation fra Flensborg i maj 1851 var i Kebenhavn for
at andrage om bygningen af jernbanen fra Flensborg til Tenning,
kunne den vende hjem med det glzdelige budskab, at et engelsk sel-
skab ville anlegge banen, uden at der skulle stilles nogen garanti.

Imidlertid var Regnar Westenholz kommet til Kebenhavn for at
prove pa at fd afsluttet en kontrakt om anlegget af en jernbane. Han
representerede det af Peto ejede dampskibsselskab i Lowestoft, som
havde tilbudt at ville anlegge en havn, og selskabet forlangte ikke
anden begunstigelse, end at indferslen af det til banen nedvendige
byggemateriale mitte vare toldfrit, og at selskabet mitte eje banen
i 100 ir.** Efterretningen om det engelske jernbaneprojekt gav for-
hibningen om, at virkeliggerelsen af jernbanen Flensborg-Husum-
Tenning nu var nzr forestiende, fornyet styrke.
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Den 8. september 1852 fik Peto s& koncession pa at anlegge en
jernbane fra Flensborg over Husum til Tenning med sidebane fra
Husum til Rendsborg og til i 100 &r udelukkende at benytte denne
bane til befordring af passagerer, varer og gods. Denne koncession
blev den 20. marts 1854 overdraget til et aktieselskab under navnet
Flensborg-Husum-Tonning- Jernbaneselskab. Denne jernbane, hvis of-
ficielle navn blev »Kong Frederik VII’s sydslesvigske Jernbane« blev
taget i brug den 4. oktober 1854; men den officielle dbning fandt
sted den 25. oktober.42

Banen fra Husum til Rendsborg gik over Oster Orsted og Elling-
sted til Klosterkro et par kilometer sydvest for Slesvig og derfra
direkte til Rendsborg. For at bede pd det uheldige i, at jernbanen
kom til at g& uden om Slesvig by, dannedes der her et aktieselskab,
som under 28. marts 1857 fik koncession p anleg og drift af Slesvig
Sidebane fra Klosterkro til Slesvig by.*3 Denne jernbane dbnedes i
1858.44

Man nzrede store forhdbninger til, at der nu, da den nye bane var
en realitet, ville komme en ny handelsepoke for landet, som man nu
mente ville vare befriet for afhzngighed af Hamborg. Fra mange
sider havde man i denne jernbane set et middel til at opnd uafhen-
gighed af den store handelsby og de sydlige egne. Ja, man var endog
gaet sd vidt i bestrzbelserne for at opnd denne uafhengighed, at der
havde veret fremsat forslag om, at den sydslesvigske bane skulle have
en anden sporvidde end de holstenske jernbaner.®5 Dette kunne eng-
lenderne dog ikke g& med til. De mente, at der for at opnd en god
rentabilitet for banen maitte vare en god forbindelse med Hamborg.
Hvis den sydslesvigske jernbane fik en sporvidde, der afveg fra den
holstenske og fra den, der var i det ovrige Europa, ville det standse
og fordyre enhver varetransport i Rendsborg.

Imidlertid skabtes der snart efter den nye banes dbning en livlig
handelsvirksomhed i Flensborg, idet der for engelsk regning blev sat
en del dampskibe ind pd at transportere de engelske varer, der var
fort til Tonning og derfra ad jernbanen til Flensborg, videre til
Ostersehavne som St. Petersborg, Konigsberg, Danzig og Stettin samt
Kobenhavn. Ved at benytte denne transitvej undgik man ikke alene
den lange og farefulde vej omkring Skagen, men man sparede desuden
sundtolden. Ved transitvejen Tenning-Flensborg matte der ganske
vist 2 gange foretages omladninger af godset; men denne omladning
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A

Den sydligste del af Flensborg bavn i 1863 med den 257 m lange »Engelske Bro«
i midten. [ernbanesporet war fort helt berud for at etablere en direkte vareom-
ladning mellem bane og skib. (Efter J. P. Trap: Slesvig, 1864).

ville dog — efter hvad Klee og Poulsen mente — nzppe vzre forbundet
med en fjerdedel af de omkostninger »som den omtrent fyrretyve mil
lengere omvej omkring Skagen fordrer og med nzppe synderlig
mere tidsspilde, end indtagningen af nye kul i Kebenhavn medtager.
Der er derfor ingen tvivl om, at linien Husum-Flensborg vil gere den
direkte dampskibsfart mellem vestkysten og England endnu mere
lennende«, 46

For at lette varernes omladning i Flensborg blev der i den sydlig-
ste del af Flensborg havn bygget en 257 m lang anlegsbro — den
sdkaldte »Engelske Bro« — hvorpd jernbanesporet blev fort ud, sile-
des at der kunne finde en direkte vareomladning sted fra bane til
skib.

Denne transitbane blev dog ikke den store succes, selv om det til at
begynde med tegnede fint, idet der i det ferste &r blev omladet ikke
mindre end 25.000 tons transitgods. For det forste svigtede ledelsen
af denne trafik helt, og dernzst blev dette foretagende yderligere
belastet ved de dyre havarier, der indtraf. Men det afgerende slag
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ramte dog denne transittrafik i 1857, da sundtolden blev ophzvet,
og en af de vigtigste forudsztninger for transitbanen dermed faldt
vak. Den forandring, der nu skete, standsede ikke alene transittrafik-
ken; men den virkede ogsd skadeligt pd de forretningsvirksomheder,
der var opstiet i Flensborg i forbindelse med den nye handelsvej.4?

Kvazgudferslen fra Tonning vedblev dog at have betydning. Mens
der i 1851 fra denne havn var blevet udfert 14.701 stk. hornkvag
og 5.263 far, og disse tal i 1852 var steget til henholdsvis 19.584 og
13.750,8 blev der i 1861 fra Tenning udfert 23.530 stk. hornkvzg og
23.666 fir4® I rekordiret 1876 udfertes der ca. 50.000 stk, hornkvag
herfra.? Fra 1884-1888 eksporteredes der gennemsnitlig hvert &r
15.000 stk. hornkvag og 50.000 fir fra Tenning.

Debatten om bygningen af de forste nordslesvigske jernbaner

Kort efter, at Peto havde fiet koncession pd den sydslesvigske jern-
bane, indgav han — den 3. december 1852 ~ et forslag til kongen om
bygningen af en jernbane fra Flensborg til Frederikshavn.5! Efter
Peto’s forslag skulle det nermest vere en zig-zag bane og ikke en
egentlig lengdebane. Han mente, at banen skulle fores fra Flensborg
over Ballum, hvor han som nzvnt syntes, at der var gode muligheder
for anleg af en havn, til Arhus og derfra over Hjarbzk og Alborg til
Frederikshavn.

Men meningerne om, hvorledes linieferingen for en sidan bane
skulle vere, var meget delte — bdde for Nordslesvigs og Norrejyllands
vedkommende — og de folgende &r var prazget af en szrdeles livlig
debat om dette spergsmal.

Den 19. januar 1853 blev der i Abenrd afholdt et mede angdende
den slesvigske jernbanesag, og her besluttedes det at foretage skridt
til, at forslaget om, at jernbanen skulle fores fra Flensborg direkte til
Ballum, blev @ndret, siledes at banen skulle ledes forst til Abenra
og derfra til Ballum. Ved denne liniefering ville man opnd, at det
frugtbare Sundeved ville komme en jernbane s ner, at denne halves
produkter kunne sendes med jernbanen. Terrenforholdene — havdedes
det — var sddanne, at anlegget af banen ikke ville blive dyrere.52

I Haderslev var man ganske naturligt ikke tilfreds med det forleb,
som man havde tznkt, at banen skulle have. I en artikel, der var
indsendt til Dannevirke for den 22. januar 1853, blev det fremhzvet,
hvorledes dette ville betyde, at Haderslev og dens omegn ville komme
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til at ligge langt fra jernbanen og derfor ikke ville fi nogen fordel
af den.

Byen ville tvartimod komme til at ligge mere isoleret end tidligere.
Videre i artiklen hedder det, at man i Haderslev burde forhandle
med Peto’s befuldmegtigede for at drefte jernbaneanlegget. I anled-
ning af denne artikel kom Dannevirkes redakter med felgende be-
merkning: »Vi sluttede os gerne til overstiende opfordring, sifremt
det ikke manglede os haderslevere pd tre ting: enighed, interesse og
energi; men vi indser ikke andet, end at denne brist vil gere ethvert
rab uvirksomt, og at byen og omegnen mi tage skade for hjemgzld«.

Et par dage senere métte Dannevirke dog erkende, at beskyldnin-
gen ikke var helt retferdig. I bladet for 25. januar indremmede man,
»at vi erfarer, at man her i Haderslev ingenlunde er ligegyldige i
henseende til den nye jernbane, der soges lagt gennem landet«. Der
er faktisk allerede gjort vesentlige skridt med hensyn til byens stil-
ling til dette spergsmil, »menc, tilfgjer bladet, »da de er udfert i
stilhed og uden at gore opsigt, sd har dette ledet bdde os og andre
til den tanke, at der slet ingen interesse fandtes«.

Det var iser Haderslevs borgmester, justitsrid E. Hammerich, der
havde indledt vigtige forhandlinger angdende jernbanesagen; men
desuden havde Handelsforeningen i denne by nedsat en komité, som
skulle arbejde for sagen, og »som uden tvivl vil fremkomme med de
mange fortrinlige argumenter, som vil gere punktet Haderslev gzl-
dende under kampen mellem de rivaliserende punkter«.

Den 14. februar 1853 indgav den haderslevske komité en anseg-
ning til regeringen om, at »den betydelige by Haderslev og dens rige
opland« mitte komme i betragtning, for lengdebanens retning blev
bestemt.53 Dannevirkes redakter, P. C. Koch, lod i den anledning
endog udarbejde et helsides kortbilag — Nyt Forslag til Jernbanernes
Retning i Jylland og Slesvig — som fulgte med bladet for 24. februar.
Dette kort viser: 1) de allerede eksisterende jernbaner, 2) jernbaner,
som regeringen har bevilget 1 Sydslesvig og pa Sjzlland, 3) jernbaner,
som Dannevirkes redakter foreslar i Slesvig og Jylland og 4) de fort-
szttelser, som i fremtiden kunne bygges udfra disse jernbaner.

Den lzngdebane, som Dannevirke foreslog, skulle ga fra Flensborg
over Abenri, Haderslev, Christiansfeld til Kolding og videre gen-
nem de estjyske byer til Frederikshavn. Foruden en sidebane fra
Randers over Viborg til Hjerting, og én, der senere kunne bygges fra
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et punkt pd jernbanestrzkningen mellem Kolding og Vejle til Frede-
ricia, skulle der i Slesvig bygges en tverbane, der fra Aresund skulle
fores over Haderslev til Ribe, hvor den ville stede til en lzngdebane,
der skulle forbinde Ballum, Ribe og Hjerting. Denne sidste bane-
strekning skulle s& senere fortsettes mod syd over Tonder til Oster
Drsted pd den sydslesvigske jernbane og mod nord over Ringkebing
og Holstebro til Viborg, siledes at den dannede en vestlig lengde-
bane.

Det, der kan indvendes mod denne jernbaneplan, er — mener Dan-
nevirke — for det forste, at den ikke er national nok, idet de to fore-
sliede lzngdebaner begge peger for sterkt fra nord mod syd. De
foresldede banelinier vil desuden ikke berare hedearealer, hvorved de
ikke kan bidrage til hedernes opdyrkning, og endelig m& det siges,
at den antydede ostlige lengdebane, der gar gennem det meget kupe-
rede ostlige bakkeland med de dybe fjorddale, vil blive meget kostbar
— 7 gange dyrere, end hvis banen blev bygget pd de flade hede-
strzkninger.

Men alligevel mener Dannevirke, at man trods alt burde gd ind for
den ostlige linie. Hvis det var for statens midler, at jernbanen skulle
bygges, havde man en vis ret til at se mere pa de indirekte end pa de
direkte fordele af den pitenkte jernbane — mere p3 at fremme den
direkte handel og hedernes opdyrkning end pa, om banen ville svare
regning. Men forholdet er jo det, at da det er fremmede, man tilrader
at sztte pengemidler i jernbaneanlegget, ber man vise hen til den
retning, der er den fordelagtigste for dem.

Men en vzsentlig fordring, som handelen mellem Danmark og
England stiller, er jo, at Jyllands jernbaner har grene til vestkysten,
og dette kan gores for en forholdsvis ringe bekostning. Det er derfor,
at man foreslir sidebaner til Hjarbzk samt til Hjerting, Ribe og
Ballum. Betydningen af tvzrbanen fra Ribe til Haderslev vil blive
serlig stor, nir denne bane forlenges til Arosund, idet den vil komme
til at udgere et stykke af Danmarks hovedbane fra est til vest — fra
Kebenhavn til Nordseen.

Den 29. marts 1853 kunne Dannevirke meddele, at regeringen
havde afsliet Haderslev-komiteens andragende af 14. februar 1853
om, at Haderslev mitte komme i betragtning, nir jernbanens retning
skulle fastlegges. »Man ser heraf«, skriver Dannevirke, »at regeringen
endnu ikke kan indlade sig p& bestemte forsikringer og maske nzppe
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pd anden made kan varge sig imod den 3bnede petitions- og anseg-
ningsstorm fra landets stzder, kommuner etc. end ved at sige nej.«

Der var altsd endnu ikke taget nogen beslutning om denne vigtige
sag. I en lengere skrivelse af 25. december 1852 havde indenrigs-
minister P. G. Bang givet udtryk for sit syn pd jernbanesagen. Han
var klar over, »at en tilvejebringelse af det fortrinlige kommunika-
tionsmiddel mellem de vigtigste hovedpunkter pd den jyske halve
nord for Husum-Flensborg tverbanen ville vare af stor nytte for
denne hoveddel af monarkiet«. Han var dog skeptisk overfor, om
landet kunne bzre den ekonomiske belastning, som et sidant jern-
baneanleg betad.5

I den livlige diskussion om den kommende slesvigske jernbane kom
der nu ogsa et indleg, hvori sagen blev betragtet udfra et militert
synspunkt. Det skete i en pjece, som i 1854 blev udsendt af kaptajn i
generalstaben F. C. Stiernholm. Med hensyn til den slesvigske bane
har han den opfattelse, at jernbanen ber g fra festningen Fredericia
til Ballum, for derfra at blive fert til Flensborg, hvorfra den sd
fortsattes i den sydslesvigske jernbane, siledes som det ogsd fremgik
af krigsministeriets betznkning af 25. august 1853.5% Ganske vist
burde det vere en selvfelge, skriver han, at banen fra Flensborg blev
dirigeret mod nord over Abenrd, Haderslev og Kolding til Fredericia;
men da der imidlertid nu er blevet bygget nye chausseer fra Flens-
borg til Kolding, kan man fra et militert standpunkt gi med til, at
jernbanen pd denne strzkning forlader »hovedoperationslinien« og
fores til Ballum — dog pa den udtrykkelige betingelse, at Ballum
bliver gjort til en krigshavn, der kan afgive station for en flade-
styrke, der opererer i Nordseen.

Men der vedblev at komme nye forslag. Den 23. september 1854
kunne Freia meddele, at jernbanespergsmailet efter forlydende var
afgjort siledes, at jernbanen fra Flensborg skulle fores over Tender
og derfra i retning af Redekro. Den lille landsby Mjels, ca. 2 km
vest for Redekro, ville blive berert af banen, og »har Mjels hidtil
kun vzret en ubetydelig by, s& burde der maske forestd den en frem-
tid, som ingen har dremt om«.

I 1855 udsendte Chr. Hansen jr. et skrift,5 hvori han fremsztter
sit syn p3 retningen af en jernbanelinie fra Flensborg til Frederiks-
havn. Han omtaler til at begynde med, at der af de engelske ingeni-
orer er foresliet en jernbanelinie, der fra Skovkro (det nuvzrende
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Weiche) skulle fores over Logumkloster og Ballum til Ribe, Hjerting
og Vejle og derfra videre mod nord. Han ger opmerksom pd, at en
sddan bane for sterstedelen — navnlig pd strzkningen Ribe-Hjerting
Vejle — vil gennemskzre ubefolkede eller meget tyndt befolkede egne
og saledes lade den frugtbare og rigt befolkede ostkyst fra Flensborg
til Vejle ligge langt fra banens omride. Og han sammenfatter sine
betragtninger ved at sige, at en sidan jernbane ikke er egnet til at
oplive den indre trafik eller til at lede handel og trafik til Hjerting
og Ballum.

Chr. Hansen gir derefter over til at omtale den banelinie, som
Dannevirke flere gange har anbefalet som formalstjenlig. Denne jern-
bane skulle som nevnt berere samtlige estkysthavne og desuden vere
forbundet med vestkysthavnene Ribe, Ballum og Hjerting ved en
bane fra Haderslev. Chr. Hansen kan ikke indse det rimelige i be-
hovet for at anlegge en jernbane, der forbinder sstkystens byer. Alle
byerne fra Flensborg til Arhus er jo — siger han — forbundet ved kost-
bare chausseer, og en parallelt hermed lobende jernbane vil uundgde-
ligt reducere nytten af disse chausseer til et minimum. Desuden md
man tznke pd, at godstrafikken mellem ostkystens byer kan formid-
les pa en lettere og billigere made ved kystsejladsen. Han finder ogsa,
at ved en sddan baneretning vil estkystens byer kun pd en meget util-
fredsstillende made blive sat i forbindelse med vestkysten.

Den jernbanelinie, som Chr. Hansen foreslar, gir fra Skovkro over
Kravlund, sydvest for Tinglev, til Bylderup, hvorfra en linie gir til
Tender. Fra Bylderup skulle banen si feres til Sest, hvorfra der
skulle anlegges en sidelinie til Abenrd, medens hovedlinien fortszttes
over Dster Lagum til Neder Jerstal, hvorfra der tznkes anlagt en
sidelinie over Hammelev til Haderslev. Fra Neder Jerstal fores ba-
nen over Bevtoft til Gram. Herfra skulle der gi en sidelinie til Ribe,
mens hovedlinien lzgges over Jels, Hjarup og Seest til Kolding og
Herslev, som skulle vare udgangspunkt for en sidelinie til Frederi-
cia. Banens videre forleb op gennem Jylland er karakteriseret ved, at
den nzrmest holder sig til hajderyggen med sidebaner til kystbyerne,
og for at formindske anlegsomkostningerne ved hele jernbaneanlzg-
get foreslir Chr. Hansen, at man p3 sidebanerne ikke anvender loko-
motiver, men lader togene blive trukket af heste, »hvorved det egent-
lige form3l fuldstendig kan opnés«.

Til det samme skrift har Chr. Hansen udarbejdet et kort over den
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foresliede jernbanelinie (se s. 56). Linieforingen er angivet ret skema-
tisk, men nzrmer sig s& meget som muligt midten af den jyske halve
uden dog at fjerne sig for meget fra byerne og de bedst befolkede
egne pa estkysten, og derfor, skriver Chr. Hansen, »ville denne linie
ogsd vere godt egnet til lidt efter lide at bringe liv i de slumrende
krzfter og frembringe en velgerende virkning milevidt ind i det indre
af landet«.57

Som det ses, tager Chr. Hansen alts8 ikke Ballum med i den plan,
som han fremsztter; men pi den anden side fremforer han dog, at en
fortszttelse af jernbanen fra Tonder til Hojer og videre til Ballum
»kunne om fornedent senere ske pd en let mide«. Men det ville efter
hans mening vare meget uheldigt for Flensborg, hvis ud- og ind-
forslen skulle foregd over Ballum. Han fremhever, at af samtlige
byer i den mellemste og sydlige del af monarkiet er Flensborg den
eneste, der kan sikre landets selvstendighed overfor Hamborg. Men
denne opgave ville byen ikke kunne lase, hvis trafikken skulle ga over
Ballum ad den bane, som angives pd Dannevirkes kort.

Det kunne naturligvis — fortsztter Chr. Hansen — senere hen vise
sig at vare nedvendigt at forbedre forholdene ved de steder pa vest-
kysten, der kunne tznkes at blive udgangspunkter for skibsfart — som
Ringkebing, Ribe og Ballum. Men for tiden er det pakraevet at forene
krzfterne og bestrzbelserne pa at {3 en enkelt udferselshavn, nemlig
Heverstrammen ved Husum. Forst nir der har udviklet sig en til-
strekkelig stor handelsvirksomhed, og nir man er begyndt pd op-
dyrkningen af de store ubeboede omrdder i Nordslesvig og Jylland,
kan der blive tale om at dele vore handelskrzfter og anlegge endnu
en udferselshavn pd Jyllands vestkyst.

Omtrent samtidig med fremkomsten af Chr. Hansens jernbaneplan
offentliggjorde den engelske overingenier John Paton i 1856 bdde
p3 engelsk og dansk et forslag om en jernbane fra Flensborg til Frede-
rikshavn, der var baseret pd de undersogelser, som det i 1853 var
blevet ham pélagt at foretage.

Den linie, som Paton havde valgt for jernbanens forleb i Nord-
slesvig, gik fra Skovkro, eller m3ske endnu bedre fra &. Orsted pd
den sydslesvigske jernbane, over Lzk og Tender til Brede, hvorfra der
skulle fores en sidebane til Ballum. Fra Brede skulle banen fores over
Arrild og Over Jerstal til Jernhyt ca. 10 km vest for Haderslev og
Sommersted. Herfra skulle der s fores en sidebane over Kolding til
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Fredericia, mens hovedlinien skulle fortszttes op i Nerrejylland.

Et vasentligt trek ved denne linieforing var, at den forte ner til
vestkysten. Paton motiverer den af ham foresliede baneretning ved
blandt andet at sige, at den gennemskzrer et godt befolket omrdde
samt berorer de tre vigtige kebstzder Lzk, Tonder og Haderslev.
Han opstiller i to tabeller, hvor stort befolkningstallet er i en afstand
af ca. 10 km p2 hver side af den af ham foresldede jernbane, og han
kommer til det resultat, at denne befolkningsmangde pa strzkningen
Skovkro — Lzk — Tender — den nerrejyske grense er 1252 pr. engelsk
mil af jernbanen, mens det tilsvarende tal for en linie fra Flensborg
over Abenrd, Haderslev til Kolding og med en sidelinie til Ribe er
1352.

For Paton synes det givet, at den del af Slesvig, der rummer de
fleste muligheder, er den vestlige. Han fremhaver, hvorledes der her
bor en befolkning, som under szrdeles darlige forhold »med nzsten
ufremkommelige veje« og nzppe en eneste blot nogenlunde god
havneplads har fiet egnen til at blomstre gennem en produktion, der
er mindst lige s stor, som den i de mere begunstigede ostlige egne
med »deres fortrinlige chausseer« og den lette forbindelse med de
ovrige dele af monarkiet.58

At vejene 1 det vestlige Slesvig var meget elendige, fremgar tydeligt
af en artikel i Den vestslesvigske Tidende for 25. april 1857, hvor
det blandt andet hedder: »Ikke engang postvejen mellem Ribe og
Tonder er endog blot nogenlunde passabel; man er nemlig 10 timer
om at kore 8!/2 mil«, Da det er af afgerende betydning at forbedre
samfzrdselsforholdene her og dermed ophjzlpe den erhvervsmassige
udvikling, »er jernbaneprojektet blevet udkastet i det gjemed pa én
gang at benytte og udvide de hjzlpemidler, som fornemmelig grunder
sig pd de producerende indvineres energi og trang. Hovedsagelig af
disse grunde er alts8 den vestlige linie til Ballum og siden til ost-
kysten blevet anbefalet«.

Men Paton fortsztter med at fremhzve, at ved betragtningen af
den slesvigske linie er det af meget stor betydning, at der her pa vest-
kysten m3 blive skabt en god havn, hvorfra skibsfarten til England
kan foregd. En havn ved Ballum ville efter hans mening have storre
fordele end noget andet sted pa vestkysten.® Han udbreder sig i
meget stzrke vendinger om de fordele, som Ballum har i sammenlig-
ning med Elben, Ejderen og andre steder p& vestkysten. »Om man
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end anvendte en sum af en million rigsdaler pa et af disse steder, ville
dette ikke yde s3 store fordele, som allerede nu ejes af denne af natu-
ren begunstigede, men af menneskene forsemte plads«.

Den 26. januar 1856 bragte Dannevirke ordlyden af den skrivelse,
hvori indenrigsminister P. G, Bang — for 3. behandling af finansloven
skulle finde sted — meddelte folketingets medlemmer, hvilken hoved-
retning for en jernbane fra Flensborg til Frederikshavn, indenrigs-
ministeriet agtede at fastholde.

»Hvad angir retningen gennem Slesvig, hvilken genstand er for-
handlet med etatsrdd Westenholz, justitsrdd Poulsen og Sir Peto’s
hovedingenier, er jeg kommet til det resultat, at banen vil vere at
legge i en bue fra Flensborg til Kolding, siledes at den gir forbi
Tender til et punkt omtr. 1¥/2 mil estlig for Ballum — for ej at komme
ned i marsklandet, hvorover en tvarbane forst bliver at lzgge, nir
et havneanleg ved Ballum kommer i stand — forbi Ribe til Kolding;
men dette dog kun under den forudsztning, at den af Sir Peto’s
hovedingenier udtalte anskuelse, at — efter en af ham foretaget under-
sogelse af terrznet — en lige linie over Abenrd, Haderslev og Christi-
ansfeld til Kolding (med tverbane til vestkysten) er inpraktikabel,
ved en af statens teknikere foretaget rekognoscering af samme terrzn
findes begrundet«.

Foranlediget af indenrigsministerens skrivelse bragte Dannevirke
den 29. og 30. januar en lengere artikel om den projekterede jern-
banelinie gennem Nordslesvig. Det bliver her fremhavet, at dette, at
regeringen har forbeholdt sig at lade den ostlige linie undersoge af
statens teknikere »synes at forudsztte, at regeringen helst ensker
denne linie«. Og artiklen fortsztter: »Det er jo sire begribeligt, at
en entreprenor som Sir Peto helst vil bygge en jernbane gennem egne,
hvor ekspropriationen er uden vasentlig betydning, og hvor jord-
arbejderne er lette. Fra hans synspunkt kommer det hovedsageligt an
pi at kunne bygge en bane for den mindst mulige pris, hvorimod
rentabiliteten bliver et sekundart spergsmal«.

Det kan ikke overraske, at man i Dannevirke gir sterkt ind for
den ostlige linie. Men det er bemarkelsesvardigt, at man nasten helt
ser bort fra det synspunkt, som havde spillet sd stor rolle i debatten
om jernbanespergsmalet, nemlig banens betydning som middel til at
lette eksporten via vestkysten, som f. eks. over Ballum. Ganske vist
nzvnes det, at »hvis der ved Ballum fandtes en virkelig god havn,
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hvor ud- og indskibningen allerede var igang, s& lod forslaget sig
endda here, ja, til ned forsvare; men dette er si langt fra at vere
tilfeldet, at man kommer sandheden nzrmere ved at past3 det stik
modsatte«. Dannevirke fremhzver de tyndt befolkede egne, som den
vestlige linie ville komme til at gd igennem og hzfter sig ved dette,
at denne jernbanelinie ville blive 4 mil lengere end estkystlinien fra
Flensborg til Kolding.

Det, som man iser tager hensyn til, er sdledes den nord-sydgdende
trafik og vareproduktionen og vareforbruget i henholdsvis de vestlige
og wostlige egne af Slesvig. Det hevdes, at i den ostlige del af Ha-
derslev amt er forbruget af varer, der indferes fra Flensborg og
Hamborg, sterre end i de fleste andre egne af landet.

Dette, at jernbanen kom til at berere Haderslev, ville naturligvis
ikke alene vzre af den storste betydning for denne by, men ogsd for
banens rentabilitet. Haderslev var jo en ganske betydelig by, idet den
i 1855 havde 7.477 indbyggere. Til sammenligning kan nzvnes, at i
samme ar havde Alborg 9.102 og Arhus 8.894 indbyggere. Blandt
byerne i hertugdemmet Slesvig stod Haderslev kun tilbage for Flens-
borg og Slesvig, der i 1855 havde henholdsvis 18.900 og 13.400 ind-
byggere. Haderslev var desuden en by, der i forste halvdel af 1800-
tallet havde vzret i sterk fremgang. I perioden 1803-1855 havde
befolkningstilvaksten i de slesvigske byer varet siledes:

Haderslev  178,5 %
Abenri 73,7 %
Senderborg 44,8 %
Flensborg 43,9 %
Slesvig 58,6 %
Tonder 12,8 %

Dannevirke har siledes ret i sin bemzrkning om Haderslevs store
fremgang. Men dette gjaldt ikke alene indbyggertallet. Ogsd i kom-
merciel og industrimassig henseende var byen i god udvikling, og det
kan derfor siges at vere med berettigelse, at bladet tilfgjer, at det
ville vere mildest talt uklogt og unaturligt at legge jernbanen flere
mil uden for byen og dens gode og tztbefolkede opland.

Hvad Abenri angir, si mener Dannevirke, at det nzppe ville gd
at fore banen ind til denne by pd grund af terrenvanskelighederne.
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Men man mener heller ikke, at en bane er s3 pakrevet her, da der
er den gode og 8bne sevej ind til byen, og da Abenrd ikke er en by
af betydning eller i pdfaldende opkomst.

Med hensyn til spergsmilet om muligheden for at kunne fore en
jernbane helt ind til Haderslev henviser Dannevirke til, at man i
1844 havde optaget et nivellement med tilherende beregninger for
anleg af en jernbane, der fra syd skulle fores over Vartenberg og
Marstrup ind til Haderslev. Og hvad angdr fortszttelsen af banen
mod nord, da ville det vare nedvendigt at bygge en bro over Ha-
derslev Fjord, men dette skulle ikke kunne volde de meget store van-
skeligheder, da fjorden i nzrheden af byen »kun er en vandrende«.
P3 strzkningen nord for Haderslev er terrznvanskelighederne kun
sma — undtagen i den umiddelbare nzrhed af Kolding.

Men — hzvder bladet — selv om der er nogle terrenvanskeligheder,
og ekspropriationsomkostningerne vil blive betydelige fra Vartenberg
til Kolding, s& ber det dog tages i betragtning, at den estlige bane
som nzvnt bliver 4 mil kortere end den vestlige, »og man kan over-
vinde mange terrznvanskeligheder og kebe meget jord for det belob,
som en 4 mil lengere bane vil koste«.

Det kunne naturligvis vzre, at man vurderede terrznvanskelig-
hederne fra Vartenberg til Haderslev si hejt, at man lod sig af-
skrzkke fra at vzlge denne linie, men — hedder det i den nazvnte
artikel — derfor behavede man dog ikke at lzgge jernbanen ude pa
vestkysten, men kunne lzgge den pa det hejere og mere jevne terren
mellem Redekro og Kongeden.

Efter at der siledes fra Haderslev var blevet bragt et meget veg-
tigt indleg til fordel for den estlige linie, blev der i det vestlige
Slesvig indkaldt til et mede i Bredebro om jernbanesagen. Dette
mede, der afholdtes den 27. februar 1856, var besegt af en meget
talrig forsamling af mend fra egnen mellem Tonder og Ribe. Der
var enighed om, at der skulle gores en meget kraftig indsats for at
overbevise regeringen om, at jernbanen Flensborg-Ballum-Ribe og
herfra videre til ostkysten mitte komme i betragtning, hvis estkyst-
banen efter foretagen nivellering viste sig at vere for vanskelig at
gennemfore. P4 medet i Bredebro blev der nedsat en komité, der
skulle foretage det nedvendige til sagens fremme, og det samme skete
i Tonder og Lxk.%0.

Striden om, hvor banen skulle gi, var nu i fuld gang. Den 21. maj
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1856 afrejste der fra Haderslev en deputation bestiende af borg-
mester Hammerich samt garver A. Blocher og boghandler T. A. Mol-
ler fra magistraten og deputeretkollegiet for at overbringe kongen en
adresse om jernbanesagen. Med denne deputation var ogsi kebman-
dene N. S. Gyldenfeldt og L. F. Liitzen fra Handelsforeningen i
Haderslev.

Den lange adresse, der bringes uafkortet 1 Dannevirke for den 27.
maj, fremforer de argumenter, der er nzvnt i artiklerne i bladet for
den 29. og 30. januar 1856. Men derudover omtales det vigtige
aktstykke, som taler til fordel for den estlige bane, nemlig den oven-
for nzvnte skrivelse, som indenrigsminister P. G. Bang den 22. januar
1856 havde sendt til folketinget. Adressen gir naturligvis varmt ind
for den estlige linie, men »hvis den aldeles lige linie mellem byerne
skulle blive for dyr, tillader vi os dog at vere af den overbevisning,
at en lige linie fra Flensborg mod nord i vestlig afstand af ca. /2 mil
fra Abenrd og derefter over Haderslev, Christiansfeld og Kolding -
altsd uden nedstigning til ferstnzvnte by — endog med lethed vil
vare at udfere«,

Omtrent samtidig med denne deputation — den 26. maj — rejste en
deputation fra Abenrd til Kebenhavn i samme zrinde.®! Denne depu-
tation bestod af rAdmand I. H. Middelheus og ordfereren for depute-
retkollegiet, N. Serensen.

Men netop pi den tid, da man bide i Haderslev og Abenr3 arbej-
dede sd sterkt for estbanen, var ingenierkaptajn C. Owesen i ferd
med at foretage en opmiling og et nivellement af en jernbanelinie,
som fra Flensborg skulle gd over Valsbel, Lzk og Tender til Logum-
kloster, hvorfra den skulle fortszttes over Agerskov til Vojens for
derfra at fores videre mod nord. Pa grundlag af sine opmalinger ud-
arbejdede Owesen et omhyggeligt og meget smukt kort i milestokken
ca. 1:40.000 over hele den pitenkte jernbanelinie.®? Det, at man var
igang med dette opmalingsarbejde, vakte i det vestlige Slesvig meget
store forventninger om, at den vestlige linie ville blive til noget. »Her
i byen [Tender] er man allerede s& sikker pd jernbanen, som om man
kerte pd den, og byens indvénere ses daglig i hobetal vandre udenfor
Osterport, hvor der stir oprejst en lang stang med en halmvisk i
toppen, som de betragter med synligt velbehag«.®

De adresser, som fra Haderslev og Abenrd var blevet indgivet til
kongen, fremkaldte en stzrk reaktion i Ribe. I Ribe Stiftstidende
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nr. 88, 1856 tages der kraftigt til orde mod estbanen. Bladet udtaler
blandt andet sin forundring over, at ingen med et eneste ord soger
at bortvise den p3stand, at en estbane vil og m3 »fare det hele land
tilbage i Hamborgs kleer«, noget som en vestlinie med en havn ved
Ballum vil kunne forhindre.

Den 23. juni imedegdr Dannevirke disse udtalelser. Der papeges
her, hvorledes der nu ved ministeriets foranstaltning er foretaget et
nivellement, og der er afstukket en linie, som hverken kan kaldes en
ost- eller en vestbane, »men meget lidt af begge dele«, Det vil derfor
vare et erkeslost arbejde at indlede en dybere undersogelse af det
sporgsmal, om en bane p3 estkysten eller en bane udelukkende p3
vestkysten vil vere det mest gavnlige for staten, »eftersom vi af gode
grunde nzrer en formening, at den nu afstukne linie nzppe vil
undergd synderlige forandringer«.

Artiklen udtaler derefter den formodning, at regeringen med denne
linie tilsigter at skabe et livligere og lettere samkvem mellem Slesvigs
beboere pd ost- og vestkysten, noget der ikke er uvigtigt, da der i
almindelighed mangler gode veje mellem ost og vest, siledes at ost-
boerne og vestboerne er fremmede for hinanden.

Hvad angdr spergsmilet om Ballum, da indser Dannevirke stadig
ikke det store savn af en havn pd dette sted, da det vel m3 erkendes
som notorisk, at de fleste og bedste marskegne ligger nzrmere Husum
og Tenning, og at man derfor her vil benytte disse udferselshavne,
hvad enten der er en havn ved Ballum eller ej. Det bliver altsi den
temmelig smalle strimmel marsk, der ligger fra ca. 1 mil syd for Ten-
der til henad Ribe, som kan antages at fele savnet af en havn ved
Ballum. »Men hvis der kan blive en virkelig god havn ved Ballum,
og hvis bekostningen ved anlegget stir i nogenlunde rimeligt forhold
til landets pekunizre krefter, da onsker ogsd vi en havn anlagt ved
Ballum«. I s3 tilfzlde mitte Ballum nedvendigvis bringes i forbin-
delse med hovedbanen ved en sidebane.

Men arbejdet for den vestlige bane fortsattes. Den 19. januar 1857
havde komiteen for en sidan jernbane haft et mede i Tender, for at
man kunne tage under overvejelse, hvilke skridt man skulle foretage
sig i denne sag.® P3 dette mode gjorde den opfattelse sig enstemmigt
gzldende, at en jernbane, der fra &. Orsted pd den sydslesvigske bane
gik til Tonder for si at fortsztte i nordestlig retning til Snoghej
eller Fredericia, »mitte komme i overvejende betragtning«. Men for-
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inden man foretog sig videre, ansi man det for bedst at f3 en for-
handling om denne sag i en sterre forsamling, og der blev derfor
udsendt indbydelse til et mede, der den 6. marts skulle afholdes i
Tonder.

Antallet af deltagere i dette made overtraf de dristigste forvent-
ninger. Fra Jylland var der kommet reprzsentanter fra Ribe, Kolding
og Fredericia, og desuden var der medt deltagere fra Middelfart og
Ditmarsken samt forst og fremmest fra alle de vestslesvigske egne.
Madet, der blev ledet af amtmand, grev v. Reventlow, sluttede med
en fra alle sider tiltr8dt udtalelse om, at jernbanen, der burde udga
fra Lille Balt, skulle g8 over Tender og ned til den sydslesvigske
jernbane — enten ved &. Orsted, Eggebzk eller Skovkro.%

Dannevirke udtrykker den 13. marts sin skuffelse over, at man p3
Tonder-modet ikke som ventet havde sluttet sig sammen om en be-
stemt hovedretning af jernbanen, f.eks. den linie, der var blevet
nivelleret af Owesen — eventuelt med visse modifikationer. Hoved-
princippet ber — hedder det — vre, at s3 mange som muligt kan nyde
fordel af banen, samt at statens, d. v. s. alles interesser tages i betragt-
nign i sd hej grad som muligt, og i den retning synes den af regeringen
foreslaede linie at have fortrin fremfor enhver anden. Den er ikke
alene en lengdebane, der gor det let at skabe tilknytning til sivel
vestkystens som estkystens vigtigste punkter, nemlig Ballum, Ribe og
Abenr3, Haderslev. For det heles skyld er Ballum af sterst betydning
og vel ogsd det punkt, som regeringen har sin opmarksomhed hen-
vendt pa. Som tidligere nevnt havde der igennem 3rene fra forskel-
lig side varet stillet meget store forventninger til Ballum som et
centralt punkt, men at disse forventninger undertiden kunne vzre
noget overdrevne fremgar af, at Dannevirke i sin omtale af Tonder-
medet blandt andet skriver, at »miske mange lader sig afskrekke fra
tanken om en udvikling ved Ballum enten af sympati for Hamborg,
som derved ville lide eller af frygt for de bekostninger et sidant
havneanlzg ville medfore«.

Med hensyn til dette mede i Tonder var der dog en ting, som
bide Ribe Stiftstidende og Dannevirke dybt beklagede, og det var, at
Flensborg ikke var reprzsenteret ved denne lejlighed. At der alligevel
var interesse for sagen fremgir af, at der — pa foranledning af et
flensborgsk handelsfirma — blev afholdt et mede, hvori mange af
Flensborgs mest ansete mand deltog. P4 dette mede blev der nedsat
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Udsnit af Chr. Hansen jr’s kort fra 1855 med forslag til en jernbane gennem
Nordslesvig.

en komité, der telegrafisk meddelte Tender-komiteen, der da allerede
var taget til Kebenhavn, at man var enig med denne komité i det
skridt, som den havde foretaget sig i sagens interesse.%

Den 18. april samme &r afholdt Tender-komiteen igen et made,
men denne gang i Abenrd. Den egentlige drsag til, at dette mede
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skulle afholdes, var, at ministeren for Slesvig havde ment det ned-
vendigt at fi nzrmere oplysninger om den af komiteen foresldede
baneretning, for der blev foretaget videre i sagen. Det skulle nemlig
konstateres, hvorvidt denne jernbane, hvis retning afveg noget fra
den af Owesen nivellerede, »var udferlig uden for store bekostninger,
og om der var tilstrzkkelig grund til at antage, at den trafik, som
banen kunne vinde ved at legges det nordvestlige Slesvig og sydest-
lige Jylland s& meget narmere, ville blive s3 meget betydeligere, at
banens vestlige bejning derved kunne antages som hensigtsmessig i
forbindelse med dens evrige formal — en til alle irstider sikker til-
knytning til rigets ostlige provinser«.8? De nzrmere forhandlinger om
disse enskede oplysninger blev dog udsat til senere meder i komiteen.

Derimod var der pd medet den 18. april en del diskussion mellem
flensborgerne og Tender-komiteen, idet denne ikke kunne imede-
komme flensborgernes enske om at blive medlemmer af Tender-komi-
teen. Denne hevdede, at hvis dette skete, ville man herved forurette
andre kommuner, der ligesom Flensborg ikke havde ladet sig repre-
sentere i Tonder. Desuden ville komiteen let komme til at omfatte sd
mange medlemmer, at forhandlingerne ville blive vanskeliggjort, idet
den ferste fordring ofte ville vere, at enhver by ville have banen s
nzr byen som mulig.

Endvidere kunne Tonder-komiteen ikke gd ind pd flensborgernes
fordring om en udelukkende slesvigsk jernbane uden tilknytning til
kongerigske jernbaner. En sddan forbindelse burde fastholdes, da det
naturligvis ogsd var i regeringens interesse, at jernbaneanlzggene i
den danske stat ikke blev lutter i forskellige retninger forende styk-
ker — uden plan og sammenhang.

Forevrigt var der pd medet enighed mellem Tender-komiteen og
flensborgerne om, at hvor stor trangen til og interessen for en jern-
bane end var, si var ejeblikket — p.gr. af verdenshandelskrisen i
1857 — langt fra at vzre gunstigt for en aktietegning i dette fore-
tagende, mens det for ikke lenge siden ville have varet let at tilveje-
bringe de fornadne midler.

Den 25. juli 1857 afholdt Tender-komiteen et ekstraordinert
mede, der var foranlediget af fire af komiteens medlemmer, som var
kommet til en anden anskuelse end den, der var blevet tiltrdde pa det
sidste mede 1 Tonder. P4 madet den 25. juli vedtoges sd en skrivelse,
hvori det blandt andet hedder, »at formanden ved indsendelse af de
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af det kgl. ministerium for Slesvig forlangte oplysninger over en linie
afvigende fra den af ingenierkaptajn Owesen nivellerede tillige hen-
stiller til ministeriet det af d’hrr rigsridsmedlem og stznderdeputeret
H. Kriiger og kammerrid Grove fremsendte forslag silydende: Komi-
teen anerkender den af ingenierkaptajn Owesen foresldede linie fra
Kolding til Tender, som bedst svarer til at tilfredsstille alle in-
teresser . .., hvorimod det for banens sydlige tilslutning til Frederik
7.s sydslesvigske jernbane ... har vist sig, at befolkningen bestemt er
udtalt for linien fra Tender over Bredsted til Husum eller &. Or-
sted «.68

Problemerne om det vestslesvigske jernbaneanleg var iovrigt blevet
gjort til genstand for en ret indgdende behandling i en pjece — Ueber
die westschleswigsche Eisenbahnanlage — der i 1857 var blevet udsendt
af ingenior C. Turretin, som ogsd havde deltaget i medet i Tender
den 6. marts.

Turretin foretrak tvarbaner og mente, at linien fra Lille Belt til
Vestslesvig mdtte have sit udgangspunkt enten i Snoghe;j eller i Frede-
ricia. Af disse to ansd han Snoghej for at vere bedst egnet, men
mente, at det kunne antages, at regeringen af militzre grunde ville
forlenge banen til Fredericia.

Det sted pd grznsen til Nerrejylland, hvor den slesvigske bane af
terrenmessige grunde bedst kunne stede til den kongerigske, var ved
Kolding, og for denne slesvigske jernbane opstillede Turretin da tre
muligheder for forlebet af strzkningen fra Kolding til Brede, nemlig:

1. Kolding, Stepping, Gram, Hejrup, Brede.

2. Som 1 til Stepping, men herfra over Sommersted, Over Jerstal og
Arrild til Brede.

3. Kolding, Christiansfeld, Haderslev, Over Jerstal og Brede.

Fra Brede skulle banen felge grensen mellem geest og marsk, si-
ledes at den kom til at gi over Visby og Jsterby, hvorfra der even-
tuelt kunne fores en bane til Hojer, og herfra til Tonder og Lzk. Fra
Lzk kunne banen si enten fores til Skovkro, Eggebzk, &. Orsted
eller Husum.

Turretin kom til det resultat, at den retning, som ville vere den
mest formilstjenlige for hele landet, mitte vare en bane fra Lille
Balt over Kolding, Haderslev, Brede, Tonder, Lzk og Bredsted til
J. Orsted.

58



DEBATTEN OM DE NORDSLESVIGSKE JERNBANERS UDVIKLING

Samtidig med, at der siledes udfoldedes stzrk aktivitet for at fa
anlagt en vestbane, begyndte man i Abenrd at arbejde pa at f& den
kommende jernbane lagt s& nzr byen som muligt. Allerede i maj
1856 havde Abentd, som tidligere nzvnt, sendt en deputation til
Kebenhavn for at overrzkke kongen en adresse i anledning af jern-
banespergsmalet, og den 4. april 1857 havde de komitterede i Abenrd
et mode om denne sag.®® Der var her delte meninger om den retning,
banen skulle have. Et flertal gik ind for en bane, der fra Tender gik
over Deostrup, Skerbzk, Vodder og Spandet til Ribe, for derfra at gi
over Skodborghus til Kolding. Et mindretal holdt p2 en linie, der fra
Tonder gik over Legumkloster, Arrild og Toftlund til Vamdrup.
Begge de to foresliede jernbanelinier var altsd vestligere end den af
regeringen patenkte, idet denne som nzvnt gik fra Logumkloster over
Agerskov og Over Jerstal.

Af disse forslag — skriver Freia — ses, »at Abenrd vil friste den
skabne: at blive forbigiet. Ved denne lejlighed m3 vi sege trost i det
negative: nér jernbanen ikke skal bergre vor by, s& m3 vi enske den
langt bort; thi kommer den os ikke p& en mil nar, s& vil den afskre
sdmeget mere fra oplandet, som den nzrmer sig vor by«.

I den folgende tid var der noget mere stille om jernbanesagen. Det
kan dog nzvnes, at kaptajn H. J. Daue i disse &r udgav et par pjecer
om jernbaneanleg i Jylland, og herunder kom han ogsd lidt ind pd
jernbanesporgsmalet i Slesvig.” Efter Daue skulle stambanen gi fra
J. Orsted — hvor der via banen til Rendsborg og Neumiinster var
forbindelse med Kiel-Altona banen — til Lek og Tender og derfra
skulle den i det vasentlige folge Owesens linie. Et vidnesbyrd om,
hvor omhyggeligt Daue behandlede jernbanespergsmalet, fremgir
blandt andet af, at han endog udarbejdede en driftsplan med af-
gangstider for de forskellige stationer. Han regnede siledes med 3
daglige tog i hver retning. Post- og persontogene skulle have en
hastighed af 4!/2 mil (ca. 34 km) i timen. F. eks. ville et tog, der gik
fra Vojensgdrd om eftermiddagen kl. 332, ankomme til Altona om
aftenen kl. 1143,

Men efterhinden, som det tidspunkt nzrmede sig, da der skulle
tages en afgerelse om sdvel det kommende jernbanenet i kongeriget
som i Slesvig, tog diskussionen pany fart.

Den 11. januar 1860 forelagde indenrigsministeren i folketinget
forslag til en jernbanelov for kongeriget, og ved denne lejlighed ud-
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talte han, at der var truffet den fornedne overenskomst med den
slesvigske minister om, at han, sdsnart loven var vedtaget, ville treffe
foranstaltning til anleg af en slesvigsk forbindelsesbane.”

Her anvendes siledes for forste gang betegnelsen »forbindelses-
bane« om den kommende jernbane gennem Nordslesvig, og dermed
praciseredes faktisk, hvad man nu mente skulle vere denne banes
hovedformal. Mens et af hovedpunkterne 1 de foregiende ars dref-
telser havde varet det enskelige i ogsd at skaffe en jernbaneforbin-
delse til vestkysten for derved at kunne lede udferslen ad denne vej,
sd blev det afgerende nu, at der skulle bygges en jernbane, der for-
bandt den i 1854 fuldendte sydslesvigske jernbane med det kom-
mende norrejyske jernbanenet.

I sin tale ved foreleggelsen af lovudkastet om anleg af en jern-
bane i Norrejylland — i december 1860 — fremhzvede indenrigs-
ministeren, at det var indlysende, at en lzngdebane i Norrejylland
ikke kunne std alene, men at det var nedvendigt, at den ved grensen
til Slesvig stedte op til en bane, der kunne sztte den i forbindelse med
den allerede udferte sydslesvigske jernbane. Det var en betingelse for
at afslutte kontrakt om en jernbane i Nerrejylland, at der samtidig
— eller forinden — afsluttedes en kontrakt om en slesvigsk bane, som
skabte forbindelse til den sydslesvigske jernbane.?

Det ville alts sige, at Slesvig p. gr. af sin geografiske beliggenhed
kom til at indtage en overordentlig vigtig stilling, idet det faktisk
stod i dets magt at forhindre gennemforelsen af en lengdebane i
Norrejylland, da det ikke ville vzre hensigtsmassigt at anlegge en
sddan jernbane — i det mindste ikke i det omfang man havde tenkt
sig — hvis der ikke kom en forbindelsesbane i Slesvig.

Den 7. januar 1861 bragte Dannevirke ordlyden af en skrivelse af
3. januar 1861 fra det kgl. ministerium for hertugdemmet Slesvig til
adskillige overavrigheder i hertugdemmet. Det meddeles, at kongen
under 18. december 1860 har bifaldet en forelebig overenskomst med
Sir Peto angdende anlzg og drift af en jernbane i hertugdemmet
Slesvig; men der gores udtrykkeligt opmarksomt p3, at spergsmailet
om, hvorvidt den pigzldende overenskomst overhovedet vil blive
bragt til udferelse, er afhengig af, om det forelagte lovudkast an-
giende anleg af jernbaner i Norrejylland og pa Fyn bliver lov. Det
slesvigske ministerium mener derfor, at de nzrmere forhandlinger om
retningslinierne m. v. m3 udszttes, indtil spergsmailet om de nzvnte
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baner er helt afklaret, og at det endnu er uvist, om denne forbindel-
sesbane vil blive fort i nzrheden af hertugdemmets estkyst eller ad
den i sin tid af Owesen nivellerede linie over Tonder eller muligvis
en linie, der ligger midt imellem.

Det slesvigske ministeriums skrivelse var bilagt en genpart af den
forelobige overenskomst af 18. december om »anleg og drift af en
jernbane fra den nerrejyske granse til Flensborg eller en station p3
kong Frederik 7.s sydslesvigske jernbane med sidebaner til Haderslev
og Tender samt om muligt til Abenrd under de betingelser m. h. t.
banens retningslinie, anleg og driftsmide m. v., som den kgl. regering
efter forudgiende forhandling med Sir Peto nzrmere mitte fastlegge
i den koncession, som vil vere at meddele ham; at der uden omkost-
ning for Sir Peto vil blive stillet til hans disposition det terrzn, som
pévises at vare fornedent til den pigzldende banes anlzg«.

Spergsmilet om den slesvigske banes retning kom ganske naturligt
med i dreftelserne pa Rigsdagen om den nerrejyske bane. Der var her
stor uenighed om, hvorvidt banen fra Arhus og til grensen skulle
folge Gudend-dalen, eller om den skulle g8 igennem ostkystbyerne.
Den kendte forretningsmand Alfred Hage, der i 186061 spillede en
betydelig rolle under forhandlingerne i Rigsdagen om den jyske bane,
gik kraftigt ind for Gudend-linien. Herved kunne man lettere komme
1 forbindelse med havnene pa Slesvigs vestkyst, hvorfra man kunne
{8 sine varer udfert til England og Holland ved billigere fragt. »Nar
vi fik rdd til at anlegge en havn ved Ballum, ville den blive af ube-
regnelig vigtighed«. Hovedsagen matte vzre at komme i nermere for-
bindelse med England gennem de vestlige havne.”

Men det var naturligvis ferst og fremmest i Slesvig, at man med
stor iver diskuterede, hvor den kommende forbindelsesbane skulle ga.

I en skrivelse, som ministeriet for hertugdemmet Slesvig den 4.
marts 1861 sendte til blandt andet Haderslev amt, hedder det, at
man nzrmere har overvejet, »i hvilken retning en sddan bane mitte
vare at fore, og her har opmzrksomheden i si henseende fornemme-
lig varet henvendt pa folgende linier« (jvf. Bilag s. 85):

1. Vamdrup-Vojensgird-Legumkloster-Tonder-Lzk-Flensborg, med
sidebane fra Vojensgard til Haderslev.

2. Vamdrup-Vojensgird-Legumkloster-Flensborg, med sidebaner fra
Vojensgird til Haderslev og fra et passende punket til Tender.
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3. Vamdrup-Vojensgird-Rise-Tinglev, med sidebaner fra Vojensgard
til Haderslev og fra Tinglev eller Flensborg til Tender.

4. Den norrejyske grense-Haderslev-Abenr-Tinglev-Flensborg, med
sidebane fra Tinglev eller Flensborg til Tender.

Det er meningen, at forbindelsesstedet med den sydslesvigske bane
kommer til at ligge s8 ner ved Flensborg som muligt.

I ministeriets skrivelse hedder det, at der naturligvis kan rejses
mere eller mindre vagtige indvendinger imod hver enkelt af disse
retningslinier. Det fremhzves iszr, at linierne nr. 1 og nr. 2 vil be-
tyde en vzsentlig forlengelse af vejen og alts3 fordyre transporten,
samt at linie nr. 4 »foruden vanskeligere stigninger og krumninger,
og altsd en kostbarere drift, tillige vil fordre en si betydelig forogelse
af anlegsomkostningerne, at disse ved en foretagen beregning ikke
har kunnet anslas ringere end 1.300.000 rdl. i ekspropriationsomkost-
ninger ud over, hvad der er anset fornedent til anlzgget af den med
nr. 3 betegnede linie med tilherende sidebaner«.

Inden ministeriet tager endelig beslutning, har det dog ment det
rigtigst, at der burde gives »de i banens retning interesserede kom-
muner lejlighed til at ytre sig derom«, men det bemzrkes i den an-
ledning, »at vedkommende kommuner vil komme til selv at afholde
samtlige ekspropriationsomkostninger, som hensynet til deres lokale
interesser matte foranledige, altsd navnlig ekspropriationsomkostnin-
gerne til sidebaner eller til sddanne forlengelser af stambanens ret-
ning, som ikke tilsigter hensynet til den gennemgdende ferdsel«.™

De foresldede muligheder for den kommende jernbanelinies retning
var siledes i det nordlige Slesvig allesammen rettet mod punkter i
nzrheden af Haderslev. Her hibede man ganske naturligt, at hoved-
banen ville blive fart helt ind til byen for s at gd videre over Ten-
der til den sydslesvigske jernbane. Man regnede med, at Haderslev
derved ville blive det sted, over hvilket hele vesteregnen af Slesvig
ville forsyne sig med varer. Men en nedvendig forudsztning for, at
Haderslev kunne indtage denne betydningsfulde position, var dog, at
byen sergede for, at indsejlingen gennem den lange og besverlige
fjord blev forbedret, og at havneforholdene blev s& gode som muligt,
og byen havde da ogsd i de sidste 56 dr anvendt ca. 150.000 rdl. pd
at gore besejlingsforholdene bedre — netop med henblik p& den kom-
mende jernbane.
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Dette fremhzvedes da ogsd i den svarskrivelse, som magistraten i
Haderslev den 20. marts 1861 sendte amtshuset, efter at den herfra
havde modtaget ministeriets skrivelse af 4. marts. I denne svarskri-
velse meddeles det som indledning, at bykollegierne i Haderslev pri-
meart ma erklere sig til fordel for linie nr. 4, selvom det er den dyre-
ste at anlegge. Der henvises i denne forbindelse til, hvorledes det
under de seneste forhandlinger i den danske rigsdag om en nerrejysk
jernbane var blevet gjort gzldende, at en bane, der gir gennem ost-
kystens byer, er den eneste rigtige, selvom den bliver langt dyrere.

Hvis den slesvigske bane blev bygget efter en af de under nr. 1,
2 eller 3 nzvnte retninger, ville Haderslev kun komme i forbindelse
med hovedbanen ved en sidebane, og herved »ville Haderslev by lide
en si uoprettelig skade, at vi meget mere mi frabede os den, end
onske den, selvom vi fir en sidebane«. Ved linierne nr. 1, 2 eller 3 vil
»Haderslevs rige opland blive gennemskaret af jernbanen — handels-
etablissementer, som vil blive anlagt ved Vojensgird, vil foranledige,
at byens samkvem med landet formindskes, byens opland vest for
banen og tildels ogsd st for denne vil gd tabt«. »At frareve Ha-
derslev sit opland og ligesom udvise den af den almindelige samfzrd-
sel vil vare at henvise den til tilbagegang. Byen vil standses i sin
udvikling og vil, omend gradvist og langsomt, dog sikker gi til
grunde«.

»Kan vi altsd ikke f3 retningen nr. 4, s3 m3 vi enske, at den helt
vestlige linie fra Vamdrup over Skodborg, Hjerting, Spandet, Skar-
bzk til Tender velges«, altsd en linie, der i hovedtrekkene svarer til
den, som et flertal i Abenrd gik ind for i 1857... »Af alle de fore-
sliede retninger forekommer os«, hedder det videre i skrivelsen fra
Haderslev magistrat, »linien nr. 3 at vere den, som allermindst for-
tjener bifald. Denne linie er at sammenligne med en bro, der kastes
over Nordslesvig, mellem det danske og det sydslesvigske jernbane-
net, og som hverken landet eller byerne i Nordslesvig vil have gavn
af«. Da man imidlertid ikke tor hibe p8, at den mest ostlige linie
— by-linien — bliver valgt, og da den helt vestlige linie ikke har veret
foresldet, si foreslir magistraten enten linie nr. 1 eller nr. 2, men
med den forandring, at banen fra et passende sted pa den jyske
grense — helst fra Kolding — fores over Haderslev og derfra videre
til vestkysten i den under nr. 1 eller nr. 2 angivne retning. Dette
onske om at f3 banen fort igennem Haderslev begrundes 1 magistra-
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tens skrivelse med en henvisning til, at nzst efter Flensborg har ingen
anden by i hertugdemmet i de senere ir haft en si stor relativ be-
folkningstilvekst som Haderslev.”* Fra 1845 til 1860 havde Flens-
borg en befolkningstilvekst pd 31,8 %, medens det tilsvarende tal for
Haderslev var 30,7 %. I Abenrd havde der i denne periode vzret en
fremgang pa 25,5 %, i Senderborg 18,0 % og i Tender 13,9 %. Byen
Slesvig, der i drene 1845-1860 kun havde en befolkningstilvekst pd
8,9 %, havde endog veret i tilbagegang i tiden fra 1855 til 1860.7%

Den 25, marts 1861 afholdt Haderslev amtsrid mede for at afgive
betznkning om jernbanesagen, og her udtalte man sig ganske pa linie
med Haderslev bykollegier, idet man gik ind for en linie, der fra den
jyske grznse gik til Haderslev for herfra at felge den af Owesen op-
malte linie. Man vedtog endvidere, at amtsridets formand, kammer-
herre Stockfleth og P. Bruun skulle rejse til Kebenhavn for at gore
regeringen interesseret i denne linie. Ogsd for vesteregnens vedkom-
mende viste der sig interesse for denne plan, idet Tender by dog var
mere tilbageholdende.”®

Den 3. april beskxftigede Dannevirke sig i en lengere artikel med
jernbanesporgsmailet. Denne artikel blev indledt med, at der udtryk-
tes en vis bekymring for »p4 et tidspunkt, som det nzrvarende, da
luften er svanger med krigsrygter, og vi ikke kan vide, nir det gje-
blik kommer, som vore indre og ydre fjender s lenge og med sd
brendende enske har strebt at hidkalde, at drefte en sag, der ret
egentlig angir et fredens spergsmal«.

Men af artiklen fremgir det videre, at man alvorligt frygter for,
at den kommende jernbane skal blive en s& udpreget forbindelses-
bane, at den kun i ringe grad vil blive til gavn for Nordslesvigs be-
folkning.

Angiende sporgsmilet om en forbindelsesbanes retning 138 forhol-
dene igvrigt s3ledes, at entreprensrerne havde forpligtet sig til bade
at anlegge og drive banen, uden at den slesvigske befolkning ydede
andet offer for at f& del i dette kommunikationsmiddel end at betale
en del af ekspropriationsomkostningerne. Det var sdledes serdeles
gunstige vilkdr for Slesvig, som entreprenererne var giet med til, og
der kunne for si vidt synes at vere en vis rimelighed i at lade dem
legge banen, hvor de ville. »Men det forekommer os derfor«, hedder
det videre i artiklen, »at mens det gjensynligt er Sir Morton Peto’s
interesse at betragte Nordslesvig som en bro, hvilket det er ham om
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at gore at komme over sa hurtigt og billigt som muligt, s ma fordrin-
gerne fra vor side blive, at linien bestemmes siledes, at den virkelig
tilfredsstiller Nordslesvigs krave.

Artiklen fremheaver, at ministeriet for hertugdemmet Slesvig havde
vist, at det havde blikket dbent for dette forhold. For at forhindre,
at entreprenererne udelukkende betragtede Nordslesvig som en bro
og derfor lagde banen i de mere magre egne, hvor den kun ville
komme en hejst uvesentlig del af befolkningen til gode, havde mini-
steriet 1 kontrakten pdlagt entreprenererne at fore sidebaner ind ti!
byerne, nir vedkommende kommuner selv afholdt ekspropriations-
omkostningerne ved disse anleg. Det slesvigske ministeriums bestrz-
belser for at blive klar over befolkningens ensker havde jo vist sig,
da det havde givet de kommuner, der kunne tenkes at vare interes-
seret i det kommende jernbaneanlzg, lejlighed til at fremkomme med
deres syn pd de foresldede retninger. Dannevirke slutter med at ud-
trykke forvisning om, at den deputation fra Haderslev, som pa dette
tidspunkt var i Kebenhavn, »vil vide at give regeringen et i den slags
sager sjzldent vidnesbyrd om enighed i opfattelsen, og det er i denne
henseende heldigt, at syv ottendedele af Tender amt er villige til at
slutte sig hertil, samt at Abenrd amts reprasentanter, hvis votum i
denne sag vi ikke kender, ifelge forholdene naturligvis ingen anled-
ning kan have til at rejse modstand mod de tvende andres bestrz-
belser«.

Helt s3 enkelt var forholdet nu ikke. Den 6. april tog Freia til orde
mod den ovenfor citerede slutningsbemzrkning i Dannevirke. »Efter
hvad vi vide, vil tvertimod reprzsentanterne for Abenrd amt og by
netop ifelge forholdets natur finde sig pa det stzrkeste foranlediget
til at rejse den bestemteste modstand mod en sidan bane [Haderslev-
Tonder-Lzk], der vil have byens fuldkomneste edelzggelse til folge.
De vil protestere mod, at [Abenrd] skulle sultefedes, mens de andre
kunne fedes«.

Ievrigt havde Abenrds kommunalbestyrelse ved forestilling af 26.
marts 1861 udtalt, at det ber tilstrebes, at stambanen gennem Nord-
slesvig bliver fert umiddelbart til Abenrd by, eller — hvis der herved
skulle frembyde sig uovervindelige vanskeligheder — da at forbindel-
sen med stambanen mi ske siledes, at der bliver et felles tilknyt-
ningspunkt p3 stambanen for sidebanerne fra Abenrd og Tender.”

Bide i Haderslev og Abenrd var man siledes klar over, at den
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ostligste linie ville blive s kostbar, at ministeriet ikke kunne pilxgge
entreprenorerne at bygge den uden tilskud fra de pigzldende kom-
muner, og at disse nedvendige tilskud sikkert ville blive s3 store, at
de helt ville overstige byernes evner. Noget helt andet var, som det
den 6. april skrives i Dannevirke, at man naturligvis ikke mitte vere
blind for, at denne meget enskede bylinie ville lade de vestlige egne
fuldstzndig uberert af jernbanen, og nir myndighederne i Haderslev
gik ind for en forening af de af ministeriet foresldede retninger ved
at anbefale linien Kolding-Haderslev-Logumkloster-Tender, var det,
fordi man var overbevist om, at en sidan bane »ville erholde fortrin-
net, fra hvilket synspunkt man end s& den, sivel fra entrepreneorer-
nes som fra befolkningens side«. Den ville komme til at berere nogle
af Nordslesvigs bedste egne og fore trafikken gennem tre byer [Ha-
derslev, Logumkloster, Tonder], hvoraf den ene, Haderslev, ma be-
tragtes som den nastvigtigste i provinsen«. P4 langt den storste del
af denne strzkning ville terrenforholdene ikke frembyde vanskelig-
heder, og s3 ville man desuden, skrives der, undgé sidebaner.

Nér Abenri som den eneste by ikke var med i denne plan, var det,
fordi man her 1 1857 havde erkleret, at man helst enskede jern-
banen si langt som muligt bort fra Abenr3, hvis den ikke kunne
komme til at g3 lige ind til byen. I de andre byer mente man derfor,
at Abenri ikke kunne have noget at indvende mod en banestrzkning,
som dog ville blive til virkelig gavn for de tre andre byer.”®

Striden mellem Haderslev og Abenr3 blev efterhinden mere og
mere tilspidset. I den ovenfor nzvnte artikel i Dannevirke fra 2. maj
skrives der siledes, at Freia har indeholdt flere »harniskkledte ar-
tikler, hvis indhold dog har vzret s3 lyriske, ligesom tonen si per-
sonlig, at vi ikke kan indlade os p& en droftelse«.

Naturligvis argumenterede man i sivel Haderslev som Abenrd
kraftigt for, at det var netop deres by, som det var det mest natur-
lige at fore jernbanen til. Abenr3 henviste til sin lidenhed og til byens
fortrxffelige havn, og man péstod, at det ville vere en skammelig
forurettelse, hvis banen ikke kom til at g lige ned til denne havn,
ligesom man fandt, at forurettelsen ville blive den helt store, hvis
Haderslev fik dette gode. Og yderligere blev der peget pa den betyd-
ning, som en jernbane ville have for Als og Sundeved.”®

I Haderslev pegede man p3, at byen ikke blot var den tredjestorste
i Slesvig, men at den p. gr. af sit store og gode opland havde en
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kommerciel betydning, som kun blev overgiet af Flensborg. Alene af
den grund burde Haderslev ikke forbigds. Dannevirke nzvner i den
forbindelse 6. april, »at man pi den anden side af Kongeden har
anset det for nedvendigt — ved store opofrelser — at bringe en lille
by som Vejle i den direkte forbindelse med hovedbanen«, og at man
»ved forhandlingerne pd Rigsdagen erklerede det for uforsvarligt at
forbigd en by som Horsens, der dog kun har 600 flere indbyggere end
Haderslev«.

I Abenr3 var man iovrigt nu i 1861 kommet p andre tanker end
dem, man havde givet udtryk for i 1857, og man kunne nu, da den
ostlige bane sikkert var uopnielig, anbefale en linie Vamdrup-Vojens-
Rise-Skovkro med sidebaner til Haderslev, Abenr3, Lagumkloster og
Toender — en beslutning, som Dannevirke 2. maj ikke kan forstd, da
»en sidan linie for det forste vil sli en vestbane ihjel for mindst et
drhundrede og dernast ikke ville gavne estkysten for en skilling«.

Imidlertid syntes det, som om Haderslevs store enske om at f3
banen direkte ind til byen medte god forstielse hos det slesvigske
ministerium, idet dette allerede under 19. april 1861 sendte amtmand
Stockfleth, Haderslev, en skrivelse, hvori det meddeles, at ministeriet
allerede, forinden det havde modtaget indberetningerne fra Haderslev
by og amt angdende deres syn pi den kommende jernbanelinies ret-
ning, »havde felt det meget magtpéliggende at undersoge, hvorvidt
det ville vere muligt, uden uforholdsmzssige ulemper, at fore stam-
banen umiddelbart forbi Haderslev«, og allerede den 4. marts havde
ministeriet derfor palagt chausseedirekteren for hertugdemmet Sles-
vig, major Owesen, at foretage de nedvendige undersogelser.8¢

Disse undersogelser, som Dannevirke 13. maj karakteriserer som
»en meget los rekognoscering«, havde Owesen foretaget i lobet af
marts maned og havde derefter afgivet en lengere indberetning, som
ministeriet bringer 1 skrivelsen af 19. april. Owesen mente at mitte
afvise tanken om at fore stambanen fra syd over Skovby til Ha-
derslev. Denne strekning, der er ret kuperet, var som tidligere nevnt
blevet nivelleret i 1844, da der var planer fremme om at bygge en
bane, der fra Abenrd skulle gi over Skovby og Haderslev til Are-
sund. For at undgd dette vanskelige terrzn kunne man eventuelt lade
en bane sydfra g& over Arnitlund og Marstrup, hvorfra den kunne
fortszttes gennem den lille dal, hvori Humlegirdsbzk laber, og som
udmunder lige ost for Haderslev. Men ogsd p& denne linie ville jord-

5 67



N. H. JACOBSEN

arbejderne blive meget betydelige. Owesen var desuden meget betzn-
kelig ved de store vanskeligheder, der ville vzre forbundet med at
fore banen over Haderslev Dam — eller méske ved en svingbro over
det inderste af Haderslev Fjord. Nord for Haderslev kunne banen
eventuelt fores til Vojens, men Owesen kunne ogsd tznke sig, at den
enten blev fort gennem Krejsel skov og Jomfruled til Sommersted
eller over Christiansfeld og derfra i retning af Vamdrup.

Han foretog omhyggelige sammenligninger af lengden af »den
direkte bane« (Arnitlund-Vojens) og »buelinien« (Arnitlund-Ha-
derslev-Vojens) og sammenfattede resultatet af sine undersagelser ved
at skrive, at »under disse omstendigheder og ganske afset fra, hvor-
vidt det overhovedet vil vzre forsvarligt at tilstede, at hele Mellem-
og Sydslesvigs samfzrdsel med Nerrejylland og eerne bebyrdes med
en sidan forlengelse af vejen og af keretiden, som endog langt vil
overgd den besparelse af vejlengde og keretid, som den haderslevske
ferdsel ville vinde ved arrangementet, m& ministeriet gore opmark-
som p&, hvorledes det nzppe kan forventes, at entreprenaren Morton
Peto, der ikke ved den under 18. december f. 3. indgiede overens-
komst er forpligtet til at tilvejebringe en jernbaneforbindelse med
Haderslev anderledes end ved en sidebane, nu skulle vare villig til
at give stambanen en s&dan bgjning, at den ville komme til at berare
Haderslev, nir vanskelighederne og ulemperne ved en s3dan retning
viser sig at vare sa betydelige, som de tilvejebragte oplysninger lader
formode«.

Det er imidlertid bemzrkelsesvzrdigt, at ministeriet trods denne
indberetning alligevel ikke ansi sagen for endelig afgjort. Efter at
have meddelt Owesens indberetning fortsztter ministeriets skrivelse
nemlig siledes: » Af hensyn til den szrdeles interesse, som i Haderslev
by og omegn har ytret sig for at fi jernbanen fert til byens umiddel-
bare nzrhed — en interesse, som ministeriet ganske m3 dele, ndr den
ikke medferer uforholdsmassig tilsideszttelse af andre berettigede in-
teresser — har ministeriet imidlertid ikke straks pd grundlag af, hvad
der for tiden foreligger, villet skride til de endelige forhandlinger
med entreprenorerne, men derimod villet henstille til de respektive
kommunalbestyrelser for Haderslev by og amt, om de mitte vare i
stand til ved yderligere, af dem selv for kommunernes regning for-
anstaltede undersegelser, at pavise muligheden for at fore stambanen
til Haderslev p3 en sidan mdde, at den gennemgiende ferdsel ikke
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uforholdsmessig besveres, og derhos omkostningerne ved anlegget
og driften ikke stiger til en sidan hejde, at entreprensrerne ma finde
forslaget uantageligt«.

Denne skrivelse videresendtes til magistraten, og den 8. maj 1861
afholdt sa Haderslev kommunalbestyrelse og Haderslev amtsrdd et
fellesmede for at tage stilling til, hvilket skridt man nu skulle fore-
tage. Man enedes om at overdrage det til amtmanden og borgmeste-
ren at engagere en ingenior, der skulle undersege mulighederne for
en passende linie for en bane, der gik over Haderslev, og som even-
tuelt kunne udgd fra Kolding i stedet for Vamdrup. Ievrigt var man
enige om at fastholde ensket om den jernbanelinie, som man i for-
bindelse med Tender amts representanter tidligere havde anbefalet,
og om pa det bestemteste at frar8de banen fra Vamdrup over Vojens,
Rise og Tinglev til Flensborg.8¢

Dannevirke mener 13. maj, at der er god grund til at enske til
lykke med resultatet af dette mede. »Det havde veret bide urigtigt
og uklogt, hvis man mismodig over de hindringer, der rejser sig —
navnlig fra kongerigets indenrigsministers side — imod enhver sles-
vigsk bane, som er andet end en forbindelsesbane, havde givet tabt
straks og sldet af pd sine fordringer i det hdb, at man ved at opgive
en del af den linie, som man har anset for gavnligst for Nordslesvig,
ville kunne f& banen helt ind til Haderslev. Det ville for det forste
ikke vare dbent spil overfor vore allierede i denne sag — Tender amts
representanter — og det ville rent taktisk vere uklogt«, idet ministe-
riet, hvis der opstod uenighed mellem kommunerne, ville vere frit
stillet, siledes at Peto kunne lzgge banen, hvorsomhelst han ville
have den.

Resultatet af amtmandens og borgmesterens anstrengelser for at f&
en »duelig« ingenier til at foretage de nedvendige undersogelser blev,
at man fik ingeniermajor Jergensen fra Odense til at pitage sig
denne opgave.

Major Jergensen gik omgdende igang med arbejdet, og allerede
den 25. juni 1861 kunne han indsende sin indberetning.®® P3 de to
kort, som ledsager denne indberetning — men som det desvarre ikke
har vzret muligt at finde frem til — havde han integnet sdvel de
baneretninger, der var nzvnt i ministeriets skrivelse af 4. marts 1861,
som den af ham selv foresliede banelinie mellem Haderslev og Kol-
ding. P2 grund af den korte tid, som Jorgensen havde haft til sine
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Sir Morton Peto (1809-89), hovedentreprenoren ved bygningen af de slesvigske
jernbaner. (Det kongelige Bibliotek).

undersogelser, havde han ikke kunnet foretage de nedvendige nivel-
lementer og opmilinger; men han kommer udfra sine »rekognoscerin-
ger«, som han siger, til det resultat, at det mest hensigtsmassige for-
lob for denne bane ville vare, at den fra Kolding blev fort langs
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fjordens sydside til Tved, hvorfra den skulle g vest om Skartved og
Sjelund til et punkt lidt est for Christiansfeld. Herfra skulle banen
sd folge ostsiden af hovedvejen Haderslev-Kolding til Errested og
Stendetgird, hvorfra den over Ladegird skulle fores ned til Ha-
derslev gennem den lige ost for byen verende Favrdal.

Ved en videreferelse af banen fra Haderslev i retning af Rise ville
det medfere meget store vanskeligheder at fere den over Haderslev
Dam. Men hvis jernbanen skulle feres til Logumkloster og Tender,
ville det kun vare en ringe omvej, hvis man fra Haderslev lod den
folge den pdtenkte sidebane til Vojens og derfra til Legumkloster
0.s. V.

Jorgensen oplyste, at den af ham foresldede jernbane fra Kolding
over Christiansfeld og Haderslev til Vojens ville blive 0,8 mil (ca.
6 km) lengere end en bane fra Kolding over Vamdrup til Vojens.
Dette vil, ndr togets hastighed szttes til »1/6 time pr. mil« (ca. 45
km/timen), betyde en forlengelse af koretiden for den gennemgiende
trafik pd kun 8 minutter, og »dette kan ikke anses for nogen ufor-
holdsmessig besvering af kerselen«.

Nar det ovenfor har varet nzvnt, at ministeriet havde modtaget
overensstemmende svar fra de i jernbaneanleg interesserede kommu-
ner, md det dog fremhzves, at Abenrd aldeles ikke var enig med
Haderslev, Logumkloster og Tender. Den 29. april 1861 blev en
deputation, som var valgt af Abenri amt, Senderborg og Als land-
distrikter, modtaget af kongen.! Deputationen begrundede sivel
mundtligt som ved et skriftligt andragende den overbevisning, at
ligesom Abenri ved det »fra anden side« foresliede jernbaneanleg
»ville blive afskdret fra den udstrakte handel med temmer og jern til
vestkystegnene, og enhver betydning for byen som handelsplads ville
ophore«, siledes var Senderborg og Als interesseret i, at jernbanen
kom disse distrikter sd ner som muligt »med serligt hensyn til vigtig-
heden at lette forbindelsen med marskegnene pd nordvestsiden af
Slesvig«.

Samtlige distrikter, som denne deputation reprasenterede, var enige
om, at en stambane Haderslev-Logumkloster-Tender ikke alene stred
mod deres interesser, men ogsd mod det, som de betegnede som denne
banes hovedformil, nemlig at danne den kortest mulige forbindelse
mellem kongeriget og »de i andre landsdele allerede eksisterende
hovedbaner«.
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Man pipegede den betydning, som det ville have for Als norre-
herred, at det blev den estlige bane, der blev anlagt. Det nordlige Als
stod nemlig i ner forbindelse med Abenr for det forste ved den
direkte forbindelse ad sovejen og for det andet ved fergeforbindelsen
Hardeshej-Ballebro, og det var derfor meget onskeligt for beboerne
pa det nordlige Als, at Abenrd ikke kom til at ligge uden jernbane-
forbindelse. Nar der fra denne bys side var andraget om en sidebane
ud til Rise, hvis en egentlig kebstadsbane ikke lod sig gennemfore, si
kunne Als nerreherred i nesten lige s hej grad som Abenrd amt
onske, at denne sidebane blev forlenget til Tender. I s3 fald bortfaldt
ogsd enhver grund til den ostlige linies uheldige bejning mod vest ud
til Tinglev. At Senderborg og den sydlige del af Als, der var enige
om at enske banen sa langt mod est som muligt, hellere s& den, blandt
andet for kveghandelen sd vigtige forbindelse med Tonder, etableret
noget sydligere end Rise, var en ligefrem folge af de lokale forhold
og af hensyn til en mulig forlengelse af Tonderbanen til Senderborg.

Den 4. marts 1862 blev der pdny — i Abenrd — afholdt et mede om
jernbanesagen. P4 dette mede blev der vedtaget en resolution, hvori
der bl. a. udtaltes, »at man uanset de tidligere af kommunalbestyrelsen
foretagne skridt skulle [hvis by-banen ikke lod sig gennemfere] soge
en forbindelse med stambanen med et felles tilknytningspunkt ved
Rise med den fra Tender kommende bane, og hvis heller ikke dette
kunne opnis, da at sege et tilknytningspunkt ved Uge, sdfremt det
bekrzfter sig, at denne by af entreprensrerne er blevet foresliet som
tilknytningspunkt til vestbanen«.52

Efter at der den 18. december 1860 var afsluttet en forelobig over-
enskomst med Peto om bygning af den nordslesvigske jernbane, ind-
gav firmaet Peto, Brassey & Betts i begyndelsen af 1862 et andra-
gende til ministeriet for hertugdemmet Slesvig om, at der mitte blive
givet ansogerne koncession pid anleg og drift af en jernbane, der
skulle forbinde den sydslesvigske jernbane med det nerrejyske jern-
banenet. Efter dette andragende ville det mest hensigtsmassige forleb
for en sidan forbindelsesbane vare, at den fra Skovkro fertes forbi
Harreslev og Vejbzk, nord for Farhus, til Uge, hvorfra der skulle
fores en sidebane til Tender. Fra Uge skulle hovedbanen gi over
Bolderslev og Hjordker til Rise, »hvor der oprettes en station af 3.
klasse, som det nzrmeste punkt ved Abenrd«; der nzvnes ikke noget
om en sidebane til Abenrd. Fra Rise fores banen videre mod nord tet
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st for Lunderup, Rugbjerg, Nr. Hjarup og Over Jerstal til Vojens,
hvorfra der feres en sidebane til Haderslev. Hovedbanen fortszttes
s over Sommersted til Vamdrup, hvor den forenes med det norre-
jyske jernbanenet.83

I anledning af Peto’s ansegning sendte ministeriet for Slesvig den
10. marts 1862 en skrivelse til sdvel Haderslev som Abenrd for at
meddele, at ministeriet, forinden man foretog sig videre i denne sag,
ansd det for rigtigst, at der blev foretaget en lokalbesigtigelse af de af
Peto anferte linier og af de fra vedkommende byer fremsatte ensker
vedrerende jernbaneanleg. Ministeriet havde overdraget major Owe-
sen og en af Peto udpeget engelsk ingenier til i forening med en dele-
geret fra hver af de to kebsteder at danne en komité, som skulle be-
rejse terrznet for at undersege retningsforlebet for de forskellige
linier.

Haderslev-komiteen, hvori var indvalgt borgmester Hammerich,
og hvor major Jergensen var med som konsulent, skulle undersege
linien Vojens-Haderslev samt en linie »tzt forbi Haderslev og derfra
i retning af Kolding«.8¢

For Abenrds vedkommende blev det pdlagt komiteen at besigtige
linien Redekro-Abenrd. Da bykollegierne ansd Abenras interesser for
at vzre pa det alvorligste truet ved et jernbaneanleg, som det af
entreprenererne anferte, besluttedes det at lade en deputation over-
rzkke kongen en adresse, hvori man anmodede om, at Abenrd mitte
blive optaget 1 det nordslesvigske jernbaneanlzg.8

Deputationen sogte overfor kongen og den slesvigske minister at
give en yderligere redegorelse for de i byens forestilling af 26. marts
1861 papegede grunde, »der synes at give Abenrd by ganske serlig
adkomst« til at komme 1 betragtning ved dette jernbanespergsmail, og
udtalte det hab, at der nu, »da det ved foretagne undersogelser af
terrznet har vist sig, at der ikke foreligger tekniske vanskeligheder
for anlegget af en jernbane fra hejsletten ved Rise til Abenr3, siledes
som man ved afslutningen af den forelebige overenskomst med Sir
Peto synes at have befrygtet, mitte blive skznket disse grunde det
hensyn, som de fortjener«.8

Mens man i Abenri gledede sig over det, man havde vundet ved
deputationens rejse til Kebenhavn, felte Dannevirke sig 16. april for-
anlediget til at advare »vore medborgere i Abenrd« mod at stille for
store forventninger, »thi vi er mere og mere blevet bestyrket i den
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anelse, der for et arstid siden demrede i os, at sagen alt dengang,
folgelig inden kommunerne var blevet hert, i realiteten var afgjorte.
Og ndr det i den forelebige overenskomst med Peto stir, at Abenrd
»om muligt« vil f2 en sidebane ind til byen, »da kan man vzre over-
bevist om, at denne »mulighed«, der koster penge, lige s3 lidt vil g
op for d’hrr Peto & Co. som disse vil kunne bringes til at indse, at
den hele trafik vil vinde ved hovedbanens forlzggelse til Haderslev.
Thi d’hrr entreprenerer stdr sig utvivlsomt bedst ved at kunne be-
handle Nordslesvig som en bro, hvorover man m3 se at komme hur-
tigst muligt«.

»Men Gud bevares«, hedder det videre i den syrlige artikel, »en-
hver kan f8 sine ensker opfyldt, nir han betaler: Abenrd kan f3 en
bane lige ned til havnen, og Haderslev kan slippe for at anlegge en
filialby ved Vojens, nir disse byer kan affinde sig med entreprens-
rerne; thi det vil koste en million rdl.«.

Og der fortszttes i samme mistrestige tone: »Det er ikke et lyste-
ligt billede, vi har givet af Nordslesvigs stilling i henseende til jern-
banesagen; men vi tror, at det i hovedsagen er sandt, og s siger man
endda i kongeriget, at Nordslesvig kan vazre glad for, at man i virke-
ligheden betaler banen for os; men i felelsen af sin egen generesitet
glemmer man rigtignok at undersoge, om vi har gavn af denne bane
eller ej. Vi ville have onsket, at det kgl. ministerium for et par ir
siden havde oplyst almenheden om de faktiske forhold — der var da
bygget sd langt fzrre luftkasteller. Vist er det imidlertid, at det er et
bagvendt forhold, der finder sted: Ministeriet kan ikke legge en
bilandevej, uden hvor stznderforsamlingen vil have det; men om
retningen af en jernbanevej, der ligeledes horer under szrlige anlig-
gender, behgver man ikke at sperge et menneske i Slesvig«.

Bestemmelsen om, at regeringen ikke indremmede stznderforsam-
lingen noget ret til at blive spurgt i sager om jernbaneanleg, stam-
mede helt tilbage fra 1840, da begge de kongerigske stznderforsam-
linger vedtog et andragende om, at samtlige stznderforsamlingers
tilladelse mitte blive indhentet, inden der meddeltes nogen tilladelse
til et jernbaneanleg. Regeringen ville imidlertid ikke indremme stzn-
derforsamlingerne nogen ret til at blive spurgt i sager om jernbane-
anleg, men »lod dem ganske naturligt udtale sig om forskellige
spergsmil, der i denne forbindelse angik borgernes personlige og
gkonomiske rettigheder«.86
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I anledning af Peto’s andragende til det slesvigske ministerium var
der iovrigt fra dette ministeriums 1. departement, hvortil det var
indsendt, blevet rettet en forespergsel til 2, departement om, hvorvidt
der mitte vare noget at erindre imod, at der i koncessionen optoges
et tilsagn om, at entreprenorerne skulle vzre fritaget for kongelige
skatter og afgifter.

I skrivelsen fra 2. departement af 19. marts 1862 til 1. departement
meddeles det, at »ihvorvel de skattebegunstigelser, der ved bekendt-
gorelsen af 18. maj 1840 er stillede i udsigt, udtrykkelig kun er ind-
remmet de jernbaner, der tilsigter en forbindelse mellem QDstersaen og
Nordseen, si skenner departementet dog ikke rettere, end at der
p. gr. af heromhandlede jernbaneanlegs store offentlige interesse
turde vere anledning til pd allerhojeste sted at soge udvirket, at der
tilstds vedkommende de samme begunstigelser i henseende til skatter
og afgifter, som ved den nzvnte bekendtgorelses § 12 og § 13 er ind-
remmet de hersteds nzvnte jernbaner«.87

Under 1. maj 1862 fik firmaet Sir Samuel Morton Peto, Thomas
Brassey og Edward Ladd Betts s& koncession til anleg og drift af
jernbanerne i Nordslesvig. I koncessionen, der i henhold til dens § 28
skal gzlde til 1. oktober 1954, preves der p4 at se pd den eventuelle
udvikling, som disse jernbaner kan gennemgi. I § 2, stk. 2 stir der
saledes: »Sasnart der mitte blive lagt et dobbeltspor p& de nzrmest
nord for den norrejyske graznse liggende 4 mil af kongerigets jern-
banenet, skal bevillingshaveren inden 1 &r derefter forsyne stambanen
gennem Nordslesvig med dobbelt spor«. I § 6, stk. 1 bestemmes det,
at samtlige baner ber drives ved dampkraft, og § 6, stk. 3 fastsztter
driften pa sidebanerne sdledes, at sdvel Abenrd som Tender daglig
settes i umiddelbar forbindelse med 2, og Haderslev med 3 nord-
gaende tog og de samme forbindelser med sydgiende tog.

Endelig fastszttes det i koncessionens § 25, at stambanen skal vare
ferdig og overgivet til offentlig ferdsel inden 1. juli 1865, Haderslev
sidebane inden 1. juli 1866, Tonder sidebane inden 1. juli 1867 og
Abenrd sidebane inden 1. juli 1868.88

Iovrigt var det kun i en kort tid, at Peto var indehaver af denne
koncession, idet den ved kgl. resolution af 26. august 1863 blev
overdraget til et aktieselskab med navnet Nordslesvigske Jernbane-
selskab.8?

Jernbaneliniernes forleb anferes i Regulativ for Anlegget af den
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nordslesvigske Jernbane (1. maj 1862). Stambanen skal udgd fra et
punkt ved den nerrejyske grense i nzrheden af Vamdrup (»tzt ost
for Bastrup«) og slutte sig til den sydslesvigske jernbane pa Flensborg
kebstads grund, siledes at der udgir sidebaner fra Vojens til Ha-
derslev, fra Redekro til Abenrd og fra Tinglev til Tonder. I regulati-
vet anfores desuden, at der skal anlegges stationer af 2. klasse ved
Vojens, Redekro og Tinglev samt i Haderslev, Abenrd og Tender,
mens der skal vere stationer af 3. klasse ved Malby-Sommersted,
Over Jerstal, Frydendal og Bylderup-Bov.

I Abenrd var gleden over, at der skulle bygges en sidebane fra
Rodekro til Abenrd meget stor. P4 det mede, hvor kommunalbesty-
relsen fik denne gledelige meddelelse, besluttedes det da ogsd, at der
i den anledning skulle udferdiges en takkeskrivelse til ministeren for
hertugdemmet Slesvig.%®

Dannevirke gjorde dog 23. maj sit bedste for at dempe nabobyens
glede over at have fiet den sidelinie, som den havde kempet s
meget for. »Lad os tales ved i 1868, og det vil desto verre nok vise
sig, at den s3 at sige ikke har tilfgjet vores naboby synderlig storre
trafik, end Haderslev vil erholde ved sidebanen«.

Debatten om, hvorledes den nordslesvigske jernbanes linieforing
skulle vere, havde igvrigt staet pa til allersidste gjeblik, idet ministe-
riet, umiddelbart for koncessionen blev udstedt, gjorde et sidste for-
sog pa at {4 banen fort ind til Haderslev.,

Den 24. april 1862 blev der afholdt et mede, hvor der skulle for-
handles om den koncession, som regeringen havde forpligtet sig til
at give Peto angdende den nordslesvigske bane. I dette mede deltog
det slesvigske ministeriums befuldmzgtigede, major Owesen, samt den
befuldmagtigede for firmaet Peto, Brassey & Betts, justitsrdd, dr.
phil. C. M. Poulsen, der var ledsaget af firmaets overingenier i Dan-
mark, Rowan, samt den engelske ingenior Human, der var udset til
at skulle lede arbejdet med banen.

Modet blev indledt med, at major Owesen meddelte, »at rege-
ringen enskede at f den forelebige overenskomst af 18. december
1860 =ndret siledes, at Haderslev ikke skulle forbindes med stam-
banen ved en sidebane, men at derimod stambanen blev feort fra den
nerrejyske grense ved Kolding direkte til Haderslev, og derfra videre
over Vojens sydefter, samt at regeringen var villig til at sege udredet
det til 80.000 rdl. skennede merbelob af ekspropriationsomkostnin-
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gerne til opndelse af dette gjemed, og at den derfor m3 opfordre
ovennevnte firma til at fremsztte de yderste vilkar, under hvilke det
ville gd ind pd en s8dan forandring i overenskomsten af 18. decem-
ber 1860«.

Som svar pd dette forslag fra regeringen afgav justitsrid Poulsen
den erklering, »at firmaet Peto, Brassey & Betts som betingelse for
at g ind pa det nzvnte forslag fordrede

a) at den kgl. regering ville forpligte sig til at udrede til firmaet pa
nzrmere forbeholdt mide det beleb, som firmaets ingenier Hu-
man havde beregnet, at det foresliede baneanleg ville koste mere
end det til overenskomsten af 18. december 1860 svarende bane-
anleg, for hvilket belab, der var beregnet til 600.000 pund ster-
ling, forevrigt en nzrmere revision forbeholdes.

b) at den kgl. regering vil forpligte sig til at drage omsorg for, at
der for kongerigets vedkommende blev tilbudt firmaet en sddan
ny kontrakt for en banesektion fra Fredericia over Kolding til
grensen 1 stedet for den eksisterende kontrakt for sektionen Fre-
dericia-Kolding-Vamdrup, at firmaet ville finde sig holdt ska-
deslost med hensyn til den kongerigske jernbaneentreprise«.®!

Efter at Owesen derpd havde forelagt det slesvigske ministerium
disse betingelser, afgav han pi dette ministeriums vegne den erkle-
ring, at ministeriet ubetinget mitte forkaste dem, og at det altsd fra-
faldt forslaget om en forandring af overenskomsten af 18. decem-
ber 1860.

Dernzst begyndte de egentlige forhandlinger om en koncession, og
disse forhandlinger fortsattes den 28. april, indtil der var opndet
enighed. Den protokol, der var optaget over disse forhandlinger, blev
undertegnet den 28. april af Poulsen og Owesen.

Det sidste hib om dog pi et enkelt punkt at fi forbedret entre-
prenerernes forslag, var sdledes glippet. Den meddelelse, som Danne-
virke den 3. maj bragte om, at koncessionen var tildelt, var yderst
kort, men til gengzld meget talende: »Vi bringer Sir Morton Peto &
Co. og firmaets provisionzrer vor lykenskning til dette udfald -
Andre vil nzppe modtage den.«

Hvor mistrestig stemningen nu var i Nordslesvig, fremgdr med al
onskelig tydelighed af en lang artikel i Dannevirke den 14. og 15.
maj, hvor det blandt andet hedder: »Ingen regeringsforanstaltning
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siden 1850 [sprogreskripterne] har i den storste del af Nordslesvig
afstedkommet et storre rore og veret mere upopulzr end koncessio-
nen af 1. maj«,

En meget vzsentlig grund til misstemningen mitte — foruden den
for Nordslesvig meget uheldige linieforing — ogsd seges »i den mere
eller mindre bevidste folelse af det modsztningsforhold, som ved
denne lejlighed er tilvejebragt mellem Slesvig og kongeriget, og som
nzppe nogensinde er fremtrddt krassere, samt af den trykkende fo-
lelse af forladthed og skuffelse, som den hele sags behandling ikke
har kunnet undlade at avle herovre. .. I kongeriget har jernbanean-
lzggene varet genstand for en yderst omhyggelig dreftelse i den
lovgivende forsamling, mens denne hovedforbindelsesve;j i Slesvig er
blevet lagt ensidigt administrativt«.

I kongeriget havde man, som tidligere nzvnt, fastsldet det princip,
at stambanen skal g fra by til by, selvom det bliver meget dyrere;
»men nzppe bersrer stambanen slesvigsk grund, ferend dette princip
forkastes, for at entreprenererne si hurtigt og billigt som muligt
kan slippe over det terrzn, hvor der ingen szrlig godtgerelse erholdes
for at legge banen... I kongeriget legger man banen, eftersom det
stemmer med landets interesse; men i Slesvig er entreprensrerne det
bestemmendex.

»Ministeren burde — hedder det videre - i god tid have ridfert sig
med representanter for kommunerne for at erfare stemningen om
jernbanens retning m. v. Det blev ganske vist ogsd gjort, men forst i
begyndelsen af 1861 — altsd nogle uger efter, at der var afsluttet en
forelebig overenskomst om et nordslesvigsk jernbaneanleg. Rent mo-
ralsk kunne regeringen ikke fravige hovedtrzkkene i denne over-
enskomst, og det ses da ogs3, at regeringen neje fulgte de bestemmel-
ser, der blev fastsat der. Men det beklagelige er, at det netop var
regeringen, som ved at anmode om kommunernes syn pa banens ret-
ning havde vakt forhibninger.

Faktisk var der i de sidste fem fjerdingdr, for koncessionen blev
udstedt, sket det, at rollerne var byttet om. Nu var det ikke lengere
det slesvigske ministerium, der havde det sidste ord at sige; men det
var entreprenererne, og man kunne vel ikke fortznke dem i, at de
som forretningsmznd segte at udnytte deres stilling, som var blevet
forandret i vasentlig gunstigere retning efter den formelt forelebige,
men i virkeligheden endelige overenskomst af 18. december 1860«.
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Afslutning

I slutningen af Dannevirkes artikel den 15. maj om, hvorledes sagen
har kunnet fa »det forunderlige udfald« omtales en betragtning, som
var blevet gjort gzldende, og som skulle bidrage til at forklare den
mindre hensyntagen til Slesvig i denne sag. Der kunne, sagde man,
ikke legges foregede byrder pi& hovedentrepreneren, Sir Peto. Ved
de store summer, som Peto havde anvendt pd den sydslesvigske jern-
bane i hab om, at han ville fi koncession pa dens fortszttelse mod
nord, var man faktisk moralsk bundet til at give ham fortrinnet for
koncessionen. »Men«, hedder det videre i denne artikel, »i pengesager
horer gemytligheden op, og hensyn som nznsomhed og hardhed herer
slet ikke hjemme i forretningsanliggender«.

Af protokollen af 28. april 1862 var det saledes klart fremgdet, at
den danske regering havde indset den fejl, som det slesvigske mini-
sterium i sin tid havde begiet ved ikke at forlange stambanen fert
ind til de to byer. Det var ganske vist meget beklageligt, at denne
erkendelse af at have begdet en fejl forst indfandt sig, da det var for
sent; men det fortjener alligevel at fremhaves, at den danske regering
gjorde sig store anstrengelser for at efterkomme Haderslevs ensker,
samt at det lykkedes for den at fi gennemfort, at der skulle bygges
en sidebane fra Redekro til Abenra.

Der skal i denne forbindelse henvises til, at den danske regering
ogsd ved andre lejligheder havde vist, at den var indstillet pd s3vidt
muligt at gere, hvad den kunne for at skaffe de to estkystbyer til-
fredsstillende jernbaneforbindelser. Dette var siledes tilfzldet, da
ministeren i 1861 henstillede til Haderslev by og amt, at de selv lod
foretage en undersogelse af mulighederne for at fore en banelinie til
Haderslev, »en interesse som ministeriet ganske ma dele«, efter at
Owesen i sin indberetning havde udtalt sig imod en sidan bane. Yder-
ligere kan henvises til, at det af indenrigsministerens skrivelse af 22.
januar 1856 fremgik, at planen om en jernbanelinie gennem ostkyst-
byerne kun ville blive opgivet, hvis danske ingeniorers undersegelser
af dette terren bekrzfrede den engelske ingeniors pistand om, at det
ikke kunne lade sig gore at bygge denne bane.

Der er s3 meget mere grund til at nzvne det ovenfor anferte, som
der i nogle tyske behandlinger af det nordslesvigske jernbanespergs-
m3l har varet tillagt den danske regering helt forkerte motiver m. h. t.
jernbanens uheldige placering p& »hejderyggen« gennem Nordslesvig.
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Som et enkelt eksempel herpd skal nzvnes en artikel af E. Triimpener
1 Schleswig-Holsteinisches Jahrbuch 1920.92 Heri skrives der blandt
andet, at »det fra tysk side atter og atter er blevet hzvdet, at den
danske regering med forszt havde gennemfert denne jernbanelinie
for at skade byerne; thi disse var allerede dengang midtpunkter for
det tyske liv 1 Nordslesvig«. Som eksempel p&, hvor lidt underbygget
denne péastand om, at den danske regering »med forszt« havde gen-
nemfort jernbaneanlzgget, skal blot nzvnes, at Triimpener som stotte
for sin pastand blandt andet skriver, »at linien blev endeligt fastlagt
i 1862, altsa under dansk herredemme og i en tid med de skarpeste
nationale kampe«. Men han nzvner overhovedet ikke, hvad der skete
under de forhandlinger, der fandt sted den 24. april 1862 og nzvner
heller ikke ministeriets ovenfor nzvnte henstilling til Haderslev i
1861.

Men i forbindelse hermed m3 imidlertid nzvnes, at Hedrich 1 sit
udmezrket underbyggede verk om udviklingen af hertugdemmernes
jernbanevasen tager bestemt afstand fra denne beskyldning om »chi-
kane« og fra, at det skulle vere en hevnakt fra den danske regerings
side, fordi disse byer efter regeringens opfattelse havde varet det
stzrkeste bolverk til beskyttelse af tyskheden under opstanden i
1848.

Hedrich har gjort disse forhold til genstand for en indgdende
undersogelse, og kommer til den konklusion, som han i sin bog frem-
hzver med spzrrede typer, at »efter indgdende at have undersegt og
afvejet alle omstzndigheder, som kan komme i betragtning, er jeg
kommet til den overbevisning, at grunden til denne liniefering, som
ved forste ojekast kan synes ejendommelig, fremfor alt md seges i
ostkystens bakkede terrzn og de deraf folgende vanskelige bygge-
forhold«.

Han pApeger, hvorledes den danske regering »pa det alvorligste
har bestrzbt sig pd at imedekomme Haderslevs og estkystens ensker
trods de heje omkostninger«. Og han tilfojer s3: »At det virkelig
drejede sig om en i forhold til de forventede driftsindtegter uszdvan-
lig stor bekostning, viser sig i de nuvzrende [1914] jernbanemyndig-
heders tilbageholdenhed overfor den planlagt estkystbane«. Og han
fojer yderligere til, at »hvis den danske regering ville have skadet ost-
kystbyerne, s kunne den dog sikkert ikke have tilladt sidebanerne til
disse byer«. Som en understregning af sin pdstand nzvner Hedrich, at
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selv amtmand v. Stockfleth, Haderslev, der var overbevist ejderdan-
sker og meget ilde lidt af tyskerne, stzrkt gik ind for en banelinie, der
gik ind til Haderslev.?

De i koncessionen fastsatte terminer blev i det store og hele over-
holdt; men det kunne naturligvis ikke undgds, at 4bningen af stam-
banen blev noget forsinket p. gr. af krigen, Den 15. april 1864 kunne
afsnittet fra Flensborg til Redekro, der ikke mere var under dansk
styre, dbnes for driften, og den 1. oktober 1864 var strzkningen til
Vojens fardig. Hele strekningen fra Flensborg, over Vamdrup til
Kolding blev 8bnet for driften den 1. november 1866. Banen Rode-
kro-Abenrd, der skulle have veret fardig den 1. juli 1868, kunne
forst 8bnes den 12. september samme 3r. Derimod kunne man allerede
den 2. maj 1866, ca. 2 mineder for den fastsatte termin, dbne banen
fra Vojens til Haderslev.
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Kort over de fire forskellige forslag til en forbindelsesbane fra det norrejyske
jernbanenet til den sydslesvigske jernbane, som det slesvigske ministerium frem-

satte i 1861 (se s. 61 ff).
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