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FORORD
N

min 20aarige Virksomhed som Larer paa Statsbanernes

Jernbaneskole har jeg betragtet det som en Opgave, sam:-
tidig med at bibringe Eleverne fortroligt Kendskab til den
Tjenestegren, hvori de undervistes, at indpode dem Kerlig:
hed til og Samfelelse med deres Etat. Til at kunne gen:-
nemfere dette bidrog i hej Grad Undervisningen i Jern:
banehistorie, der i 1908 indfertes som obligatorisk Eksa:-
mensfag. — Som Grundlag for Undervisningen blev det
overdraget mig at udarbejde en Larebog, der i kortfattet
Form kunde give et Overblik over Banernes Tilblivelse og
de danske Baners Udvikling og ved Undervisningen at
give det sammentrengte Stof fornedent Liv, dels ved Fore:
drag og dels ved Hjzlp af Lysbilleder.

Da der ikke senere er fremkommet nogen vejledende Frem:
stilling, har jeg efterkommet Opfordringen til at samle det
store spredte Materiale til en fyldig historisk Oversigt og
ledsage den med et rigt Udvalg af endnu eksisterende Bil-
ledstof, og lade denne historiske Oversigt indgaa som serlig
Afdeling af Varket Danmarks Jernbaner, af hvilket jeg i
Samarbejde med fhv. Stationsforstander ved Ostsjazllandske
Jernbane C. I. Gomarp, har paataget mig Redaktionen. —
Det er mit Haab, at dette Vaerk maa blive en nyttig Haand-
bog for Jernbaneetaten, og at det maa bidrage til at styrke
Samfelelse og Sammenhold blandt dens Medlemmer.

-



HISTORISK

OR at kunne forstaa den uanede Be*
ydning, som Opfindelsen af Damp*
ogne og Lokomotiver samt Anlaget

. af Jernbaner fik i det 19. Aarhundre*
de, skal der her i spredte Traek omtales de indtil
da benyttede Transportmidlers og Vejes Udvik*
lingshistorie.

DAMPMASKINEN

Efter at James Watt (1736-1819) i 1782 havde
faaet Patent paa en af ham opfundet praktisk an*

INDLEDNING

TIDEN FOR ANLAG AF JERNBANER |

DANMARK

vendelig dobbeltvirkende Dampmaskine, fik Jern
og Kul en Betydning, som ingen tidligere havde
teenkt sig Muligheden af. Mangder af Fabrikker,
Jernstgberier, Hammervarker og mekaniske Va*
verier blev anlagt. Maskinerne krevede Kul, Ar*
bejdsstyrken i Minerne maatte stadig forgges, da
der maatte arbejdes Dag og Nat i Jordens Indre,
og faststaaende Dampmaskiner lgftede Maengder
af Malm og Kul op fra Minerne. Jern og Kul var
billige, men Transportomkostningerne fra Minen
til Forbrugs* eller Udskibningsstedet var saa hgje,
at Fabriksfrembringelserne fordyredes i uforholds*
massig Grad, da man ikke havde andre Trans*
portmidler til Befordring end Sejlskibe og Kare*
tajer.

VANDVEJE

For at fremskynde og billiggare Transporten,
var det ngdvendigt at skabe nye Vandveje ved
Anleg af Kanaler. Kanalanleeg har allerede veeret
kendt i Agypten for 3 til 4 Aartusinder siden, op*
rindelig anlagte som Vandingskanaler, der senere
blev uddybede og benyttede til Skibsfart. Farst ef*
ter Opfindelsen af Kammerslusen i det 15de Aar*
hundrede, hvorved man, ved at indrette Sluse*
kamre, kunde forbinde Steder med forskellig Vand*
hgjde, fik Kanalanleegene virkelig Betydning for
Samfeerdselen, saaledes i Nederlandene i det 16de
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Aarh., i Frankrig og Tyskland i det 17de og i
England i det 18de Aarh. Bygningen af Kanal*
anleg, der meget almindeligt skyldtes private Fo*
retagender, gav stort Udbytte. Kanalen mellem Li*
verpool og Manchester kunde give Aktionarerne
indtil 100 pCt., hvorfor de ganske naturligt, ved
alle mulige Midler, sggte at forhindre paatenkte
konkurrerende Baneanleg. Sejladsen paa Floderne
var vanskelig og umulig mod Stremmen. Som et
Eksempel herpaa kan anfgres, at paa Floden Mis*
sissippi, som flyder med en Hurtighed af 5—6
eng. Mil i Timen, plejede Baadfarerne, som bragte
Produkter fra det indre af Landet til New*Orleans,
at ophugge deres Baade, selge Temmeret og vende
landveerts tilbage.

SEJLSKIBE

Skibene har allerede i tidlig Tid veeret forsynet
med Sejl, men sjeldent med mere end en enkelt
Mast, hvorfor Aarerne var den vigtigste Hjeelp til
at fore Skibene frem. Fgrst i Slutningen af Middel*
alderen anvendtes flere Master, og Vinden var da
alene Drivkraften. De nu kendte Skibstyper (Bark,
Brig, Skonnert m. fl.), fremkom forst i Midten af
det 18de Aarhundrede.

DAMPSKIBE

| Arkivet i Simancas i Spanien er fundet Opteg*
neiser om, at en Spanier, Blasco de Loyala, i 1543
tilbgd Carl V at bygge et ved Dampkraft drevet
Skib. Han skal have gjort nogle heldige Forsgg
ved Barcelona, men han fandt Fjender og Misun*
dere, og da Kejseren ikke synes at have forstaaet
Vigtigheden af denne Opfindelse, blev den glemt.

Franskmanden Denis Papin (1647—1714) befat*
ter sig med samme Opgave i Begyndelsen af det
18de Aarhundrede og bygger i 1707 en Baad, der
kan beveaeges frem ved Dampkraft, men ogsaa han
mgder Modstand. Fattig, skuffet og forgreemmet
dgde han i 1714.

Det blev forst Amerikaneren Robert Fulton
(1765—1815), der beviste Dampskibets praktiske
Anvendelighed. | 1803 udfartes en Prgvetur paa
Seinen med en af ham bygget Hjuldampbaad, der
bevaegede sig saa hurtigt mod Stremmen, ,at en
Fodgaenger neppe kunde folge den®. Opfindelsen
var dog af for fredelig Art til at kunne vaekke Na*
poleon Bonapartes Interesse. Det fortzlles, at da
den fangne Kejser fra Daekket paa den Fregat, der
keempede tungt mod Strgmmen for at fgre ham
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til St. Helena, fik Jje paa et Dampskib, der pil*
snart dampede forbi Fregatten, skal have sagt: ,,Da
jeg viste Fulton bort fra Tuillerierne, bortgav jeg
min Kejserkrone!*

I Paris havde Fulton truffet Amerikaneren Ro*
bert Levingston, som i 1801 var sendt dertil som
Amerikas Gesandt. Han underrettede Kongressen
i Amerika om det gjorte Forsgg, og ved Pengemid*
ler derfra fik Fulton fabrikeret Maskinen til en
Dampbaad i England, hvorfra den sendtes til New
York.

2. ROBERT FULTON

Den 11. August 1807 foretog han den fgrste Prg*
vefart med Dampskibet ,,Clermont*, — opkaldt
efter Levingstons Landsted ved Hudsonfloden —
(Fig. 3). Store Menneskemasser havde samlet sig
for at se det utrolige, at en Mand vilde drive et
Skib frem ved Ild og Damp. Da Fulton gik om*
bord, peb Folk og haanede ham, men da Skibet
satte sig i Bevegelse, blev der en dyb Stilhed,
der udlgstes af en maegtig Bifaldsstorm. Da Ski*
bet standsede et Jjeblik paa Grund af en Fejl
ved Maskineriet, e&ndredes straks Bifaldet til Lat*
ter, indtil Skibet paany bevaegede sig frem. Da
jublede Tilskuerne atter. Skibet tilbagelagde ca.
200 Kilometer i 24 Timer.

Hermed var Dampskibets Anvendelighed godt*
gjort, og i de felgende Aar byggedes en Del Hjul*
baade, der anvendtes til Flod* og Kystfart.

| 1812 fik England det farste Dampskib i regel*
maessig Fart.



3. DET FORSTE DAMPSKIB »CLERMO.NT« UNDER PRJVEFART (1807)

| 1816 — samme Aar som et Dampskib farste
Gang sejler over Kanalen — havde en i Kgben*
havn boende Mekanikus Gillespie, paa et Interes*
sentskabs Vegne, indsendt et Andragende til Kom*
mercekollegiet om Eneret i 10 & 12 Aar til at bygge
Dampbaade og bruge dem paa alle danske Kyster
saavel som til Fart paa Hertugdgmmerne. Kolle*
giet, der fandt Forslaget alt for dristigt, henlagde
imidlertid Anmodningen, da det ikke fandt til*
streekkelig Anledning til at foreleegge den for Kon*
gen.

| 1817 indsendte Auditgr Steen Andersen Bille,
og i 1818 Legationsraad Jeger ligeledes Ansggnin*
ger om Tilladelse til at drive Dampskibstrafik. Da
Dampskibsfarten i de mellemliggende Aar havde
udviklet sig sterkt i Udlandet, mente man ikke
leengere at kunne negte at anbefale et Forsgg, men
henledte dog Opmerksomheden paa, ,at den med
Dampbaadens Maskinindretning forbundne hef*
tige og brusende Bevagelse paa og under Vandet
muligen kunde have en skadelig Aftagelse af Fi*
skerierne til Falge.”

Kollegiets Indstilling fik Kongens Godkendelse,
hvorefter der tilgik Bille, Gillespie og Jeger Med*
delelse om, at den af dem, der i 1819 kunde sette
en ordentlig Dampbaad i Gang een Gang ugent*

lig mellem Kgbenhavn og Kiel, skulde faa Eneret
paa denne Fart i 10 Aar. Det lykkedes Bille at
kebe ,,Caledonia“, der stod ferdigbygget paa et
Verft i Neerheden af London.

Den 21. Maj 1819 ankom saa Hjuldamperen,
der havde en Maskine paa 28 Hestes Kraft, til Kg*
benhavns Red, hilst med Begejstring. Overfarten,
der havde veaeret meget besveerlig paa Grund af
Storm, havde varet i 14 Dage. (Samme Aar sejlede
det amerikanske Dampskib ,,Savannah“ fgrste
Gang over Atlanterhavet).

Allerede den 23. Maj 1819 foretog ,,Caledonia“

4. DANMARKS F@RSTE DAMPSKIB »CALEDONIA,
som fra 1819 gik i Rutefart mellem Kgbenhavn og Kiel
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en Lysttur til Helsingar med 106 beundrende Pas*
sagerer. Paa Toldboden, Kastelsvejen og langs hele
Kysten stod Masser af begejstrede Tilskuere, der
for forste Gang saa et Skib bevage sig hastigt af
Sted alene ved Dampens Kraft.

Den 27. Juli 1819 blev Dampskibet sat i regel*
massig Fart een Gang ugentlig mellem Kgbenhavn
og Kiel ,,0g tilbageleegger Vejen uden Hensyn til
Vind og Strgm i omtrent 36 Timer”. Rejsen ko*
stede 8 Speciedaler (32 Kr.) for forste Plads for*
uden et Belgb til ,,ham, der gaar rundt med Bgs*
sen“. Om Vinteren var Farten indstillet fra Be*
gyndelsen af Oktober til April eller Maj. Ikke
alle havde forngden Dristighed til at betro sit Liv
til denne ,,Pjaske*Malene”, som Sgfolkene kaldte
Skibet. Bl. a. forteeller Konferensraad Abrahams,
at da han i 1819 skulde foretage sin fagrste Uden*
landsrejse, rejste han ,ifglge sine bekymrede For*
&ldres udtrykkelige @nske ikke med den ny, farlige
Tingest, Dampskibet ,,Caledonia“.”

| 1824 anskaffede Admiralitetet Dampskibet
,.Kiel* paa 40 Hestes Kraft til Kong Frederik den
6tes personlige Brug.

| 1825 kabtes Dampskibet ,,Dania“, der var byg*
get i England. Det havde 2 Gange ugentlig For*
bindelse mellem Kgbenhavn og een af Byerne Aal*
borg, Aarhus eller Fredericia. |1 1831 fik Skibet
nye Maskiner indsat i von Wirdens Vearksteder
i Frederiksveerk, og fra 1834 besgrgede det Paket*
farten mellem Kalundborg og Aarhus. ,Paa Dak*
ker modtages ikkun Soldater, Matroser, Bgnder og
Tjenestetyender.”

Dampskibet ,,Merkurius“ med 30 Hestes Kraft
anskaffedes i 1828 af Generalpostdirektoratet som
Postskib over Storebzlt. Den 11. Juni 1828 blev
Posten farste Gang befordret over Storebealt med
dette Skib, der ,udferte Turen i 1 Time og 57 Mi*
nutter i en stiv Kuling fra V.S.V. og med sterk
nordlig Strem. Det medferte til Nyborg 3 Passa*
gerer*.

»Frederik den sjette”, der i 1830 aflgste ,Cale*
donia“ paa Kielerruten, blev bygget paa Jacob
Holms Skibsveerft og var det ferste i Danmark
byggede Dampskib, men Maskinen, der var paa 90
Hestes Kraft, blev leveret fra England.

| 1830 havde Danmark saaledes ialt kun 5
Dampskibe.

Det var dog farst efter at den svenske Mekani*
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ker John Ericsson i 1841 — efter at mange andre
havde arbejdet med Problemet — havde konstrue*
ret den nu anvendelige Dampskibsskrue, at den
store Udvikling af Dampskibsfarten skriver sig.

LANDEVEJE

Som Traekkraft paa Landevejene havde man kun
Dyrene. Saalenge man ikke havde andre Veje end
dem, Naturen selv dannede, maatte Befordringen

5. JOHN ERICSSON (1805-1889)

af Varer ngdvendigvis finde Sted ved at man las*
sede dem paa Dyrenes Ryg. Vognenes Anvende*
lighed kommer derfor til at staa i Forhold til Veje*
nes Brugbarhed. Oldtidens Kulturfolk anlagde
Veje, der var saa gode, at der ikke fandtes bedre
i Begyndelsen af det 19. Aarhundrede, men de for*
faldt efter Romerrigets Undergang.

| Danmark-fremkom farste Forordning om Vej*
anleeg under Christian IV og Frederik IIl, men
Vejene var sjeeldent bredere, end at kun et enkelt
Karetgj kunde passere dem. Mgdtes 2 Vogne, maat*
te den ene kare ind paa den tilstadende Mark. Fgrst
efter at den amerikanske Ingenigr Mac Adam ved
en Del Forsgg ca. 1816 havde konstateret, at Vej*
overfladen skulde haves over Terrenet og drenes
ved Grgfter, og Karebanen daekkes af et Lag Skeaer*
ver, der sammenpressedes af Fardselen, begyndte
man at ,,makadamisere” Vejene.

KORETJJER

Vogne er en gammel Opfindelse, men ved forrige
Aarhundredes Begyndelse havde man her kun



aabne Vogne uden Fjedre og med haarde Treaese*
der. Naar hertil kommer daarlige Veje og elendig
Brolaegning i Byerne, er det forstaaeligt, at Rejsen
lysten ikke var sterk i de Tider. | 1832 sattes en
Dagvogn i Gang mellem Nyborg og Middelfart.
Skegnt man lenge havde talt og skrevet om @nske*
ligheden af at etablere denne Dagvognsrute, befor*
dredes der paa den farste Tur kun 4 Passagerer
fra Nyborg til Odense, og den kgrte tom fra Oden*
se til Middelfart og tilbage til Nyborg.

Transporten af Varer var meget kostbar. For en
enkelt Vogn betaltes ofte mere, end der senere be*
taltes for 5 a 6 fuldt lessede Jernbanevogne over
samme Vejleengde. Et Forspand med 14 Heste var
ikke ualmindeligt, naar tungere Genstande skulde
befordres.

| Kgbenhavn indfgrtes Portechaisen i 1664. | 1762
fik Agent Hoick Privilegium paa Udleje af Porte*
chaiser. Taksten var da 8 Skilling (16 Jre) for en

6. OMNIBUS TIL FREDERIKSBERG

Bytur. Portechaisen benyttedes til Sygetransport til
ca. 1850.

De i Paris allerede i 1640 under Navn ,,Fiacre**)
anvendte Karosser til Bykgrsel aflgste Portechai*
sen i Kgbenhavn og kaldtes her Drosker, oprin*
delig Navnet paa et russisk aabent Kgretgj (drosh*
ki) med lave Hjul og med Plads til 2 Personer for*
uden Kusken. | Paris, hvor Kgretaksten var me*
get hgj, slog en Del mindre bemidlede sig sam*
men og lod bygge en stgrre Vogn, hvilket blev
Begyndelsen til den senere Omnibus (Allemands*
vogn), der anvendtes i Paris fra 1819.

| 1839 skrives i ,,Kgbenhavnsposten® om Omni*
*) Saint*Fiacre var en keltisk Helgen fra 6. Aarhundrede,
som paakaldtes mod Heaemorroider og andre Tarm* og
Mavesygdomme. — De nye Vogne, der stgdte frygteligt
paa Paris' slette Brolegning, troede man var gode mod
Hamorroider, og da man blev helbredet for dem ved

SainhFiacre’s Hjalp, mente man, at han havde sendt dette

Remedium og kaldte VVognene efter ham.
(Salmonsens Konversationsleksikon).

(Anders Tikjab)
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busser: ,,Man maa beklage, at disse Kgretgjer end*
nu aldeles ikke ere bekendt hos os. Den narmeste
Aarsag, hvorfor vi her, som i saa meget andet af
samme Natur, staa tilbage, maa vi vist med Fgje
sgge hos vort, al Industri heemmende, Laugsvesen.
Vort Befordringsvaesen er nemlig et Monopol for en
Corporation, og det er af denne Aarsag siettere, end
hvor fri Concurrence finder Sted. Det varede len*
ge, inden man hos os fik indrettet de saakaldte
Drosker, der, hvor daarlige de end ere, dog afgive
et billigere og hurtigere Befordringsmiddel end Ka*
reterne, og havde ikke en Mand udenfor Lauget an*
sagt om Ret til at holde Drosker, saa vilde de for*
modentlig endnu ikke vere komne i Stand her.”
Efter en Beskrivelse af Vognenes Indretning til*
fgjes: ,,Der er ingen Tvivl om, at slige Befordrings*
midler ogsaa her vilde kunne betale sig, naar de til
visse Tider paa Dagen foretog visse Ture saasom
fra Toldboden til Vesterport, og fra @sterport til
Christianshavn. Ogsaa vilde en Omnibus kunne
tage Turen ad Frederiksberg og tilbage omkring ad
Narre* og Vesterbro. Om Sommeren vilde en Om*
nibus til Charlottenlund og Dyrehaugen og om*
kring ad den Egn vist ogsaa kunne betale sig.”

7. KAPERVOGN TIL DYREHAVEN
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@nsket gik i Opfyldelse i 1841, men det var dog
med blandede Fglelser, at man hilste dens An*
komst. Mange betragtede den som en ,aristokra*
tisk Uting“, som det var Skaberi at benytte, og
andre fandt den upassende, da man ikke selv kun*
de valge sit Selskab. | ,,Politivennen” beklager en
Indsender sig over, at den ngjsomme Vandrer paa
sin Vej ad Frederiksberg til maa finde sig i, at
Omnibussen tilstaver hans gode Klader. En an*
den faler sig ilde bergrt over den Ubehagelighed
det er, at komme ,i altfor naer og stundom mod*
bydelig Bergrelse med andre Personer”. Imidler*
tid varede det ikke lenge, inden Bladenes Angreb
&ndredes til rosende Udtalelser om denne i Vir*
keligheden demokratiske Befordring.

Til Skoven eller Dyrehavsbakken kostede Tu*
ren med Kapervogn — ,Kaffemgllen® — en Mark
(33 Dre) om Hverdagen og en Rigsort (50 Jre)
om Sgndagen, hvorfor mange foretrak at spadsere.
Befordringen med Kapervogn var e blot til Lyst.
»Taetpakket og forklemt maatte man sidde i den
umagelige Agestol ofte i stegende Solvarme, Skridt
for Skridt gik Turen ud ad Landevejen, ofte med
en plakatfuld Kusk paa Forsmakken, thi selve

(Anders Tikjgb)



Kuskesadet blev naturligvis ogsaa under gunstige
Omstendigheder besat af Publikum®, Indtil ca.
1820 var Strandvejen saa sandet og ufremkomme?
lig, at Turen til Dyrehaven maatte gaa gennem
Ngrreport, Gentofte eller Ordrup, og farst ved
»Emiliekilde* kom man ud paa Strandvejen. Da
Vejforholdene paa Strandvejen forbedredes, gik
Turen ad denne. Til Tider — navnlig Sendagene
— var Ferdselen sterk. ,,Der var en uafbrudt
R&ekke af private Ekvipager og lejede Hyrevogne,
hvilken Rakke det var meget voveligt at forlade
for at komme lidt hurtigere af Sted, da man paa
den snavre Vej let risikerede at karambolere med
de endnu sent paa Aftenen udad ilende Kaper?
vogne. Fodstien var sort af hjemvandrende Familier,
hvis Fedre og Mgdre ofte maatte tage de sgvnige
Barn paa deres Arme, der endnu var treette af de
vaegtige Madkurve, de havde baaret ud om Efter?
middagen.”

At foretage en lengere Rejse i ,,de gode garn?
le* Dage under Frederik VI var en Begivenhed,
der for mange Mennesker kom til at staa som en
AMerkveerdighed i Livet.

| ,,Dansk Jernbaneblad“ (1897) findes falgende
Beskrivelse om en Rejse til Aalborg:

»-Man kunde ikke den Gang ngjes med at kgbe
Billet et Par Minutter inden Rejsen skulde begyn?
des, og man maatte vare anderledes forsynet med
Kleeder og Penge end det nu er ngdvendigt for at
fuldende denne Tur. | heldigste Tilfelde vilde
Rejsen medtage flere Dggn, og den foregik under
de mest ubekvemme Forhold, saa der skulde baade
godt Helbred og gode Krefter til for at holde Stra?
badserne ud. Men selv inden Rejsen begyndte,
var der saa mange Omstendigheder at iagttage,
at man i vor Tid uvilkaarligt maa korse sig over
det.

For det fgrste maatte man forinden hos Politiet
forsyne sig med behgrigt Pas, der kostede ! Da?
ler, og dernaest maatte man Dagen forud hos Post?
mesteren bestille Befordring og bestemme sig for
det Kgretgj, man vilde benytte. Ligesom nu kunde
man nemlig den Gang komme mere eller mindre
fint af Sted. Flot anlagte Folk kunde bestille ,Eks?
trapost”, men det var en dyr Historie, idet man
for en Vogn med 2 Heste maatte blgde 80 Sk. pr.
Mil og desuden i szrlig Vognleje 16 Sk. pr. Mil
for en Kalesche (vilde man have Karet, kostede

det yderligere 40 Sk. pr. Mil), i Tilsigelsespengc
10 Sk., i Drikkepenge til Postillonen 8 Sk. pr. Mil,
til Litsenbroderen 6 Sk., hvad ialt blev til en Ud?
gift af 66 Rdl. 50 Sk. — ca. 133 Kroner i vor Tids
Penge. Nu (1897) koster en 1ste Klasses Billet fra
Kgbenhavn til Aalborg 14 Kr. 75 Ore.
Naturligvis kunde man ogsaa komme billigere
af Sted. Man kunde ngjes med at tage med ,,Pak?

8. EKSTRA POST VOG N (Postmuseet).

keposten”, der fra Kgbenhavn til Aalborg kostede
ca. 25 Daler ~ 50 Kroner, men husker man, at en
111 KI. Billet med Jernbanen over den samme Af?
stand nu (1897) kun koster 4 Kr. 75 @re, vil man
forstaa, at det var en dyr Forngjelse at rejse i de
Tider, og saa maa tilmed erindres, at Ekstra?Ud?
gifterne altid vare store paa en Tur, der strakte
sig over et saa langt Tidsrum. Det var kun i de
heldigste Tilfelde, at Rejsen kunde fortseettes uaf?
brudt fra Begyndelses? til Endestationen. Meget
ofte kom der lange Afbrydelser, is@r da ved Over?
fartsstederne, hvor man maatte rette sig efter Vind
og Vejr. Var Vejret ugunstigt, kunde man efter
Omstendighederne komme til at vente laenge, og
det kunde da ofte knibe for de rejsende at faa Ti?
den slaaet ihjel. Det kan vere slemt nok i vor Tid
at skulle opholde sig i Korsgr, men ikke saa lidt
verre maa det have veeret for 60 Aar siden, da
Korsgr, som en samtidig Rejsehaandbog udtryk?
ker sig, kun var ,en liden Stad med omtrent 1450
Indbyggere* og som Severdigheder kun bed ,Sy?
net af de tvende smukke Fyr ved Indlgbet, af
Lampe? og Stenkulsfyret paa Halskov og af de
skgnne Fyr paa Sproge og Knudshoved, der for?
gger Behageligheden ved en Spadseretur i en stille
Aftenstund”. Var man ikke tilstreekkelig poetisk
stemt til at nyde denne glimrende Illumination,
maatte man se at trgste sig med det i Byen va?
rende Laseselskab, ,,der har en liden Bogsamling,



som tillige kan afbenyttes af de rejsende under
deres Ophold“ og saa forresten med de Nydelser,
Datidens Gaestgiverier havde at byde paa.

Selv om man nu ogsaa godt og vel var kommen
om Bord i Postsmakken, kunde man godt forbered
de sig paa en mindre blid Overfart, ja ofte handte
det, at Smakken var en hel Dag om at krydse sig
over til Nyborg.

Det gjaldt under saadanne Forhold at veere vel*

9. POSTSMAKKE (Postmuseet).

forsynet med Mad og Drikke, thi rigtignok var
Skipperen efter Reglementet forpligtet til efter
Forlangende at levere de rejsende Brgd, Smer, 01
og Brzndevin samt kogt Vand for en billig Beta*
ling, men var der mange rejsende, kunde Skippe*
rens Beholdning af Fadevarer let slippe op.

For at undgaa den Slags Ubehageligheder farte
man derfor i Reglen selv Proviant og Flaskefoder
med sig. Forgvrigt tog det faderlige Enevelde sig
smukt af de rejsendes timelige Forngdenheder. Der
sgrgedes for, at der var ordentlige Geestgivergaar*
de, og at de rejsende ikke bleve trukne op.

Det hedder herom i Reglementet:

.| Gaestgivergaardene skal om Natten bestan*
digen braende en Lampe og en paalidelig Person
veere til Stede.

Gastgiverne skulle vise de rejsende Tjenstfer*
dighed og Haflighed; sgrge for at de bevartes efter
Stand og Kaar. Betalingen erleegges efter den af
@vrigheden satte Takst, der bgr findes opslaaet i
Geaestestuen.*

Ogsaa overfor Postillonerne varetoges de rej*
sendes Tarv: ,Postillonerne skulle under Mulkt
vaere behjaelpelige med Paa* og Aflesning samt
undervejs have Tilsyn med Godset, og i Fald de
rejsendes Tgj formedelst deres Skgdeslgshed kom*
mer til Skade, erstatte samme.

De skulle kare forsigtigen og iagttage hgflig Ad*
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feerd mod de rejsende, i modsat Fald vere under*
kastede Bgde*, Feaengsels* eller Tugthusstraf.

De skulle veare aarvaagne og edru, maa ikke
holde ved noget Vertshus, ikke ryge Tobak i de
rejsendes Neerveerelse. Sgvn, Drukkenskab og der*
ved foraarsaget Veltning straffes i hgjeste
Maade."

Trods dette var en Rejse med Posten ikke no*
gen Behagelighed. Vognene var naesten alle aabne
og ikke forsynede med Fjedre. Husker man endvi*
dere paa, at Vejenes Tilstand gennemgaaende var
yderst slet, undertiden indskreenkede de sig til
nogle Hjulspor, vil man forstaa, at det tidt kunde
veere en haard Tur. En af de Maader, man lettest
kunde ggre sig Rejsen behagelig paa, nemlig at
skaffe sig Selskab, benyttede man da ogsaa saa
vidt muligt. Man finder i Datidens Blade meget
hyppigt Avertissementer om Rejseselskab, ja, det
er ikke sjeldent at finde Bekendtgerelser, hvori
man anmoder om Rejseselskab for en saa kort
Streekning som fra Kgbenhavn til Roskilde.”

SPORVEJE

Allerede i Oldtiden anlagde man Stenbaner (to
Rakker flade Sten) som fast Underlag for Vogn*
hjulene, naar de veldige Stenblokke, der anvend*
tes til Pyramider og Templer skulde transporteres.
| Stenbanerne var hugget Render til VVognhjulene.

10. TEGNING | MUNSTERS »COSMOGRAPHIA« 1550



| Middelalderen synes Brugen af Sporveje at veeret
gaaet i Glemme.

| en Beretning ,,Cosmographia“, der udkom i
Basel 1550, omtalte Forfatteren, at han ved et Be*
seg i et Bjeergveerk i Elsass har set forunderlige
Ting, bl. a. Vogne, der befordredes paa Sporveje.
Foranstaaende Billede er en Gengivelse af en Teg*
ning, der ledsagede Beretningen.

I en i 1676 i England udkommet Bog ,Life of
Lord Keeper North® der bl. a. omtaler Kulgrube*
arbejdet, anfgres: ,,Transporten sker paa Traestyk*
ker, som leegges aldeles lige og parallelt fra Gruben
til Floden (Tyne). Kaoretgjet er forsynet med fire
efter Bjalkernes Afstand afpassede Hjul, hvorved
Transporten lettes til den Grad, at en Hest kan
treekke 4 til 5 chaldron (ca. 10 tons) Kul, hvilket
er en uhyre Fordel for Kulhandleren.”

Den i England og Tyskland i det 17de Aarhun*
drede begyndende Bjerg* og Kulveerksdrift ngdven*
diggjorde, at man sggte at lette Transporten fra
Verkerne til Udskibningsstederne ved at anlaegge
Sporveje. De farste saadanne, der benyttedes ved
Kulminerne i det nordlige England, bestod af Trae*
stykker, der var forsenkede i den almindelige Vej,
saa at der derved dannedes en jevn Bane for Vogn*
hjulene. Transporten viste, at der paa disse Veje
kun udfordredes indtil V-i af den Hestekraft, der
kreevedes paa almindelige Veje. Efterhaanden for*
bedredes Sporene, og af en Beskrivelse fra 1765
fremgaar det, at efter at have planeret og jevnet
Vejen bedst muligt, blev der i en indbyrdes Af*
stand af 2 til 3 Fod lagt raat tilhugne Traestykker,
ca. 6 Fod lange og 4“ X 8 i Firkant, de saakaldte
»sleepers”, og ovenpaa disse nagledes i Leengde*
retningen 2 Rakker omhyggeligt tildannede Plan*
ker, 6—7" brede og 5" tykke, i en indbyrdes Af*
stand af 4 Fod, saa at de tilsammen dannede et
jeevnt Spor. Vognene (Fig. 11), der benyttedes paa
disse Spor, indeholdt kun 2 a 3 Tons Kul, og var
anbragte paa lave Hjul, der var forsynede med

11. EN KULVOGN

en indvendig Flange, som styrede Vognen paa
Sporet.

De blev trukne af en Hest, og for at lette dem
ne Arbejdet i sterke Kurver og paa Stigninger,
nagledes der paa saadanne Steder en tynd Smeden
jerns Pladestrimmel paa Sporet. Dette anlagdes saa
vidt muligt med Fald fra Minen til Udskibnings?
stedet, og for at forebygge, at Sporet fik for steerkt
Fald, lod man det i Reglen ende paa et ved Flod?
bredden bygget Stillads, fra hvilket Kullene da paa
en Slidske gled ned i Skibet. Var Faldet imidler?
tid saa stort, at man, selv naar denne Foranstalt;
ning var truffet, vilde faa en for steerk Healdning
ved at fordele Faldet jeevnt over hele Straekningen,
anlagdes Sporet med et eller flere meget stejle Fald,
ned ad hvilke Vognene lgb ved deres egen Vegt,
idet deres Hastighed formindskedes ved Hjelp af
Traestykker, der kaldtes ,,convoys‘ eller ,,brakes*
(Bremser), og som pressedes ind imod det ene
eller mod begge Hjulene paa den ene Side af Vog?
nen.

12. 13. NOVEMBER 1767 ST@BTE REYNOLDS DEN F@RSTE
ST@BEJERNSSKINNE

En Tilfeldighed i 1767 bidrog til en betydelig
Forbedring af Sporet. | England var Prisen paa
Stgbejern naevnte Aar faldet saa betydeligt, at en
Fabrikant Reynolds i Colebrook Dale Jernverker
ikke vilde salge sine store Jernbeholdninger til
den billige Pris. For at Fabrikken ikke skulde
standse sin Virksomhed, fik han den Ide at ind*
stgbe Jernet fra Ovnene i en saadan Form, at det
kunde laegges som Skinner paa Vearkets Sporveje.
Naar Jernprisen igen steg, kunde det tages bort
fra Sporvejen og szlges. Skinnerne, der var 5 Fod
lange, 4" brede, V4" tykke og forsynede med 3
Huller, ssmmedes fast til Traeunderlaget. Det be*
meerkedes snart, at VVognene nu var meget lettere
at treekke end tidligere, idet Gnidningsmodstanden
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mellem Hjulringen og Stgbejernet var betydelig
mindre end mellem Ringen og Traeet, og skant
Jernpriserne snart efter atter steg, lod man Skin*
nerne blive liggende. Da fagrst Opmarksomheden
herfor var vakt, blev Benyttelsen af Jernskinner
paa Sporvejene snart almindelig i alle Minedi*
strikterne.

Reynolds Skinne havde — for at holde Vognene
paa Sporet — en mindre Fordybning, som dog vi*
ste sig ikke at veere tilstraekkeligt til at forhindre
hyppige Aflgb. | 1776 stgbte derfor Benjamin Curr
ved Bjergveerkerne i Sheffield Skinner med en yd*
re opstaaende Kant, der senere gjordes saa Svere,
at de kunde anbringes direkte paa Tversvellerne,
og de paa disse anbragte Laengdesveller kunde
spares. Currs Vinkelskinne forhindrede dog ikke,
at Sand og Sten samlede sig paa dem og vanske*
liggjorde Transporten, ligesom dette ogsaa jevn*
lig gav Anledning til, at VVognene lgb af Sporet.

Engleenderen Jessop lod i 1789 Skinnerne faa en
svagt afrundet Overflade og foreslog, at Flangen
skulde laegges over paa Hjulet. Det var dog farst
i 1801, at Flangehjul blev anvendt i sterre Maale*
stok.

Josua Burns erstattede i 1793 Traesvellerne paa
Lawson*Minebanen med Stenblokke. Under hvert
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Skinnestgd anbragte man en Stenblok, i hvis Over*
flade der fandtes Huller, hvori der var nedham*
ret Treekiler, hvortil Skinnerne fastgjordes.

15. BURNS STEN BLOKKE, DER ERST/XTTER TRASVELLER

Ved Anleget af Jernbanerne LiverpoolManche*
ster (1830) og Nurnberg—Furth (1835) anvendtes
ligeledes Stenblokke som Underlag for Skinnerne.

Indtil 1808 var Skinnerne udelukkende forferdi*
gede af Stgbejern, men da de let knakkede til
Trods for den ringe Hastighed, hvormed der ker*
tes, begyndte man i 1808 at fremstille dem af Sme*
dejern. Da man imidlertid den Gang kun kunde
bearbejde det neevnte Materiale ved Smedning,
maatte man vende tilbage til den flade eller fir*
kantede Form. Man forsagte at fremstille heldigere
Former ved at kombinere Smede* og Stabejern,
men opnaaede ikke tilfredsstillende Resultat. Forst
i 1820 kunde man valse Smedejern med hvilket
som helst Profil, og det lykkedes at fremstille Sme-
dejernsskinner med de Tveersnit, som ved Forsgge*
ne med de stgbte Skinner havde vist sig at veere
de heldigste, og samtidig opnaaede man at kunne
fremstille Skinnerne i Langder paa 15 Fod i Ste*
det for som hidtil paa 3 & 4 Fod.

Den bredfodede Skinne, der nu almindeligst an*
vendes, blev konstrueret af Amerikaneren Ste=
vens i 1832. Den indfgrtes nogle Aar senere til
Europa af den engelske Jernbaneingenigr Charles
Vignoles (1792—1875), efter hvem den i Alminde*
lighed benavnes.

| 1840 begyndte man at fremstille Skinner del*
vis af Staal, men fagrst henimod 1870 begyndte man
at valse dem helt af Staal.

Med Hensyn til Sveller blev der i 1862 gjort
Forsgg med Smedejernssveller og senere med Jern*



betonsveller, men impraegnerede Trasveller er dog
almindeligst anvendt.

16. ETATSKA/M) W. M. FRIDERIG!A

Banechef — senest Chef for Generaldirektora™
tets tekniske Kontor — Etatsraad W. M. Fredes
ricia  (1842—1907) eksperimenterede i Aarene
1900—1902 med at forgge Jernbanesvellernes Styr*
ke og Holdbarhed ved — ligesom i de foranom*
talte Stenblokke — at bore Huller, hvori ,glatte
Svellepropper* anbragtes. Skinnespigret nedham*
redes i Proppen, der senere kunde udveksles med
en ny. Han paaviste ved Forsgg med ,proppede
Sveller* paa en meget trafikeret Strekning i Neer*
heden af Kgbenhavn, at Spigerets Holdkraft i
Svellepropper kunde fordobles og Svellernes Va*
righed derved forlenges. Opfindelsen har en Tid
vaeret benyttet saavel her som flere Steder i Ud*
landet, men har dog ikke faaet den Betydning, som
man mente at kunne forvente.

En i 1883 konstrueret Svelleskinne (Haarmanns),
der gar Tversvellen overfladig, er forsggsvis an*
vendt bl. a. paa Kgbenhavns Havnebane, men har
ikke vist sig formaalstjenlig.

POSTBEFORDRING

| 1908 blev fundet et interessant Dokument, ,Hi*
beb*Papyrus 110“, som stammer fra Ptolemaus
Philadelphus’ Tid, omkring Aarene 259—253 f. Kr.
Dette Papyrusskrift, som findes i det tyske Post*
museeum, giver et tydeligt Billede af Postbefordrin*
gen langs Nilen for ca. 2200 Aar siden og beviser,

at der allerede paa den Tid i ZAgypten fandtes en
af Staten ordnet planmaessig Postgang. Skriftet op*
lyser bl. a. om Indlevering og Videresendelse af
Brevpakker og lyder i Oversettelse omtrent saale*
des: ,,Den 16de indleverede N. N. 6 Stykker til
Alexandras, nemlig 1 Brevpakke til Kong Ptole*
meeus, 1 Brevpakke til Finansminister Apollonius
0. S. v. Alexandras leverede Pakken den 17de til
Nikodemus. | Morgentimen overleverede Phoinie
junior, Herakleitos Sgn, 1 Brevpakke til Amion.
Denne overleverede Pakken til Theocrestos.” Paa
denne Maade fortsattes ,,Kartet

| Danmark kom Postvaesenet under Staten i
1711. Posten besgrgedes ved ridende Bud. | 1777
indfgrtes agende Poster med Befordring af Perso*
ner og Gods i aabne Vogne. | Slutningen af det
18de Aarhundrede forsggte man at indfgre de i Ud*
landet allerede fra ca. 1780 kendte Diligencer, der

17. KUG1LEPOSTVOGX (Postmuseet)

sattes i Gang mellem Kgbenhavn—Korsgr, men de
maatte snart inddrages. De ridende Poster aflg*
stes samtidig efterhaanden af Karioler, der senere

18. DILIGENCEN

(Postmuseet)
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aflostes af Kugleposten. 1 1830 indfertes igen Dili-
gencer, men Postvasenet anvendte dem dog ferst
fra 1834, til hvilken Tid der ugentlig kun havde
varet 2 Gange Brevpost: og 1 Gang Pakkepostfor-
bindelse. Fra 1850 fandtes daglig Postforbindelse
paa saa godt som alle Ruter.

De sidste ridende Poster fandtes paa Bornholm,
hvor man forst inddrog dem 1882,

DAMPVOGNE

Forste Gang en bevagelig Dampvogn omtales
vides at vare i et Brev af 25de Juli 1698 til en tysk
Filosof Gottfred Leibniz fra den franske Lage De=
nis Papin, der bl. a. skriver: ,Jeg har lavet en lille
Model, der kan drives fremad af Dampkraft, og
den giver med min Kedel den Virkning, som jeg
havde ventet.“

Imidlertid er det forst i 1769, at den franske In-
genior Joseph Cugnot (1725—1804) fremsatte en
Plan, der gik ud paa at bevage en Vogn fremad
ved Hjzlp af Vanddamp. Cugnot, der var fodt i
Lothringen, tilbragte sin Ungdom i Tyskland. Ved
Rejser til Holland og Belgien forsegte han at kon-
struere Dampkarrer til at traekke Kanoner fremad,
men opnaaede ikke noget positivt Resultat. Senere

bosatte han sig i Paris, hvor han arbejdede paa at .

konstruere en bevagelig Dampvogn, hvilket lykke-
des for ham i 1770.

I det franske Krigsministeriums Arkiv er fundet
en Rapport, hvori der bl. a. udtales:

o1 1769 forelagde en sveitsisk Officer ved Navn
Planta Minister Choiseul adskillige Opfindelser,
som, hvis de lykkedes, lovede betydelige Fordele.
En af dem gik ud paa at bevage en Vogn fremad
ved Hjzlp af Vanddamp.

Da General Gribeauval, som blev beordret til at
undersoge disse Opfindelser, imidlertid fik at vide,
at en vis Cugnot, der forhen havde varet Ingenier
i Udlandet, og som var Forfatter til en Bog om
Feltfortifikationer, var beska=ftiget med noget lig-
nende i Paris, paalagde han Planta forst at gere
sig bekendt med disse Arbejder.“ '

Da det viste sig, at det,. Cugnot havde for, var
det samme som det, Planta arbejdede paa, foretrak
man Franskmanden Cugnot, og ,Minister Choi:
seul paalagde Cugnot paa Statens Bekostning at
udfere det i stor Maalestok, som han hidtil havde
arbejdet paa i det smaa.“
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Herefter byggede Cugnot sin Dampvogn, der
var forsynet med 3 Hjul, hvoraf det forreste var
baade Styre: og Drivhjul og omsluttet af et Jern-
baand, der var forsynet med Riller for at forsge
Gnidningsmodstanden.

Rapporten beretter endvidere:

,Ved det Forseg, som nu blev foretaget i Ner:-
varelse af Ministeren, General Gribeauval og man:
ge andre Tilskuere, satte Vognen sig virkelig i Be-
vagelse med 4 Passagerer, og det med en Hastig-
hed, der, hvis den havde lobet uafbrudt, vilde
have belgbet sig til 1800—3000 Favne (indtil 5,6
km) i Timen. Men da Kedlens Rumfang ikke var
tilberlig afpasset i Forhold til Stemplernes Stor:
relse, saa kunde den kun lebe 12 a 15 Minutter ad
Gangen, hvorefter man var nedte til at lade den
staa stille i lige saa lang Tid, for at Dampen kunde
faa sin forrige Spanding igen. Derhos var Ildstedet
slet forarbejdet, saa at noget af Varmen gik tabt, og
Kedlen selv syntes at vare for svag til under alle
Forhold at kunne udholde Dampens Tryk.

Da Preven imidlertid godtgjorde, at Maskinen,
hvis den blev udfert i storre Maalestok, nok duede
til noget, saa fik Cugnot Ordre til at lade en ny
konstruere, som skulde afpasses saaledes, at den
med en Last af 8—10,000 Pund kunde lobe gennem:
snitlig 1800 Favne i Timen."

[ Slutningen af 1770 blev Vognen ferdig, og den
med Spanding imedesete Provekersel foretaget i
Arsenalgaarden i Paris. Men Proven faldt meget
uheldigt ud. Maskinen, der ikke var til at styre,
leb lebsk med sine Passagerer og stedte mod Mu-
ren i Arsenalgaarden, hvor den blev staaende som
ubrugelig og har aldrig senere faaet Dampen op
igen.

Cugnot fik dog tildelt en Pension af Staten, men
den bortfaldt, da Revolutionen bred ud, og ,han
var ded af Sult og Elendighed, hvis ikke en god-
gorende Dame i Bryssel havde taget sig af ham og
forskaffet ham nogen Understottelse.“ 1 1801 over-
flyttedes Vognen til ,Conservatoire des Arts-et:
Métiers” i Paris, og Cugnot fik paany tildelt en
Pension, som han beholdt til sin Ded i 1804.

JAMES WATTS PATENT 1784

Den af James Watt konstruerede Dampmaskine
anvendtes i stor Udstrekning som Pumpemaskine
ved Minerne. For at lette Transporten anbragtes



19. CUGNOTS DAMPVOGN 1770

senere Dampmaskiner ogsaa paa Bakketoppene,
hvor de ved Hjelp af Kader og Tove trak Vog*
nene op ad Skraaningerne.

Da James Watt imidlertid forudsaa Muligheden
af at kunne konstruere en beveaegelig Dampvogn
og frygtede for, at andre muligt kunde komme ham
i Forkgbet, indsendte han den 28. April 1784 en
Ansggning, hvori han udbad sig Eneret til at byg*
ge Maskiner til at bevege Vogne med Transpor*
ten af Rejsende og Gods fra et Sted til et andet.”
| Aaret 1800 var Patentet udlgbet, uden at Watt
havde formaaet at konstruere den bevagelige
Maskine.

WILLIAM MURDOCK

Imidlertid havde Skotten William Murdock
(1754—1839), James Watts Ven og dygtige Med*
hjeelper, der gentagne Gange havde haft Lejlighed
til at vise sit mekaniske Snille ved at bidrage til
Dampmaskinens yderligere Udformning, ikke kun*
net modstaa Fristelsen til i sin Fritid at konstruere

en lille Model til en beveegelig Dampvogn, som
endnu findes i South Kensington Musaet i Lon*
don. Modellen var paa omtrent 1 Fods Hgjde.
Kedlen og Maskinen var anbragt paa 3 Hjul, og
Vandet blev bragt i Kog ved Hjelp af en Spiri*
tuslampe. Ved de Prgver, som han foretog i Hem*
melighed, da James Watts Patent ikke var udlg*
bet, viste det sig, at hvor lille Maskinen end var, lgb
den dog meget hurtigt, og det fortelles, at en Af*
tenstund, da han prgvede den paa den Vej, der far*
te til Kirken, som laa et Stykke udenfor Byen,
lgb den fra ham. Det var en meget mgrk Aften, og
han havde derfor ondt ved at indhente den lille
Flygtning, som han kunde hgre pruste i det fjerne,
men Kkort efter hgrte han Jammerskrig noget len*
gere henne paa Vejen, og da han naaede derhen,
fandt han, at det var Sogneprasten, der paa
sin enlige Gang fra Kirken til Byen var blevet
forskraeekket ved det hgjst uventede Mgde med det
sydende og spruttende lille Utyske, som han troede
var den Onde i egen hgje Person.
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20. WILLIAM MURDOCKS DAMPKQRETQJ 1786

Da James Watt imidlertid blev bekendt med
Murdocks Forsgg, frygtede han for, at Projektet
vilde tage dennes Tid og Tanker fangen og derved
kalne hans Interesse for Udviklingen af de faste
Dampmaskiner. Ved milde Overtalelser fik han
ham til at opgive yderligere Forsgg. Modellen blev
derefter kun et morsomt Legetgj, som han frem*
viste for sine Venner.

OLIVER EVANS

En amerikansk Hjulmagersvend Oliver Evans
(1755—1819) udferte i 1773 (18 Aar gammel) —
fgr han endnu havde hgrt om James Watts Damp*
maskiner — fglgende Eksperiment: han healdte
Vand i et Geverlgb, satte en Prop i Mundingen,
lagde derefter Lgbet paa llden, og ved Opvarm*
ningen kastedes Proppen ud med stor Kraft. Her*
efter var han ikke i Tvivl om, at Dampen maatte
kunne anvendes til Drivkraft. Efter at han hav*
de gjort sig bekendt med de i England gjorte For*
sgg, konstruerede han selv flere Modeller til Damp*
maskiner og forudsaa, hvilken Betydning Damp*
maskinens Udvikling vilde faa, hvilket han frem*
satte i en interessant Afhandling om Dampbaade
og Dampvogne. Heri anfgrte han bl. a., at det for*
ste Skridt Menneskene gjorde, var at forvandle
slette Veje til gode, det andet i Stedet for Chaus*
seer at anlegge Kanaler, det tredie vilde blive i
Stedet for Kanaler at anlaegge Jernveje, og det fjer*
de paa disse Jernveje at bruge Dampvogne, som
vilde tilbagelegge 15 eng. Mil i en Time. Da dette
Skrift udkom, spottede man derover, og da han i
1786 indsendte Ansggning til Kongressen i Pen*
sylvanien om foruden at faa Eneret paa Maskiner
til Kornmgller tillige at faa Patent paa en Damp*

22

vogn, der skulde drives af en af ham opfundet
Hgjtryksmaskine, fandt man ldeen om Dampvog*
nen saa fantastisk, at han ikke kunde vare be*
kendt at faa den offentliggjort — man tenke sig
en VVogn uden Hestel — Man gav ham Eneret paa
Maskinerne til Mgllerne, men aflagde ingen Rap*
port om Dampvognen, ligesom denne Sag over*
hovedet ikke omtaltes i Svaret til Evans.

Endelig — efter at Evans havde ventet i 10 Aar
— fik han Patentet den 21de Maj 1797. | Skrivel*
sen toges dog det Forbehold ,at det ikke skader
nogen“. Af Mangel paa Penge lykkedes det ham
forst i 1800 at kunne paabegynde Arbejdet, som
selv Fagmand erklerede for haablgst. Endelig i
1804 var Vognen fardig. For bekvemmere at kun*
ne transporteres ned ad Floden, der fagrer gennem
Philadelphia, var den egentlig, hvad man nu til
Dags kalder en Amfibiebaad. Selve Dampmaski*
nen stod i en Pram, der var anbragt paa Hjul og
bagud forsynet med et Skovlhjul. Maskinen kun*
de dels trekke Lgbehjulene, dels Skovlhjulet. Den
var bestemt til at virke som Dampmuddermaskine.

Det vakte stor Forbavselse i Philadelphias Ga*
der, da det viste sig, at Vognen virkelig kunde
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beveege sig fremad fra Veerket ned til Floden og
paa denne. Men Opfindernes almindelige Skabne,
Skuffelser og Tab, fulgte ogsaa Evans. Trods det,
at han havde fagrt Bevis for, at Vogne kan fares
frem ved Dampkraft, vilde ingen forstreekke ham
med de til Foretagendets videre Fremme ngdven*
dige Midler. Han blev ngdt til at opgive videre
Forsgg og vende tilbage til sit Mgllebyggeri*Verk*
sted. Som Opfinder af Hgjtryksmaskinen med
Kedel vil hans Navn ubestridelig veere knyttet til
deres, som arbejdede videre paa Dampvognens
Udvikling paa det af Evans skabte Grundlag.



RICHARD TREVITHICK

| en Landsby i Cornwall fedtes Richard Trevis
thick den 13. April 1771. Faderen var Mineformand,
og Richard fik derfor allerede som Dreng Lejlig*
hed til at se de store Pumpemaskiner ved Minerne
blive monterede og lerte den Speaending at kende,
som fyldte baade Teknikerne og Tilskuerne, naar
Maskinen skulde sattes i Gang for fagrste Gang.
Disse Maskiner tog derfor al hans Interesse fam
gen. | Skolen var han uopmarksom og ulydig,
men flink til Tegning og Regning, erklerede hans
Leerer. Kort Tid efter at han havde afsluttet sin
Skolegang, kom han i Lere i James Watts Ma*
skinfabrik, hvor Murdock snart bemarkede Ri*
chards store Interesse og ualmindelige Snille. Saa
snart han fglte sig fortrolig med Dampmaskinens
Teknik, og sikkert ogsaa havde haft Lejlighed til at
se Murdocks morsomme Model til en bevagelig
Dampvogn, faldt Leretiden ham for lang. | sin
Utaalmodighed og higende Langsel efter Selvsten*
dighed forlod han Murdock og sluttede sig til en
af Fabrikkens Konkurrenter, men Watts Patentret*
tigheder hindrede ham i Udfarelsen af sine Planer.

| 1797 degde Faderen, og han overtog i nogle Aar
dennes Stilling, indtil endelig Aaret 1800 oprandt,
i hvilket han kunde virkeliggare sine Forhaabnin*
ger om at konstruere en selvbeveaegelig Dampmaski*
ne. Allerede samme Aar blev hans fagrste Model
ferdig. Dens farste Rejse gjorde den paa et Kok*
kenbord, men selv om det kun var et Stykke Lege*
tej, markerer den dog Lokomotivets Fgdsel.

Det var Evans Hgjtryksmaskine, som han havde
hgrt om og skaffet sig en detailleret Beskrivelse af,
der gav ham Haabet om, at hans Plan skulde lyk*
kes, da denne Maskine kraevede langt mindre Plads
end de Wattske Lavtryksmaskiner, hvis store Veegt
i Forhold til Hagjtryksmaskinens vilde vanskeliggere
Vognens Bevegelighed.

| December 1801 stod Trevithicks fgrste Damp*
vogn ferdig. Den var bestemt til at kare paa Ga*
der og Veje. Den var forsynet med 3 Hjul, ligesom
den af Cugnot i 1770 konstruerede, men medens
sidstnevnte havde ladet det forreste Hjul baade
virke som Driv* og Styrehjul, tjente det i Trevi*
chicks Vogn kun som Styrehjul, medens de to ha*
geste, mellem hvilke Dampkedlen var ophangt, var
Drivhjul. Til Hjulene overfartes Kraften ved Hjelp
af Tandhjul og Krumtap (opfundet af James Watt)
fra en dobbeltvirkende Cylinder.

Juleaftensdag 1801 kom Trevithich glad karende
med sin nye Vogn gennem Cambornes Gader og
tilraabte forbipasserende om at stige op i det dam*
pende og hvaesende Kagretgj. Snart havde en halv

23. TREVITHICKS MODEL 1800

Snes Personer taget Plads i den paa Maskinen op*
haengte Vognkasse, og Begeistringen for den nye
Befordringsmaade var ubeskrivelig.

Forste Juledag fandt den anden Pravekgrsel Sted,
og blandt Passagererne var Trevithicks velhavende
Feetter, Andrew Vivian, der fik Lov til at vere
»otyrmand”. Ved at passere et Vandlgb, der gik
tvers over Landevejen, blev Styrehaandtaget imid*
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lertid revet ud af Haanden paa Vivian, og Vognen
veeltede. Da man atter havde faaet den rejst, sat*
tes den ind i et Skur, hvorpaa Selskabet begav
sig hen paa en Gastgivergaard for at spise Frokost.
Under Maaltidet udtalte Vivian sin Beundring og
tilbed at slutte en Overenskomst med Trevithick
om Anlaget af en Maskinfabrik i Camborne, som
han vilde financiére. Da de senere kom ud til
Vognen, var baade den og Skuret brendt, da man
uheldigvis havde glemt at slukke Fyret.

Imidlertid blev Maskinfabrikken anlagt, og den
24. Marts 1802 fik Firmaet Trevithick & Vivian
efter Ansggning Patent paa Bygning af Hgjtryks*
maskiner og deres Anvendelse som Drivkraft i
Dampvogne.

Hgjtryksmaskinerne havde store Vanskeligheder
med at blive godkendt i England, hvor de syntes
at forringe Betydningen af den store Mangde Lav*
tryksmaskiner, hvori mange var interesserede med
store Kapitaler. Der blev udtalt mange fordgm*
mende Ord om den hgje Dampspanding, Hgj*
tryksmaskinen udviklede, bl. a. skal James Watt
have erkleret, at Trevithick fortjente at blive
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hangt, fordi han havde indfgrt Hgjtryksmaskinen
i England.

Efter at Fabrikken var anlagt, byggede Trevithick
atter en Vogn i Lighed med den brendte. Den
blev ferdig i 1803, men efter at man havde gjort
flere heldige Forsgg med den, tarnede den mod en
Bygning og blev gdelagt.

Trods disse Uheld mistede de dog ikke Haabet
om, at det skulde lykkes dem at konstruere en
praktisk anvendelig Dampvogn, men Tanken om
Karsel paa Gader og Veje lod de falde.

Allerede i 1803 var Vognen fardig. Denne, der
varden fgrste Maskine i Verden, som var indrettet
til at kagre paa Spor og trekke Vogne efter sig, var
4*hjulet. Dampkedlen, der var forsynet med Skor*
sten, bar paa Siden en vandret liggende Cylinder,
hvis Stempelstang ved Hjelp af en Plejlstang var
forbundet med Krumtappen paa en Aksel, der var
anbragt paa Kedlen. Akslen var forsynet med Sving*
hjul for at overvinde de ,,dade Punkter”, forhindre
stgdvise Forandringer i Hastigheden og saaledes
vedligeholde Maskinens regelmassige Gang. Aks*
len var ved Tandhjul forbundet med Hjulakslerne.



Ved at fore Spildedampen ud i Skorstenen viste det
sig, at Treekken forbedredes betydeligt.

lanken om at bygge en , Tram*waggon® som
Trevithick selv kaldte det af ham byggede Loko*
motiv, fik han ved et Besgg 1803 i Merthyr Tyd*
vil i Syd*Wales, hvor der fandtes gode Skinneveje
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fra et stort Jernveerk til det 35 km i sydlig Ret*
ning liggende Udskibningssted Cardiff, og hvor
al Transport hidtil var foretaget med Hestekraft.
Ved en Samtale med Verkets Ejer tilbgd Tre*
vithick at levere en Dampvogn, der paa Skinnerne
kunde treekke en Last paa 10 Tons, hvad Ejeren
— der formentlig kun kendte Lavtryksmaskiner*
nes Ydeevne — fandt ganske utrolig. | Samtalens
Lgb indgik man dog paa et Vaeddemaal om 500
Guineas. Den 20. Februar 1804 trak Lokomotivet
5 Vogne med en Last paa 10 Tons Stangjern samt
70 Mennesker over en Strekning paa 10 km med
en Hastighed af 7—8 km i Timen. Maskinen, der
vejede 5 Tons, viste at kunne treekke 25 Tons. Tre*
vithick vandt saaledes Veddemaalet, og Lokomo*
tivet blev solgt til Banen, men efter kort Tids
Forlgb viste det sig, at det var for tungt i For*
hold til Sporet. Ved et Sporaflgb knaekkede begge
Akslerne, hvorefter den omdannedes til stationzer
Maskine.

Ogsaa til Wylam*Gruben byggede han et Loko*
motiv, men da Sporvejen var belagt med Traeskin*
ner, maatte det veere meget let og viste sig snart
uanvendeligt.

Saaledes forfulgt af Uheld maatte han opgive sit
store Maal at forsyne England med Lokomotiver

og fortseette det for ham mindre spaendende Ar*
bejde at bygge Hgjtryksmaskiner, som efterhaan*
den blev mere og mere efterspurgte. Hans iderige
Hjerne tumlede stadig med nye Problemer, og Pa*
tentkontoret fik jevnlig Anmodninger om Eneret
paa de forskelligste Tankeresultater, saaledes f. Eks.
Dampkraner, Skibsskruer, Jernskibe o. m. fl., uden
at disse Arbejder blev gennemfgrt. Sin gamle Keaer-
lighed til Dampvogne tro byggede han i 1808 et
lille Lokomotiv ,,cath me who can’, med hvilket
han vilde forbavse Londons Befolkning. Han lejede
en ubebygget Plads, som han indhegnede med et
hgjt Plankeveerk. Paa Pladsen anlagde han et cir*
kelformet Jernbanespor, 60 Meter i Diameter, og
paa dette lgb saa hans Lokomotiv, der trak en lille
aaben Personvogn efter sig. Adgangen til Pladsen
kostede en Shilling, og Tilskuerne havde dermed
Ret til fri Befordring i Personvognen, hvad dog
kun meget faa turde benytte sig af. Da den for*
ventede Tilstramning af Interesserede udeblev,
Skinnerne breekkede, og Lokomotivet veltede, af*
sluttede Trevithick Forevisningen og solgte Maski*
nen til en Knivsmed. Efter 8 Aars Skuffelser og

26. TREVITHICKS LOKOMOTIV »CATCH ME WHO CAN«
(Steiner: Geschichte des Verkehrs)
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Uheld opgav han herefter enhver Tanke om Kom
struktion af flere Lokomotiver, og befattede sig
kun med Hgjtryksmaskiner, som uventet blev
steerkt efterspurgte fra Peru, hvor man gnskede Ma*
skiner til Pumpning af Vandet i Sglv* og Guld*
minerne. Watts Lavtryksmaskiner var for store og
tunge til at transportere op ad Bjergstierne til Mi*
nerne.

Efter at en enkelt Maskine var prgvet med gun*
stigt Resultat, indgik der store Bestillinger og se*
nere Indbydelse til Trevithick om selv at komme.
| Februar 1817 blev han modtaget i Peru med store
Ovationer, og endelig syntes Lykken at smile til
ham, men allerede i 1820 maatte han flygte ud af
Landet, efter at spanske Soldater i Kamp med
Peruanerne havde gdelagt de kostbare Maskiner.
| Cartagena, hvortil han naaede efter farefulde
Rejser, traf han flere Aar senere George Stephen*
sons Sgn Robert, der maatte laane den ludfattige
Mand Penge til at kunne komme tilbage til Eng*
land. Ethvert senere Forsgg paa igen at arbejde
sig fremad mislykkedes for ham, og den 22. April
1833 dgde ,,Lokomotivets Fader* i et lille engelsk
Vertshus, som en forarmet og nedbrudt Mand.
Han ligger begravet i Dartford, hvor man nu —
100 Aar efter hans Dgd — har hgijtideligholdt
hans Minde.

FRIKTIONEN

Ved de Forsgg med Dampvognskarsel paa Skin*
ner, som hidtil var foretaget, var man rgrende enig
om, at Driften af Maskiner med glatte Hjul kun
var mulig paa horisontale Straekninger. | Trevithicks
Patentbeskrivelse af 24. Marts 1802 er bl. a. om*
talt, at man, hvis der er Tale om at passere van*
skelige Steder, bgr gegre Hjulets Omkreds ru og
ujevn, f. Eks. ved at lade Sgmhoveder staa ud
fra det eller ved at forsyne det med Tveerriller.
For at muliggare Karsel paa Bakker vil det vere
ngdvendigt at lade Bolte eller Sem springe frem
fra Hjulranden, for at de kan gribe fat i Grunden.
Indtil Friktionens Betydning var fastslaaet, ser man
derfor i de folgende Aar indtil 1813, at der ved
Konstruktionen af Lokomotiver legges Vagt paa
at fremskaffe denne kunstige Gnidningsmodstand.

JOHN BLENKINSOP

Den 10. April 1811 fik Ejeren af Middleton*
Kulgruben ved Leeds, John Blenkinsop, Patent paa
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»-mekaniske Midler til at lette Transporten af Kul,
Mineraler og andre Artikler”, og den 12. August
1812 sattes det af ham konstruerede Lokomotiv i
Gang paa den godt 5 km lange Sporvej, som farte
fra Minerne i Middleton til Leeds. Mellem Skin*
nerne var nedlagt en Tandstang. Lokomotivet hav*
de to dobbeltvirkende, lodretstaaende Cylindre, der
var anbragt paa Kedelen, i hvilken de naaede et

Stykke ned. Stempelsteengernes Beveegelse overfar*
tes ved Plejlstenger 6g Krumtappe til et Par med
Drev forsynede Aksler, som var ophangt under
Vognrammen. Fra disse forplantede Bevagelsen sig
ikke direkte til Lokomotivets Hjul, men til et un*
der Kedelen anbragt stort Tandhjul, som greb ind
i den mellem Skinnerne anbragte Tandstang.

Lokomotivet vejede ca. 5 Tons og kunde uden
Vogne lgbe ca. 15 km i Timen. Det kunde traekke
29 Tons paa horisontal Bane og ca. 15 Tons paa
en Stigning af 1 til 18. Denne Bane — den farste
Tandstangsbane — vakte saa megen Opmearksom*
hed, at Storfyrst Nikolaus, den senere russiske
Kejser, i 1816 personlig overbeviste sig om dens
Anvendelighed. Selv efter Liverpool—Manchester*
banens Aabning i 1830 var Maskinen i Brug, og
Systemet blev Grundlaget for de mange senere
anlagte Tandstangsbaner.

BRODRENE CHAPMAN

| 1812 fik Brgdrene William og Edvard Chapman
Patent paa et af dem konstrueret System for en
»Kadebane" til Heatonsporet ved Newcastle. Sy*
stemet gik ud paa, at der anbragtes Pale eller an*
dre faste Punkter paa Midten af Banen. Mellem



disse blev der spaendt en Rakke Jernkader, som
rulledes op om et under Vognens Midte anbragt
Hjul. Naar Maskinen drev dette rundt, halede den
sig frem til den neaste ,,Kaedestation“, idet den
maatte standse, hver Gang den kom til Enden af
den Keade, den nu benyttede, og for at den naste
kunde anbringes om Kadehjulet. Systemet anvend*
tes en Del Aar paa Heatonsporet og tjente endog
som Model for det farste Jernbaneanleg i Frank*
rig, nemlig ved Saint*Etienne Minerne.

THOMAS BRUNTON

Et af de forunderligste Lokomotiver, der nogen*
sinde er fremkommet, blev i 1813 bygget af Eng*
lenderen Thomas Brunton. | sin Patentansggning

anfgrte han, at ligesom Mennesket har Ben for
at kunne bevaege sig fremad, ansaa han det for
ngdvendigt, at et Lokomotiv fartes fremad med
samme Hjelpemidler. Da Maskinen i 1815 blev
monteret og prgvet ved Crick Kalkvaerk i Derby,
vakte den stor Sensation.

Maskinen havde 2 Ben, som var anbragt bag
ved Kedelen, og ved Hjalp af disse kunde den
stage sig frem, idet Benenes ,Kngled" var for*
bundet med Stempelstangen, der skiftevis bgjede
Kneet eller rettede Benet ud, hvilket igen havde
et Modtryk paa Vognen til Fglge, som drev den
frem, kort sagt: det skulde vare som om en mekanisk
Mand lgb bagved og skubbede paa. Maskinens
Levetid blev kun kort. Kedlen spraengtes af de
steerke Sted, og dermed var dens Saga afsluttet.

WILLIAM HEDLEY

Den 13. Marts 1813 fik Will. Hedley fra Wylam
i Northumberland et Patent, der blev af virkelig
Betydning for Lokomotivets videre Udvikling. |
sin Patentbeskrivelse udtaler han: ,Jeg forsyner
Vognen med Hjul af Stgbejern eller Tre for at
forege Adhasionen eller Friktionen mod Skinne*
vejen, og haar Skinnen er af Stgbejern med en
rund eller flad Overflade, lader jeg Teender eller
Flanger springe frem paa begge Sider af Hjulene
paa den ledende Vogn for at gaa ned i Grunden
mellem Stenene, Svellerne eller Skinnerne og der*
ved forhindre dem i at dreje sig rundt paa deres
egen Akse." Skgnt Hedley saaledes oprindelig hav*
de tenkt sig at forgge Friktionen ved serlige For*
anstaltninger, kom han dog aldrig til at benytte
sig af dem, ligesom det skyldes ham, at saa*
danne ikke heller anvendtes ved senere Lokomo*
tivkonstruktioner.

Efter Anmodning af Mr. Blackett, der ejede Kul*
minerne i Wylam, overtog nemlig Hedley Kon*
struktionen af et Lokomotiv til denne Mines Ud*
skibningsbane, som var blevet forsynet med nye
Stabejerns Skinner, og da Blackett tidligere havde
staaet i Forbindelse med Trevithick, hvis glathju*
lede Lokomotiver han kendte, lod han Hedley
foretage nogle forelgbige Forsgg, hvorved det lyk*
kedes at godtgere, at Friktionen mellem Skinner
og Hjul var tilstrekkelig til at fare Toget frem
uden Anvendelse af serlige Hjalpemidler.

Hedley byggede saa en Maskine, der var forsy*
net med glatte Hjul. Den havde en Stgbejerns
Kedel, enkelt Cylinder og Svinghjul samt en indven*

29. WM. HIEDLEYS LOKOMOTIV »PUFFING BILLY« 1814
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dig lldkanal, der gik lige gennem Kedlen til Skor*
stenen. Denne Maskine, der altsaa meget lignede
Trevithicks, kunde imidlertid ikke udvikle den for*
ngdne Damp. Han byggede derfor en anden, som
var forsynet med Kedel af Stgbejerns Plader og
en tilbagegaaende lldkanal, saa at Skorstenen og
Fyrstedet fandtes i samme Ende af Kedlen. Denne
Maskine, der igvrigt ogsaa kun havde een Cylin*
der og var forsynet med Svinghjul, arbejdede til*

fredsstillende og kunde treekke 8 laessede Kulvogne
med en Hastighed af 6—7 km i Timen.

Kort Tid derefter byggede Hedley Lokomotivet
»Puffing Billy*, der var forsynet med 2 Cylindre.
Dette Lokomotiv var i regelmessig Drift paa Wy*
lambanen til 1862, hvorefter det blev afgivet til
Kensington Museet i London, hvor det endnu kan
ses.

GEORGE STEPHENSON

At berette om George Stephenson er som at for*
teelle et Eventyr om, hvorledes det lykkes en fat*
tig Dreng, der ejer en urokkelig Vilje til at dyg*

50. HUSET | LANDSBYEN WYLAM,
HVOR GEORGE STEPHENSON ER F@DT

tiggere sig, en stadig Virketrang og en jernfast
Udholdenhed, at aabne Portene til en ny Verden,
hvor en prustende Dampvogn, der farer fremad
paa en stadigt voksende Skinnevej, bringer Afstan*
dene til at forsvinde, til at fremme de materielle
Interesser og til at haeve og udbrede Kulturen.
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George Stephenson fgdtes den 9. Juni 1781 i
et fattigt toetages Arbejderhus i Wylam, 14 km
Vest for Newcastle. Udenfor Huset passerede en
Traebane, ad hvilken Kulvognene ved Hestekraft
blev transporteret fra Minen til Newcastle. Fade*
ren, der hed Robert, ogsaa kaldet ,the old Bob“
var Fyrbader ved en af Pumpemaskinerne og tjente
kun 12 Shillings om Ugen, saa det ofte kunde knibe
for ham og hans Hustru Mabel at skaffe Fade og
Kleder til 4 Sgnner og 2 Dgtre, af hvilken Flok
George var det naesteldste Barn. Det var en Fryd
for Egnens Ungdom om Aftenen at samles ved Ro*
berts Fyrplads, hvor han fortalte Eventyr og selv*
fabrikerede Historier. George var en af hans ivrig*
ste Tilhgrere, der navnlig gledede sig, naar Fa*
deren fortalte om de i Dagens Lgb gjorte lagt*
tageiser, hvad enten det gjaldt Plante* eller Dyre*
livet. Herved skerpedes Georges lagttagelsesevne,
hvilket ofte senere blev af saa stor Betydning for
ham.

Skolegang var der ikke Raad til. Saa snart Ge*
orge var stor nok dertil, maatte han passe sine
mindre Sgskende og navnlig have Opsigt med, at
de ikke opholdt sig paa Traekbanen, hvor Kulvog*
nene stadig passerede.

Da George var 8 Aar gammel, blev Robert for*
flyttet til en anden Mine som Fyrbgder, og George,
der var opvakt og interesseret, maatte nu hjelpe
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med at tjene lidt til Familiens Underhold. En
Forpagterske trangte til en Dreng, som kunde
vogte Keerne og passe paa, at de ikke kom ind
paa Kulbanen. George blev antaget og fik 2 Pence
(ca. 15 Ore) om Dagen. Han var stolt og lykkelig
for denne Lon. Efter nogen Tids tilfredsstillende
Arbejde blev hans Len forhejet til 4 Pence, men
saa skulde han ogsaa mede tidligt, mens andre
Born sov, for han skulde nu ogsaa hjzlpe med
ved Plojningen, hyppe Roer og deltage i alt fore-
kommende Markarbejde.

Naar han havde en Fritime, benyttede han den
til at anlegge smaa Vandmeller ved Bredden af en
lille Bxk, der passerede Marken. Han fik sig en
lille Legekammerat, Bill Thirlwell, og disse to
Smaafyre begyndte at lave smaa Pumpemaskiner
af Ler, som de hentede fra det narliggende Ker,
Solen var deres Torreovn, og Siv brugtes til at fo-
restille Damprorene i deres Maskiner. Grubekur-
vene var udhulede Korkpropper og Tovene Sejl:
garnsstumper. Disse forste barnlige Arbejder var
Spirerne til de senere Kampearbejder, som disse
to Ingenierer kom til at udfore.

Hans stadige Onske var at faa Arbejde ved
Kulminen, hvilket ogsaa lykkedes, da han var
knapt 13 Aar. Paa den Tid anvendtes der — for:
uden Pumpemaskinen — Hestegang, der trak Hej:
severket ved Gruben. George blev benyttet til at
styre Hesten og tjente nu forst 6, senere 8 Pence
pr. Dag. 14 Aar gammel blev han Hjzlpefyrbeder
ved samme Ovn som Faderen og tjente nu 1 Shil-
ling om Dagen. Aaret efter blev han selvstandig
Fyrboder ved en Maskine i Throckley, hvor han
maatte arbejde 12 Timer i Degnet, men ogsaa
naaede op paa en voksen Arbejders Len af 12
Shilling om Ugen. Det var med Glade og Stolt:
hed, han bragte Meddelelsen om dette til Hjem:
met. Vel var han glad for dette betroede Hverv,
men hans Langsel stod snart efter til at blive Ma:
skinist. Ved en nyaabnet Mine, hvor Faderen var
Fyrbeder, blev han i 17 Aars Alderen ansat som
Vandkigger, et Hverv, der stod over Faderens.
Hans Arbejde bestod nu i at rense og passe
Maskinerne. Var der noget i Vejen med Pumpnin-
gen, maatte han straks ned i Skakten for at efterse
og rense Sugergret, da Forsommelse kunde medfere
alvorlige Farer for de i Minen varende Arbej:
dere. Han kunde tilkalde Maskinmesteren, men
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klarede dog almindeligt selv Fejlene. Naar han
skulde rense Maskinen, skilte han den mest mu:
ligt for noje at satte sig ind i dens Indretning og
Virkemaade. Paa dette Tidspunkt herte han om
Watts forbedrede Dampmaskine og segte ved en-
hver Lejlighed at faa nzrmere Oplysning om den.
Han var nu 18 Aar og kendte endnu ikke Bog:
staverne, hvorfor han fik Kammeraterne til at la-
se for sig. Imidlertid stod det ham nu klart, at
skulde det nogensinde lykkes ham at blive Maskin:-
mester, maatte han ferst kunne lase og skrive.
Beslutningen blev straks taget, og 3 Aftener om
Ugen gik han sammen med nogle Minearbejde:
res Senner i en tarvelig Aftenskole i en narlig-
gende Landsby. For hvert Beseg betalte han en
Penny. En Skotte oprettede senere en Aftenskole
og for en Betaling af 4 Pence i Ugen lerte George
her Begyndelsesgrundene i Regnekunsten. Hvert
Jjeblik, han havde tilovers om Dagen, regnede
han paa Opgaverne fra Aftenskolen.

20 Aar gammel blev han ansat som ,Bremser“
ved en Hejsemaskine i Black Callerton. Det var
en betroet Stilling, og Lennen steg til 20 Shilling
om Ugen. I Hviletiden ved Maskinen tjente han
sig en Ekstraskilling ved at flikke Sko for Kam-
meraterne og udviklede det senere til ogsaa at
lave nyt Fodtej. Hos den Familie, hvor han loge-
rede, tjente en ung Pige, Fanny Henderson, hvis
Sko han forsaalede, hvilket blev Indledningen til
deres Forlovelse. Den 28. November 1802 blev de
viet i Newburn Kirke. Brylluppet stod hos Georges
Forzldre, hvorfra George red med Fanny bag paa
Hesten og ledsaget af deres Brudesvend og Brude:
pige paa en anden Hest, gennem de gamle Ga-
der i Newcastle til deres nye Hjem i Landsbyen
Willington Quay ved Tynefloden —
ning paa over 20 km.

en Strak-

Sin Fritid i Hjemmet anvendte han til Lasning,
Modellering og Skomageriet. Medens han var
tjenstgorende i Maskinhuset, udbred der en Dag
Skorstensild i hans Hjem. Naboerne ilede til for
at slukke Ilden og este Vand gennem Skorste:
nen, hvorved Bohavet, bl. a. et Vagur, blev tilse:
let med Vand og Sod. Da han ikke havde Raad til
at sende Uret til Urmageren, skilte han det ad,
rensede det og satte det sammen paany. Dette vak-
te saa stor Beundring i Byen, at man fremtidig og-
saa sendte ham Ure til Reparation.



Den 16de Oktober 1803 fik Algteparret en Sen,
der blev kaldt Robert efter Bedstefaderen. Nogen
Tid efter flyttede George til Killingworth og blev
Bremser ved West Moor Kulminerne. Kort Tid
efter fik han den store Sorg, at hans Hustru dede
efter at have fodt en lille Pige, der ogsaa dede ef:
ter et Par Maaneders Forleb. Uventet fik han
Anmodning om at komme til et stort Spinderi i
Montrose i Skotland for at overtage Tilsynet med
en af de store Wattske Dampmaskiner. Han fik
Robert sat i Pleje hos nogle gode Venner, hvor:
efter han straks begav sig paa Rejsen, naturligvis
til Fods og med Randslen paa Ryggen. Han blev
i Montrose et Aar og blev snart fortrolig med de
nye Maskiner, saaledes at han ofte fik Lejlighed
til at legge sin praktiske Dygtighed og Snarraa-
dighed for Dagen. Efter at have samlet sig 28 £,
lengtes han efter Hjemmet og sin Dreng og vend:
te til Fods tilbage til Killingworth, hvor han des:
varre fandt en blind Fader. Da Faderen en Dag
var ved at efterse den indvendige Del af Maskinen,
slap en Arbejder af Uagtsomhed Dampen ud, der
ramte den stakkels Mand lige i Ansigtet og gjorde
ham blind for Livstid. George tog Forzldrene med
til Killingworth, hvor de levede en Rakke Aar
fuldstendig underholdt af Sennen.

Nu fulgte nogle vanskelige Aar. Lennen som
Maskinpasser var ikke stor, og han maatte paa-
tage sig meget Ekstraarbejde for at kunne forser:
ge sine Forzldre og Robert. Hans Haab om en
lys Fremtid syntes ganske bristet. Da det saa mer-
kest ud for ham, viste der sig endelig et Lysstrejf.

KILLINGWORTH MINERNE

I 1810 blev der opstillet en sarlig stor Pumpe:
maskine ved en ny Skakt ved Killingworth. Da
den var anbragt, viste det sig snart, at den ikke
opfylde Forventningerne. Det var umuligt at faa
den til at arbejde regelmassigt. Flere Ingenierer
havde forgzves arbejdet med den. Da Stephenson
tilbed at bringe den i Orden, tillod man ham det,
da man mente, at han ikke kunde odelzgge den
mere, end den allerede var. Efter 4 Dages Arbejde
var Pumpen i fuldstendig brugbar Stand, og den
imponerede — Dodds — skankede
Stephenson 10 £ og forhejede hans Len som Ma-
skinpasser ved den paageldende Maskine.

Efter at ,Kvaksalveren fra Killingworth” ad-

Grubeejer

skillige Gange var blevet hentet, naar de rigtige
Maskindoktorer ikke kunde helbrede Maskinerne,
blev han i 1812 Maskinmester ved Killingworth-
gruberne med en Len af 100 £ om Aaret, fik Ride-
hest for at fore Overopsynet i det vidt udstrakte
Minedistrikt, ja, fik yderligere en Gig til Brug ved
Inspektionsrejserne. Dette Arbejde blev det store
Vendepunkt i hans Liv.

Stephensons Indtzgter tillod ham nu at satte
Robert i en god Skole i Newcastle, for at Sennen
kunde erhverve sig de Kundskaber, som Faderen
saa ofte beklagede at savne. Om Aftenen maatte
Robert saa fortzlle Faderen, hvad han om Dagen
havde lert i Skolen, og sammen gennemgik de
saa de videnskabelige og tekniske Skrifter, som
Robert laante i Byens Bibliotek. Stephenson laerte
Robert at ,la@se en Tegning“ uden at se efter i
Teksten, og paa denne Maade satte de sig begge
ind i Forstaaelsen af den mest sammensatte Ma-
skine ved blot at studere Tegningen. De hyppige
Grubeeksplosioner, der ofte kostede mange Men:
nesker Livet, forte til, at det lykkedes Stephenson,
efter flere Aars Forseg, at konstruere en Sikker:
hedslampe. Samtidig havde en kendt Kemiker, en
Fysiker Davy, konstrueret en lignende Lampe,
der i 1815 forskaffede ham Afren som Lampens
Opfinder og en offentlig Belonning paa 37,000
Kroner. Stephensons Lampe blev dog sterkt paa-
skonnet af Grubeejere og Minearbejderne ved
Newcastle, hvor der i 1818 blev holdt en Festmid-
dag til hans Are og samtidig overrakt ham 18,000
Kroner, som var indsamlet til ham. Hvad der ser-
ligt gleedede ham, var et Selvur, som Minearbej:
derne skaznkede deres ,Geordy* i Taknemmelig-
hed for det Mod og den Udholdenhed, han hav:
de vist for at skarme deres Liv.

Til Killingworth Minerne konstruerede han nve
Hejseapparater og anvendte Skraaplaner, ad hvil-
ke Kulvognene dels blev trukne op ved Damp:-
kraft, dels rullede nedad ved deres egen Vagt,
idet de samtidig, ved et Tov uden Ende, trak de
tomme Vogne op ad en anden Skraaning tilbage
til Minen. Han opnaaede i kort Tid at indfere be-
tydelige Besparelser, navnlig i Hesteholdet, der
ved en af Minerne endog blev bragt ned fra 100
til 16.

1 1813 udnavntes Stephenson til Mineingenior
ved de navnte Miner. Han var jevnlig paa Be:
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seg i Wylam, hvor et af Hedley konstrueret
Lokomotiv tog hans Interesse fangen, ligesom de
samme .Sted gjorte Forsgg for at konstatere Frik?
tionens Betydning vakte hans Opmearksomhed
med Hensyn til Forbedringer af saavel Sporene
som Vognhjulene, der — som han udtrykte sig
skulde passe sammen som ,,Mand og Kone“. Det
lykkedes ham nu endelig at opnaa at faa bevilget
de forngdne Midler af Killingworth Minernes Eje?
re til at bygge sit forste Lokomotiv, der, efter 10
Maaneders Arbejde, kgrte forste Gang paa Mine?
banen den 25de Juli 1814.

Som det fremgaar af nedenstaaende Afbildning,
hvilede Maskinen paa seks Hjul, der var indbyrdes
forbundne saaledes, at de alle seks maatte dreje
rundt samtidig. Hver af de tre Hjulaksler var be?
veegelig, medens de to Hjul paa hver Aksel sad fast
paa denne. Ligesom paa det af Blenkinsop kon?
struerede Lokomotiv anvendtes Tandhjul, der an?
bragtes paa hver Hjulaksel indenfor Vognhjulene
og saaledes lgb rundt sammen med Vognhjulet.
Over de tre paa hver Side veerende Tandhjul var
lagt en Kaede uden Ende, som koblede alle tre
Par sammen og bevirkede en samtidig Omdrej?
ning, der forggede Vedhangningen. Fra Hedleys
Lokomotiv vidste han, at Tandskinnen kunde und?
vaeres. Kedlen var af Smedejernsplader med en?
kelt udvendig Fyrkanal samt to lodretstaaende Cy?
lindre, som var anbragt ovenpaa Kedlen, og som
ved Plejlstenger og Krumtappe drev de to med
Tandhjul forsynede Aksler. Da man ikke var i
Stand til at fremstille Fjedre af Staal, forsynede
han Dampkedlens Underside med fire mindre Cy?
lindre, hvori der bevaegede sig Stempler med Sten?

ger, der vendte nedad og hvilede paa Hjulakslerne.
De gvre Rum i disse Cylindre stod i direkte For?
bindelse med Damprummet i Kedlen, hvorfra de
fyldtes med Damp af hgj Speending, og Maskinen
kom saaledes til at hvile som paa fire Damppuder.

Alene med Hjzlp af Grovsmeden i Killing?
worth byggede Stephenson denne Maskine, der
kunde trekke 8 belessede Vogne med en Last af
30 Tons op ad en Stigning paa 1:450. Den arbej?
dede. under sterke Stgd og Rystelser, gjorde et
slemt Spektakkel og kunde ikke gaa med starre
Hastighed end 6—7 Kilometer i Timen.

Med de nu indhgstede Erfaringer gav Minesel?
skabet ham allerede det paafglgende Aar Tilla?
delse til at konstruere et nyt Lokomotiv, hvis Ind?
retning afveg betydeligt fra det farste.

Af de vigtigste Andringer kan naevnes: Kedlen
hvilede paa Staalfjedre i Stedet for paa Damp?
fjedre, Tandhjulsforbindelsen med Kade var
fjernet, og en horisontalt liggende Jernstang for?
bandt Krumtappen paa For? og Baghjulene paa
hver Side. For at forhindre, at den udstrgmmende
Damp skulde bevirke Ulykker, fgrte han den
ud gennem Skorstenen og opdagede herved, at
Treekken i Fyret forbedredes betydeligt. Medens
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det tidligere var ngdvendigt at standse Toget, naar
Kedlen skulde forsynes med Vand, anbragtes nu
en Trykpumpe, som Maskinen selv satte i Gang,
til at gse Vandet fra en Beholder paa Bivognen
(Tenderen) ind i Kedlen under Karslen. Ved at
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legge Fyrstedet ind i Kedlen og omgive Ildkana*
len med Vand, blev lldpaavirkningsfladen saa
stor som dengang ggrligt, men den udviklede
Dampmangde var alligevel kun ringe, og Maski*
nens Kraft alt andet end betydelig.

| 1818 blev Stephenson fra flere Sider opfordret
til at konstruere Landevejslokomotiver, hvad han
bestemt modsatte sig, da det nu stod ham Klart,
at af Vejenes eller Skinnevejenes Beskaffenhed
vilde Lokomotivets Betydning i Fremtiden veere
afhengig. At ggre Skinnevejen jevn, med god
Forbindelse mellem Skinnerne og med et solidt og
omhyggelig anbragt Svelleunderlag, var ngdven*
digt. Hellere maatte man laegge Sporvejen langt
uden om Bakkerne, eller betale hvad Gennemskae*
ringen af dem vilde koste, end legge Vejen op
over dem.

Selv om man forstod Principets Rigtighed, vir*
kede det dog forskreekkende paa mange Mineejere,
som gerne kunde gnske at pregve Lokomotivdrift,
men ikke turde bekoste en dyr og forsinkende Om*
leegning af Sporvejene.

KULMINEBANE VED HETTON
| 1819 fremkom en Anmodning til Stephenson
fra Ejerne af Minerne ved Hetton i Grevskabet
Durham om at anlegge en ca. 15 km lang Skinne*
vej. Da de til Anlaeget bevilgede Midler var me*
get begrensede og Terreenforholdene yderst vanske*
lige, maatte Stephenson — ikke uden stor Betenke*
lighed — svigte sit Princip med Hensyn til jevne
Veje og anlegge Banen efter forskellige Systemer,
dels ved at bygge Skraaplaner, ad hvilke de bela*
stede Vogne ved deres egen Veagt rullede ned til
Udskibningsstedet og samtidig trak de tomme
Vogne tilbage, dels ved Anbringelsen af faste Ma*
skiner, der trak Vognene op ad Skraaningerne, og
endelig danne horisontale Streekninger, hvor Lo*
komotiver kunde anvendes. Til Banen, der aab”
nedes den 18de November 1822, havde Stephen*
son bygget 5 Maskiner, der med en Fart af ca. 7
km i Timen hver trak 17 belastede Vogne. Kon*
struktionen var i det store og hele som den for
Lokomotivet fra 1815 anvendte. Forskellige Uheld
ved Lokomotiverne skabte imidlertid en gryende
Misstemning mod disse, der gjorde deres fremti*
dige Skeebne i hgj Grad usikker. | Lgbet af nog*
le Aar var 3 af de 5 Lokomotiver sat ud af Drift
og erstattede med stationzere Maskiner, og saa sent
som i 1827 tog man under Overvejelse, om de to
sidste Lokomotiver ikke burde aflgses paa lignen*
de Maade.

STOCKTONSDARLINGTON BANEN

Allerede i 1812 havde de i Sagen interesserede
drgftet Planen om Anleg af en Bane paa den ca.
40 km lange, Streekning fra Kulminerne i Darling*
ton til Havnebyen Stockton. Tanken var at an*
legge en Trekbane af Tree, men da Terrenet var
meget ujevnt, blev Planen opgivet som uudfar*
lig. Farst i 1817 blev Planen paany optaget til
Drgftelse paa Foranledning af Minernes Leder
Edward Pease, en energisk og fremsynet Mand,
til hvem Stephenson henvendte sig med Anmod*
ning om at maatte deltage i Udfarelsen af det
paatenkte Anleg. Man havde tenkt sig at an*
legge Banen som en Sporvej for almindelige Kg*
retgjer, men det lykkedes Stephenson at paavise
Fordelene ved en Skinnevej, indrettet alene for
Vogne, hvis Hjul havde Styrekranse. Da en Hest
kunde treekke 10 Gange mere paa en saadan Vej
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end paa en almindelig, mente Pease, at dette maat*
te vere tilstreekkeligt, og at Lokomotivdrift var
udelukket. Efter at Stephenson og hans Sgn hav*
de foretaget Opmaalingsarbejderne, fremsatte han
den forlangte Plan, i hvilken han klogeligt kun
regnede med Hestekraft og faststaaende Maskiner.
Efter Stephensons Indbydelse rejste en Dag
Pease og nogle af Direktgrerne til Killingworth
for ved Selvsyn at bedgmme Lokomotivernes Yde*
evne paa Kulbaner. Besgget resulterede i, at man
bestemte sig til eventuelt at ville prove den nye
Treekkraft og engagerede Stephenson som Ingenigr
for en aarlig Len af 300 £ | 1821 gav Pariamen*
tet Koncession paa Banen, og Stephenson, der i
1820 havde @gtet en Forpagterdatter fra Callerton,
Elizabeth Hindmarsh, paabegyndte Anlaeget end*
nu inden forannevnte Hettonbane var aabnet.
Stephenson havde forskaffet sig Patent paa Stgbe*
jernsskinner, men tilraadede dog meget kraftigt Be*
nytteisen af de mere kostbare Smedejernsskinner.
Da Omkostningerne hertil var for store, beslut*
tede man imidlertid at anvende sidstnaevnte Skin*
ner paa Halvdelen af Streekningen. Som Traekkraft
besluttede man forelgbig at anvende Heste og paa
Bakketoppene faststaaende Dampmaskiner.

LOKOMOTIVFABRIK | NEWCASTLE

Stephenson forstod snart, at han havde vundet
en Ven og Beundrer i Pease, og da han havde talt
om det gnskelige i at bygge en Lokomotivfabrik,
sluttede Pease sig straks til denne Tanke, og et
Kompagniskab sluttedes med en Grundkapital
paa 2000 £, idet Stephenson indsked de 1000 £,
som var Belgnningen for Sikkerhedslampen, og
Pease de andre 1000 £. Lokomotivfabrikken, der
blev den farste i Verden, byggedes i 1823 i New*
castle. Sgnnen Robert, der senest havde studeret
et halvt Aar ved Universitetet i Edinburgh, hvor*
fra han medbragte alle Forelesningerne, som han
gennemgik med Faderen, deltog saavel i Anlaeget
af Banen som i Opfarelsen af Fabrikken.

Trods Uviljen mod Lokomotivdrift lykkedes det
dog Pease at faa Bestyrelsens Bemyndigelse til at
bestille 3 Lokomotiver hos Stephenson & Co. i
Newcastle.

Det farste Lokomotiv, der udgik fra Fabrikken
i 1825, blev kaldt ,,The Locomotion*,
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Cylindrene, 9 Tommer i Diameter, var anbragt
lodret ovenpaa Kedlen, i hvilken de ragede et
Stykke ind. Stempelsteengerne bar foroven smaa
Tverstykker, hvorfra lange tynde Plejlsteenger
overfarte Beveaegelsen til Hjulene. Disse, der var
sammenkoblede, var 4 Fod i Diameter og bestod
af et Stgbejerns Nav, der var anbragt inde i en
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bred Stgbejerns Ring, til hvilken det blev fastholdt
ved Egetrees Kiler, drevne ind hist og her. | Ked*
len var der kun en enkelt stor Fyrkanal, som gik
gennem Kedlens hele Lengde og endte i en Skor*
sten, som havde den samme Diameter som Kanalen.
Den har ikke udviklet megen Damp, da den stgr*
ste Del Varme gik til Spilde gennem Skorstenen,
men naar den blot af og til fik Lov til at holde
stille ,for at treekke Vejret”, gik det helt godt.
Den vejede 7 Tons og kunde lgbe 10 eng. Mil i
Timen.

,»The Locomotion“ anvendtes paa Stockton*Dar*
lington Banen i 20 Aar. Senere har den foretaget
nogle lengere Rejser til Udlandet, idet den har
veret udstillet 1876 i Philadelphia og 1889 i Paris.

At Stephenson ejede en urokkelig Tro paa
Lokomotivets endelige Sejr, fremgaar af falgende.
Kort inden Banens Aabning inspicerede Ste*
phenson og Sgnnen samt en anden ung Medhjeel*
per den ferdige Banestreekning. Efter Ankomsten
til Stockton trakterede han — mod Szdvane —
med Vin og udtalte: ,Jeg kan forsikre Jer om, at
I nok vil komme til at opleve den Dag, da Jern*
banen vil komme til at stikke alle andre Befor*
dringsmidler ud, da Postvognen og Diligencen vil
blive befordrede med Damp, og Jernvejen vil bli*
ve Hovedlandevejen baade for Kongen og hans
Undersaatter. Det er sikkert, at den Tid ret snart
vil komme, da det vil blive billigere for en Ar*
bejdsmand at rejse med Damp end at gaa til Fods.
Jeg ved nok, at der er store Vanskeligheder endnu
at besejre, men det vil dog komme til at ske, saa



sikkert som vi sidder her. Gid jeg blot maatte
opleve den Dag, men det tar jeg ikke haabe, for
jeg ved godt, hvor langsomt alt gaar frem, og hvor
megen Mgje det har kostet mig at faa Lokomotiv
vet saa vidt, som det er nu, til Trods for at det i
hele 10 Aar har arbejdet godt i Killingworth.”
Stephenson oplevede at se @nsket gaa i Opfyl?
delse.

Stockton?Darlington Banen begyndte ved Wit?
ton Park Kulminerne, der laa 500 hgjere end
Stockton. Paa Toppen af Bakkerne ved Brussleton
og Etherley var anbragt stationzere Maskiner, der
kunde treekke 6 belessede Vogne ad Gangen op
ad Skraaningen.

Den 27de Septbr. 1825 var store Menneske?
mangder strgmmet til langs hele Banelinien for
at veere Vidne til den opsigtsvaeekkende Begiven?
hed, der aldrig hidtil var set, at en Dampmaskine
ikke alene kunde beveege sig selv fremad, men

samtidig kunde traekke 34 Vogne efter sig. Man?
ge af Tilskuerne entrede i deres Begejstring de
forud fuldt besatte Kulvogne, der i Dagens Anled?
ning var forsynede med Tvearsaeder, medens an?
dre holdt sig fast ved Siderne af dem.

Det fgrste Referat, der indgik her til Danmark
om Festlighederne, findes i Bladet ,,Dagen“ den
3. November 1825 og vakte stor Opmarksomhed
og Forundring: ,Jernbanens Aabning fra Dar?
lington til Stockton har fundet Sted under stor
Pragt. Et stort Antal Vogne, dels belaessede med
Stenkul og Mel, dels ogsaa fyldte med Arbejdere
eller blot med Skuelystne, bleve trukne af Heste
lige indtil den skraa Flade, der danner forste Del
af Vejen. Her bleve Hestene fgrst fraspaendte. Til
det gverste af denne skraa Plan, der har en Leng?
de af 2 Mil, ere, for at bringe VVognene opad, ind?
rettede 2 Dampmaskiner, af hvilke enhver har 30
Hestes Kraft. Tolv med Stenkul og en med Mel
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Den 27. September 1825 blev Banen mellem Stockton og Darlington i Nordengland aabnet. Masser af Folk fra Om?

egnen var kommen til Stede, og under Jubel satte Festtoget sig i Gang med George Stephenson som Lokomotivfarer.

Foran Toget red en Mand, som svingede med et Flag, dels for at hadre dels for at vaerne det kommende Tog. —

Fra Darlington medfarte Toget 450 Passagerer og paa Hjemvejen over 600 Passagerer. — Paa Billedet i Hjgrnet ses

hvorledes Toget overvandt de stejle Bakker. Paa det hgjeste Punkt var anbragt en Dampmaskine, der ved Tove trak
Toget op paa Bakken.
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belesset Vogn, alle 13 desuden bepakkede med
saamange Mennesker, som de endnu kunde rum?
me, naaede Vejens Hgjde i mindre end 8 Minut*
ter. Efter at de var ankomne der, bleve Vognene
befaestede, en bagved den anden, til den bevaegen*
de Dampmaskine, der skulde bringe dem ned ad
den nedstigende Del af Vejen. Bag ved disse vare
endnu en Mangde andre Vogne fastgjorte, og i
Midten af hele Toget den Vogn, paa hvilken Co*
miteen og Aktionzrerne for Foretagendet befandt
sig. Denne Vogn var en saakaldet Longcoach, hvori
de Rejsende, af hvilke den kan rumme 18, sidde
paa Siderne ligeoverfor hinanden. Det samtlige
Antal af Vogne, som den bevegende Maskine
skulde trekke afsted, var 34, og iblandt dem en
med Musikanterne. Alle var udsmykkede med
Faner og Indskrifter, saaledes stod paa Long*
coachen ,,Periculum privatum utilitas publica“
(Privat Forsgg, offentlig Nytte). Paa et givet Tegn
satte alle disse Vogne sig i Beveegelse under en
tallos Maengdes Jubelskrig ved dette saa overor*
dentlige og beundringsveerdige Skuespil, og til*
bagelagde farst Vejen til Darlington, hvor man
igen fyldte Ovnen med Stenkul og Kedlerne med
Vand, med en Hurtighed af 10 til 12 eng. Mile i
Timen. Ryttere med de bedste Heste kunde, uag*
tet de ved Siden af Toget satte over Grafter og
Gjeerder, dog ikke folge dets Hurtighed. Tyngden
af de ved den bevagende Maskine trukne Vogne
var 80 Tons, og ved deres Ankomst til Stock*
ton fandtes i det mindste 700 Mennesker derpaa.
Den stgrste Flastighed ved Nedkgrslen var 15 til
20 Mile i en Time. Efter dette Forsgg, der havde
et saa heldigt Udfald, paafulgte et kosteligt Gilde."

Banen, der var anlagt med Kul* og anden Vare*
transport for je, viste snart at betale sig langt
over Forventning. Efterspgrgslen efter Kul fra
Darlington Distriktet blev snart saa stor, at Ar*
bejdet i Gruberne kun vanskeligt kunde fglge
med. Den billigere Transport bevirkede, at Prisen
paa Kul i Darlington snart faldt fra 18 Shilling til
8 Shilling 6 Pence pr. ton. Udskibningen fra Stock*
ton tog i Lobet af et Par Aar saa sterkt Opsving,
at Varetransporten steg til over en halv Million
Tons aarlig. Hvor nu Byen Middlesborough ligger,
laa i 1825 kun et enkelt Bondehus ved Teesflo*
dens Munding. Her udviklede sig i Lgbet af nogle
Aar en saa livlig Havnetrafik, der skyldtes Stock*
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ton*Darlington Banens Transporter, at Middles*

borough allerede i 1835 havde 6000 Indbyggere.
Foruden de store Indtegter ved Godsbefordrin®

gen fik man en uventet Indtegtskilde ved Per*

56. STEPHENSONS FORSTE PERSONVOGN »FORSOGET»

sonbefordring. Det varede ikke lenge, inden Ste*
phenson maatte bygge den fgrste Personvogn, som
han kaldte ,Forsgget*, der — af Hensyn til de
Rejsendes endnu manglende Tillid til ,,Damphe*
sten — blev trukket af en Hest.

Vognen, der nzrmest lignede en Mellemting
mellem en Zigeuneromnibus og en Badevogn,
hvilede paa 4 Hjul uden Fjedre. Indgangen var i
Vognenden, og Vognen var kun udstyret med
Traebanke langs Siderne og et umalet Trabord
midt i Vognen. | de mgrke Aftener anbragte Ku*
sken et Tellelys paa Bordet. Dette Spedlys blev
den fgrste Begyndelse til Togbelysning. | Samuel
Smiles Bog: ,Lives af the engineers" fortalles, at
»Publikum var saa forngjet med det nye Befor*
dringsmiddel, at ,Forsgget® snart blev aflgst af
flere, mere hensigtsmaessigt indrettede Vogne; en
af disse blev lavet ved at forbinde to gamle Kare*
ter af den Slags, der i England benyttes ved Begra*
velser, og denne Vogn blev den egentlige Grund*
type for de fremtidige Vaggoner. Nu opstod der
imidlertid en Vanskelighed, efterhaanden som Kg*
retgjernes Antal forggedes, nemlig hvorledes de
skulde komme forbi hinanden paa Banelinien, for
paa hele Banestrekningen var der ikke flere end
fire Skiftespor. | Begyndelsen overlod man det til
Kuskene og Lokomotivfgrerne selv at klare Van*
skelighederne efter bedste Evne, naar de mgdte
hinanden undervejs; derefter indfgrte man den
Regel, at et tomt Tren skulde kgre tilbage for et
belaesset, og at dette atter skulde vige for en Per*



sonvogn, men medte to af disse sidste hinanden,
maatte Kuskene se at komme ovcrens, indtil man
endelig fandt paa at oprette en Afviser midt imel-
lem to Sporskifter, og den Vogn, der havde passe:
ret denne, havde da Ret til at kere til naste Skif:
tespor, uden at vige af Vejen for nogen.*

Fra Bladet ,Quarterly review“ citerer vi efter-
felgende Uddrag, der giver et for os ganske interes:
sant Billede af Personbefordringen:

»Siden Aabningen af den beremte Stockton—
Darlington Sporvej i September 1825, et Vark,
som evigt vil hadre dets Ophavsmand formedelst
det nye og klare Lys, som det praktisk udbredte
over alle Fordelene ved denne Opfindelse, have
Vogne regelmassigen gaaet mellem tvende Byer
paa denne Sporvej. Enhver trekkes af een Hest
og har, i sadvanlige Tilfzlde, 6 Passagerer indeni
og 15 til 17 udenpaa,. tillige med en passende
Mangde Bagage. I Sandhed, med Hensyn til Pas:
sagerernes Antal, synes det ikke at beheve at
regnes saa neje, thi i Nedstilfzlde ser man dem
omgive Vognen foroven, paa Siderne eller hvor:
somhelst de kunne faste Fod, og de ere hyppigen
saa talrige, at, naar de stige ned fra Vognen og
begynde at adsprede sig, det ser ud, som om en
liden Folkeforsamling opleste sig. Den sadvan:
lige Hurtighed belsber sig til 10 eng. Mile i Ti-
men. Det ovenanforte synes at vare et uhyre Las
for een Hest at lobe med, og det med en saadan
Hurtighed, og dog synes Dyret nappe at an:
strenge sig, idetmindste ej saameget, som en Hest
for en sadvanlig Gig. Selv have vi gentagne Gan-
ge rejst med een af disse Vogne, og det vilde
vaere vanskeligt at give en Idé om den Interesse,
der opstod ved dette overordentlige Befordrings-
middel og Nyheden af den hele Scene. Intet synes
mere, overraskende, end det hurtige og jevne i
Bevagelsen og Letheden, hvormed Dyret trak sit
Las. Det var kun tilfzldigvis, at den syntes at
gore et Trazk i Skaglerne, ellers, og det paa Vejen
fra Stockton til Darlington, hvor Stigningen er
ringe, syntes Skaglerne ofte at hange ganske lese,
og den sterste Anstrangelse, som Dyret syntes
at gere, var at vedligeholde sin egen Bevagelse.
Vognen havde ingen Fjedre af nogensomhelst
Slags, og dog var Bevagelsen langt lettere, end
nogen anden Vogn paa den sadvanlige Vej, saa
let, at en Passager kunde laese et Dagblad med

fuldkommen Ro. Vognen vender aldrig paa Spor-
vejen, men kan trakkes enten tilbage eller fremad
med lige Lethed, idet Hesten blot. spandes fra
paa den ene Side og spandes for paa den anden,
hvilket udferes i mindre end et halvt Minut. Saa
stor er Bevageligheden af det hele Keoretoj og
sammes Las ad Sporvejen, at det ikke let kan
stanses, naar det forst er sat i Gang. Her er det
ikke nok ,at holde igen“ som Kuskene siger. Der
kraeves et Apparat i denne Hensigt, en Art Spar-
reindretning paa Hjulene, kom kaldes en Stopper
(brake), hvis Virkemaade det er unodvendigt at
beskrive nejere. Ved nogle Lejligheder handes
det, ved Uagtsomhed eller paa anden Maade, at
to Vogne meode hinanden paa et Sted mellem to
Undvigelsessteder, og hvor ingen af dem kan gaa
uden om den anden. Omstendighederne synes at
medfere en fuldkommen Standsning, men, da fra-
spaender en af Kuskene sin Hest og spaznder den
atter i et Bjeblik for den modsatte Ende, trekker
sin Vogn tilbage til et af Undvigelsesstederne,
som han kerer ind paa, tillader den anden Vogn
at passere og fortsatter atter sit Leb. Det hele
udferes med forbavsende Lethed, og det er for:
underligt, hvorlidet disse Hindringer, der ved for-
steDjekast synes meget alvorlige, virkeligen standse
Passagen, endskent det rette Hjzlpemiddel upaa-
tvivleligt vilde vare at have en dobbelt Linie af
Spor paa hele Vejens Langde. At denne Maade
at rejse paa kun koster lidet, er en Anbefaling
mere. Betalingen for Passagerer paa Ydersiden er
kun en Shilling mellem Stockton og Darlington
og for kortere Afstande en Pence for hver eng.
Mile. Betalingen for Saderne indeni er en halv
Gang mere.“

Den uventet stigende Persontrafik nedvendig:
gjorde, at man paa enkelte Tider maatte benytte
Lokomotivet til Trazkkraft for Personbefordringen.
,Farten, hvormed der kertes, var markvardig, og
det vakte formelig Opsigt en Gang, da der opstod
en Kapkorsel mellem et af Lokomotiverne og Diliz
gencen, at det forste gik af med Sejren og naaede
Stockton med et Par Hundrede Alens Forspring*.

TIMOTHY HACKWORTH

Naar man gennem det foranstaaende har segt
at paavise, at Lokomotivet er et Resultat af mange
forskellige Tankeres Arbejde, og at vore Dages
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imponerende Eksprestogsmaskiner er skabt ved en
gradvis Udvikling og Forbedring, bgr ogsaa Tis
mothy Hackworth, som sjeldent omtales, anbrin*
ges i Udviklingshistorien paa den Plads, som med
Rette tilkommer ham.

Han blev fgdt den 22. December 1786 i Lands*
byen Wylam, den samme By, hvor George Stephen*

37. TIMOTHY HACKWORTH (1 786- 1850)

son fadtes i 1781. Faderen var Formand for Smedien
i Wylams Kulgruber. Sin fgrste Undervisning fik
han hos Landsbyens Skolelerer, og i sit 14. Aar
kom han i Lere i Smedien under Faderens Op*
sigt, men allerede to Aar efter dgde denne, og
den 16*aarige Dreng maatte derefter treede i hans
Plads som Familiens Overhoved og Forsgrger.
Trods sin Ungdom tog han fat paa sit Haandvark
med stor Energi og uden at lade sig forknytte af
Modgang. Efter Leretiden overtog han selv Plad*
sen som Formand i Smedien. Ejeren af Kulgru*
berne i Wylam lod i 1811 Timothy Hackworth og
hans Broder Thomas forsgge at bygge et Loko*
motiv under Tilsyn af Grubens Bestyrer, William
Hedley. Maskinen havde kun een Cylinder og viste
sig ikke videre heldig til sin Bestemmelse. Alle*
rede Aaret efter konstrueredes en forbedret Type
med to Cylindre, og efter at forskellige Forandrin*
ger var foretaget under Prgverne med den, tegnede
den til at blive serdeles vellykket. Dog viste der
sig Vanskeligheder ved at anvende den, fordi den
med sin sveere Vaegt gdelagde de lette Stgbejerns*
plader, der dannede Banens Underlag.

Det engelske Jernbane*Fagskrift, hvorfra foran*
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staaende Oplysninger stammer, tilfgjer: ,,Det er
vanskeligt, for ikke at sige umuligt, efter saa mange
Aars Forlgh at afggre bestemt, hvem der har Aren
af Opfindelsen af disse Wylams Lokomotiver, men
det synes retferdigt at tillegge baade Hedley og
Hackworth lige stort Ry for Opfindsomhed og
Snille.”

| 1824 overtog Hackworth Ledelsen af George
Stephensons Maskinverksted, Forth Street i Gates*
head, og udfgrte sit Hverv til saa stor Tilfredshed,
at Stephenson ivrigt forsggte at beholde ham. |
1825 blev han fast ansat som Ingenigr ved Stock*
ton—Darlington Banen med en aarlig Gage af 150
Pund Sterling.

Som tidligere omtalt anskaffedes efterhaanden 5
Lokomotiver af Stephensons Konstruktion, men de
viste sig at veere uforholdsmaessigt dyre i Drift.
Efter at Aktionarerne begyndte at kreeve Bespa*
reiser, lod man Hackworth udtale sig om Lokomo*
tiverne, og han svarede: ,,Hvis | vil tillade mig at
bygge en Maskine efter mit eget Hoved, skal jeg
indestaa for, at den skal komme til at svare til sin
Hensigt." Paa den Betingelse, at han skulde an*
vende Kedlen fra et af de aldre Lokomotiver, gik
man ind paa hans Forslag, som han gennemfarte
med stor Energi. | 1827 var den ombyggede Ma*
skine ,,Royal George* feerdig til sin Prgvetur, og
den vandt straks udelt Anerkendelse.

De af Hackworth indfgrte Forbedringer bestod
i, at han, i Stedet for som hidtil at stille begge
Cylindre bag ved hinanden oven paa Kedlen og
lade dem virke hver paa sin Hjulaksel, anbragte
dem ved Siden af hinanden oven paa den ene Ende
af Kedlen og lod dem virke paa det samme Par

38 TIMOTHY HACKWORTHS

»ROYAL GEORGE« 1827



Hjul, hvis Krumtappe han forsatte 90° for hin*
anden. Samtidigt vendte han Cylindrene om, saa
at deres Stoppebgsninger kom til at vende nedad
og undgik derved det klodsede Styreapparat for
Stempelsteengerne, som hidtil havde maattet an*
bringes ovenpaa Kedlen. Endvidere forbandt han

39. PERSON. OG GODSVOGNE
PAA STOCKTON-DARLINGTON BANEN 1828

Hjulene indbyrdes med Kobbelstenger og ind*
forte den tilbagegaaende Fyrkanal i Kedlen samt
indsnaevrede Aabningen paa Udgangsrgret, hvor*
ved han betydeligt forggede Skorstenstrekket og
som Fglge deraf opnaaede en livligere Forbraen*
ding paa Fyrstedet. ,,Royal George“, der snart viste

40. SANSPAREIL NR. 2, HACKWORTHS MESTERSTYKKE

sig at arbejde sardeles tilfredsstillende, kgrte paa
Stockton—Darlington Banen i 13 Aar, hvorefter
den i 1840 solgtes til en anden Kulgrube for en
Sum, der var stgrre end den oprindelig havde kostet
at bygge.

Til at deltage i Lokomotivkonkurrencen ved
Rainhill i Oktober 1829, som senere skal omtales,
byggede Hackworth ,,Sanspareil, der havde det
Uheld, at en Cylinder spraengtes kort efter, at den
begyndte sin Prgvetur.

Hackworth vedblev at vare knyttet til Stockton

—Darlington Banen, hvor han, foruden at frem*
stille forbedrede Lokomotivtyper, forestod og ga\
Udkast til store, vigtige Anleg og Udvidelser af
Banen. Bl. a. maa navnes et betydeligt Broanlaeg
ved Stockton og en ny Kulstation ved Middles*
borough. 1849 byggede han paa en af ham selv
anlagt Fabrik i Shildon sit sidste Lokomotiv,
»oanspareil Nr. 2“ der paa enkelte Steder prae*
sterede en Kgrehastighed af op imod 80 eng. Miles
pr. Time.

Efter faa Dages Sygeleje dgde Hackworth i 1850,
64 Aar gammel. Hans Bisettelse fandt Sted i Shil*
don under store Aresbevisninger fra Egnens Be*
boere.

LIVERPOOL-MANCHESTER BANEN

Dampmaskinens vidtforgrenede Anvendelighed
i England i Slutningen af det 18de og Begyndel*
sen af det 19de Aarhundrede medfarte Masse*
produktion i hidtil uanet Grad. Efter Vevemaski*
nernes Fremkomst udviklede Tekstilindustrien sig
magtigt, og Liverpool samt Manchester blev Midt*
punkterne for en kaempemassig Bomuldsindustri.
Nogle Tal kan bedst illustrere Udviklingen. !
1760 havde Manchester 22,000 og Liverpool 26,000
Indbyggere. | 1824 var Antallet i hver af Byerne
steget til 135,000. | 1784 indfartes ialt 8 Sakke
Bomuld fra Amerika til Liverpool, i 1824: 409,760
Saekke, 1 1829: 640,998 Seaekke. | 1814 fandtes ikke
en Maskinvaev i Manchester, medens der i 1824
arbejdedes med 30,000 Vave.

Vanskelighederne med at fremskaffe de forngd*
ne Raaprodukter til Manchester voksede stadigt,
idet Transporten ad Kanalvejen fra Liverpool ofte
tog utaalelig lang Tid. Medens saaledes Godset
fra Amerika til Liverpool kun var 3 Uger under*
vejs, kunde det ofte vare 6 Uger for at transpor*
tere det de sidste 10 Mil til Manchester. Da Ka*
nalejerne ikke behgvede at frygte nogen Konkur*
rence, idet Landevejene var i saa daarlig Stand,
at Befordring ad disse af de store Godsmangder
var umulig, benyttede de ogsaa Lejligheden til at
skrue Fragterne saa hgjt op, at de kunde paaregne
sig mindst 100 Procent aarligt Udbytte. Naar her*
til kom, at Kanalerne ofte var sperret lang Tid
om Vinteren af Is, og at Baadene hyppigt maatte
gaa kun halvt ladede paa Grund af Vandmangel
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om Sommeren, var det naturligt, at Utilfredsheden
affedte Planer om at fremskaffe andre Befordrings-
muligheder.

Efter at have besogt Killingworth Minebanen
udgav en Kobmand Sanders fra Liverpool i 1824
et Skrift om Anleg af en Sporvej Liverpool—Man:-
chester. Skriftet vakte saa stor Opmarksomhed, at
folgende offentlige Erklering, undertegnet af ca.
150 af de anseligste Kebmand i Liverpool, frem-
kom kort Tid efter:

,Vi undertegnede Kebmand og Maglere, bo-
ende i Havnebyen Liverpool, erklere herved, at
vi have for en lang Tid siden provet den store
Vanskelighed at erholde Skibe for at fere Gods
herfra til Manchester, og at dette Ophold er i hej
Grad skadeligt for Handelens og Fabrikkernes In-
teresse overhovedet, saa at vi maa antage de
bestaaende Indretninger for Varetransporten for
aldeles utilstrzkkelige, og at en ny Befordrings-
linie er blevet absolut forneden for at drive Fad-
relandets tiltagende Handel med Hurtighed, Be-
stemthed og Besparelse.”

Der blev straks nedsat en Komité, der allerede
den 29. Oktober 1824 udsendte sin ferste Plan om
Anleg af en Jernvej mellem Liverpool og Man-
chester.

De til Planens Udarbejdelse nedvendige Op:
maalinger havde medt den heftigste Modstand hos
Egnens Befolkning, der mente, at Baneanlzget
absolut vilde skade deres Ejendomme. Synet af
Landmaalere eller deres Instrumenter vakte saa
sterk Harme, at Befolkningen ofte angreb dem
med Hetyve eller truede med at skyde dem. Ar-
bejdet, der derfor maatte udferes saa hemmeligt
som muligt, fandt som Folge deraf fortrinsvis Sted
om Natten, eller om Sendagene, naar Folkene var
i Kirke.

Da Kanalejerne markede, at Jernbaneplanen
vandt Tilslutning, ikke alene i Liverpool, men og:-
saa i Manchester, skyndte de sig med at tilbyde
Takstnedszttelser og Anskaffelse af flere Skibe,
men Tilbudet kom for sent. Komiteen havde alle:
rede da enstemmigt valgt George Stephenson .til
Ingenior, og hans ferste Arbejde maatte da blive
at fortsztte Opmaalingerne og afslutte de tidligere
paabegyndte Planer og Beregninger, for at Kon-
cessionen paa Anlaeget kunde indhentes.

Havde medt

Opmaalingsarbejderne tidligere
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Modstand, forstzrkedes denne yderligere under
Stephensons forberedende Arbejder. Lorderne Der-
by og Sefton, over hvis Godser Banen nedvendig-
vis maatte fores, havde givet deres Jagtbetjente
strenge Ordrer til at forhindre forventede Under-
sogelser, og som Falge heraf blev Stephenson, da
han vilde paabegynde Opmaalingerne, jaget bort
med Magt og truet med at blive kastet i et nar-
liggende Kar, hvis han vovede at komme ind paa
de hertugelige Enemarker. Da Arbejdet jo skulde
udferes, maatte man ved listige Paafund sege at
faa Opsynet fjernet. Det vides saaledes, at en klar
Maaneskinsnat lod Stephenson nogle af sine Ar:
bejde affyre Bosseskud paa et Sted, der laa et godt
Stykke borte fra det Terren, han skulde opmaale.
Jagtbetjentene, der troede, at det var Vildttyve,
skyndte sig alle derhen, og Stephenson benyttede
sig af deres Fraverelse til at foretage de nedven:
dige Opmaalinger.

Da Kanalejernes Lofter ikke formaaede at stand-
se de forberedende Arbejder, maatte andre Mid-
ler benyttes. Det blev nu nedvendigt at oparbejde
en almindelig Mistillid til og Harme mod Fore:
tagendet. Forskellige Uheld paa Minebanerne og
navnlig en Ulykke paa Middleton—Leeds Banen,
hvor en Kedelsprangning kostede en Arbejder Li-
vet, gav Lokomotivets Modstandere yderligere
Vind i Sejlene. Under en Parlamentsforhandling
betenkte et af Medlemmerne sig ikke paa at kalde
Lokomotiverne ,sande Helvedesmaskiner®. En staerk
Stette fandt Oppositionen bl. a. ogsaa i Udtalel-
ser af en af Datidens bersmteste tyske Mekani-
kere, den bayerske Overbjergraad og Maskin-
direktor Ridder Joseph von Baader (1763—1835),
der havde opholdt sig en Del Aar i England for
bl. a. at iagttage Maskinernes og Jernvejenes Be-
tydning. Resultatet af sine Overvejelser fremsatte
han i en Rakke Skrifter, hvori han bestemt mod-
satte sig Anvendelsen af de farlige, bevagelige
Dampmaskiner og havdede, at en efter hans Plan
horisontalt anlagt Jern-Kunstvej, paa hvilken det
af ham konstruerede Materiel anvendtes, vilde stil-
le sig betydeligt billigere og mere driftssikker end
Lokomotivbanerne i England, idet der som Trak-
kraft tenktes anvendt enten Heste (Fig. 41) eller
Mennesker (Fig. 42). 1 Egne, hvor Hestehold er
kostbart, og hvor der er Overflod af arbejdslese
og fattige Mennesker, maa det vere Regeringens



41. JOSEPH VON BAADER:

Pligt at skaffe dem Fgde og Underhold. Til den
Indvending, at det maa synes nedverdigende og
barbarisk at anvende Mennesker som Traek* og
Lastdyr, svarer han med Spgrgsmaalet, om det sy*
nes rimeligere at sgrge for Dyrenes Underhold
fremfor Menneskenes.

| 1814 forferdigede han en Model til en Jern*
vej, paa hvilken han lod en lille Hund, der med
en Silkesnor var spandt for Karetgjet, treekke

HESTE SOM TRAKKRAFT

175 kgs Veegt. Han foreviste Modellen for den rus*
siske og gstrigske Kejser.

| 1818 foretog han nye Forsgg og eksperimente*
rede med Menneskers Traekkeevne paa Jernveje.
»En Mand med normal Styrke kunde let treekke
en Byrde paa 2000 kg, og Fruentimmer samt Bgrn

42. JOSEPH VON BAADER: MENNESKER SOM TRAKKRAFT
(Stetterne S paa nederste Tegning viser, hvorledes han tenker sig at anlegge horisontal Bane paa bakket Terrain).
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en Byrde paa 8 a 900 kg“, lyder Beretningen, og
han tilfajer i et af sine senere Skrifter -— og med
Henblik paa de da projekterede Jernbaneanleg i
England — ,at enhver Fare fuldkomment kan
undgaas, turde ved et saa kampemassigt Foreta-
gende, hvor det handler om den fordelagtig-
ste Anvendelse af en uhyre Kapital, vel kunne op-
veje Nationalstolthedens Indvendinger mod Anta-
gelse af en Udlendings 1dé“.

Selv om von Baaders Planer ikke havde mange
Tilhzngere, hverken i Tyskland eller i England,
var hans Fordemmelse af Lokomotivets Anvendel-
se et i Bjeblikket ganske brugbart Argument i Op-
positionens Arbejde.

Gennem Bladartikler og Udgivelsen af Pjecer
sogte Kanalselskaberne at rejse en Folkestemning
mod det paatenkte Baneanleg. Alle Angrebene var
rettet mod ,,den ulykkebringende Dampkraft®, da
man var klar over, at kunde man blot besejre den-
ne Fjende, maatte Jernbanekomitéen sikkert opgi-
ve Planerne. Som Eksempler paa de Midler, man
anvendte for at naa Maalet, kan anferes: I et af de
toneangivende engelske Blade udtaltes bl. a., at det
vilde vere meget sikrere for Liv og Lemmer at lade
sig udskyde i Luften af en congrevesk Raket end
at betro sig til et Befordringsmiddel, der korte med
en saa fabelagtig Fart som 16 eng. Mil i Timen.
~Kvaget vilde ikke kunne grasse i Fred. Hensene
vilde forhindres fra at legge deres Ag i Ro, hvor
det snoftende Uhyre fo'r frem, og de stakkels Fug-
le, som flaj hen over det, vilde straks blive drabte
af de giftige Dampe, der udgik fra det, hvorfor hel-
ler intet Fasaneri vilde kunne trives i en Egn, som
blev gennemskaaret af en Jernbane. Folk, der boede
ved Banelinien, vilde ganske sikkert faa deres Huse
brandte af over Hovedet paa sig af de Gnister, som
Lokomotivskorstenen udspyede, og Rogen vilde for:
peste Luften og kvale Vegetationen. Blev Lokomo-
tivet indfert, hvad skulde der saa blive af Heste-
ne? Racen vilde udde, og hvorledes skulde da
Landmanden faa sin Havre afsat? I ovrigt vilde in-
tet fornuftigt Menneske indlade sig paa at rejse med
en saadan Maskine, som jo kunde springe i Luften,
hvad @jeblik det skulde vare. Men hvis den nu
alligevel blev indfert, hvad skulde der saa blive af
Kroerne? Skulde disses haderlige Ejermand ro-
ligt finde sig i at blive ruinerede?“ Artiklerne endte
gerne med, at een Ting var sikker nok, Maskinen
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var altfor tung og vilde aldrig kunne rokke sig af
Stedet, og derfor behovede man slet ikke at frygte
for, at der blev noget af det Hele.

Efter endt Opmaaling og Planlegning fremsend-
te Jernbanekomitéen sit Andragende til Parlamen:
tet om Bevilling til at anlegge Banen. Den 21.
Marts 1825 nedsatte Parlamentet et Udvalg til nar-
mere at undersoge Sagen. Kanalselskaberne folte
sig meget beroligede ved Tanken om, at mange af
Parlamentsmedlemmerne havde store Aktieposter i
Kanalerne og saaledes var personligt interesserede
i at ove den stazrkest mulige Modstand ved Sagens
Behandling, ligesom man havde sikret sig de dyg-
tigste Advokaters Bistand.

Det forste Forhandlingsmede mellem Udvalget
og Jernbanekomitéen blev fastsat til 25. April 1825,
og som Vidne blev indkaldt ,den af Komitéen en-
gagerede Bygmester Stcphenson®.

Inden denne Forhandling skulde finde Sted, af-
holdt Komitéens Bestyrelse ¢t Mede, ved hvilket
selv Komitéens Advokat, da Stephenson udtalte, at
hans Lokomotiv kunde keore med en Hastighed af
32 km i Timen, advarede mod en saa uforsvarlig
Fart, ,da Stephenson ellers uundgaaeligt vilde ede-
legge det Hele og selv blive betragtet som en Gal,
der burde sparres inde.“

Skent Stephenson var sikker paa Rigtigheden af si-
ne Beregninger og Planer, folte han sig ikke saa lidt
usikker, da han markede den uvenlige — ja, fjendt-
lige — Stemning, der straks siog ham i Made fra
Parlamentsmedlemmerne og Advokaterne ved Ind-
ledningen af Forhandlingerne. Herom har han selv
fortalt folgende: ,Jeg havde ikke varet der lenge,
for jeg begyndte at se mig om efter et Hul, jeg kun-
de krybe ud af. De Ord, jeg fandt, tilfredsstillede
hverken Kommissionen eller mig selv. Jeg blev un-
derkastet et Krydsforher af otte, ti Advokater, der
gjorde hvad de kunde for at faa mig til at tabe Fat-
ningen. Et af Medlemmerne spurgte mig, om jeg
var Udlending, en anden antydede, at jeg vist ikke
var rigtig vel forvaret. Men jeg tog roligt mod hvert
Angreb og gik videre med min Forklaring, fast be-
stemt paa ikke at lade mig dukke.“

Over for en Forsamling af Englands dygtigste In-
geniorer samt mest ansete og betydelige Mand, stod
nu denne jevne og lidet veltalende Mand, alene og
uden sagkyndig Hjalp, og skulde forsvare en Sag,
som man fra saa mange Sider havde arbejdet paa



at latferliggere og forud betragte som dedsdemt.
Her stod han overfor Mand, der ikke havde no-
get som helst praktisk eller indgaaende Kendskab
til denne Sag, men hvis Anskuelser var dikterede
og forudfattede af den heftige og egoistiske Agita-
tion.

Med sin brede northumberlandske Dialekt be-
gyndte han med at fortzlle om, hvorledes han fra
simpel Arbejder var naaet frem til at blive betroet
Stillingen som Monter ved Killingworth-Gruberne,
og at han havde udfert og forbedret 9 Baneanleg
og bygget 16 Lokomotiver, hvoraf nogle var sendt
til Frankrig. Da han kom til det saa omstridte Ker:-
nepunkt i Sagen, Anvendelsen af Lokomotiver, og
forsikrede, at hans Lokomotiver med Lethed kunde
kere med en Hastighed af indtil 20 Kilometer i Ti-
men (han var jo advaret mod at naevne 32 Kilome:-
ter), rystede flere af Medlemmerne paa Hovedet og
nzrede Tvivl om Stephensons Tilregnelighed, og
saa tog Krydsforheret sin Begyndelse.:

Paa Spergsmaalet om Lokomotivet ikke vilde
forskrekke Kvaeg og Heste, der opholdt sig i Nar-
heden af Banen, saa det vilde blive livsfarligt at
ride eller pleje, naar et Tog paserede, svarede Ste-
phenson, at Hestene snart vilde blive fortrolige
med Lokomotivet, men at man jo dog havde set, at
Heste kan blive sky selv for en Trillebor eller en
Diligence. Koerne gik roligt og grassede ved Kil-
lingworth og ansede ikke Lokomotiverne. Om Lo-
komotivets Hastighed udspandt der sig felgende
Replikskifte: ,Naar et Legeme bevager sig hen ad
en Vej, saa bliver den Bevagelsesmangde, som det
derved opnaar, desto sterre jo hurtigere det beva:
ger sig?“ — ,Ja, vell — Naar nu en Vogn med 30
Tons Vagt bevaeger sig med 20 Kilometers Fart i Ti-
men, hvad siger De saa om Bevagelsesmangden?*
— ,Den vil blive meget stor!“ — ,Kender De no-
gen Skinnevej, som kunde holde til det?“ — ,Ja,
enhver Skinnevej, som kan taale 7 Kilometers Fart,
kan ogsaa holde til 20 Kilometers Fart!® — ,Det
er altsaa Deres Mening, at man ikke beheover en
sterkere Vej, naar den samme Last skal bevage
sig med 20 Kilometers Fart?“ — ,Dertil vil jeg
kun svare, at jeg antager, at enhver, som enten
selv har lobet paa Skejter eller set andre gore det,
vil vide af Erfaring, at Isen bazrer dem bedre, naar
de bevager sig med stor Fart, end hvis de lober
langsomt. Naar de lsber hurtigt hen over Isen,

opherer saa at sige til en vis Grad Trykket paa
den.“ — ,Gaar De ikke der ud fra den Antagelse,
at Skinnevejen er fuldkommen god?“ — ,Jo, og
jeg skal gore den fuldkommen!“ — ,Huvis vi tzn-
ker os“ — indskyder et andet Medlem — ,at der
kommer en Ko ind paa Banen, og et Lokomotiv
samtidig farer frem med 14 eller 16 Kilometers Ha-
stighed. Tror De saa ikke, at det vilde blive ret
farligt?“ — ,Sikkert* — var Svaret —
ligt — — for Koenl!“

Et andet Medlem havde hert, at ,Regnen vilde
slukke Fyret i Lokomotivet. For at forhindre dette,
kunde man maaske tildekke Lokomotivet med en

Jret far:

Presenning, men bliver ‘det saa Blast, vil- den jo
bortrive Dakket. Storm vil jo i det Hele taget for-
hindre Lokomotivdrift, fordi den stzrke Vindtil-
forsel vil bevirke en stzerk Opblussen i Fyret, hvor:
ved Damptrykket i Kedlen uvagerligt vil stige og
sluttelig medfere, at Kedlen eksploderer.“

Overfor saadanne spidsfindigt konstruerede Ind-
vendinger stod Stephenson forsvarsles. I sin Ube-
hjzlpsomhed kunde han intet svare udover den
Vending, som han gentagne Gange benyttede sig
af: ,Jeg kan ikke forklare det — men jeg kan ud-
fore det.”

Efter at have rejst alle tznkelige og utznkelige
Indvendinger mod Anvendelsen af Lokomotiver,
begyndte et tre Dages Forher om selve Baneanl=-
get, Broer, Tunneler, Overgange over Veje og Ga-
der og navnlig om det projekterede Anleg over
Chat Moss, en meget berygtet Mosestrekning af
omtrent en Kvadratmils Udstra&kning. Paa mange
af de Spergsmaal, som Advokaterne fremsatte om
disse Arbejder, og som var opstillede efter indgaa-
ende Dreftelser med dygtige Ingeniorer, maatte
Stephenson give undvigende Svar, da han felte sig
usikker paa Grund af de Vanskeligheder, som Be-
folkningens Modstand ved Terrainunderssgelserne
havde beredt ham og derved besvarliggjort det for
ham at kunne fremsztte en endelig Projekterings-
plan.

Om Banebygningen over Chat Moss udtalte en
meget anset Ingenior Francis Giles, der var ind-
kaldt som Vidne, at ,ingen Ingenier, der er ved
sine fulde fem, vil legge Banen over denne Mose,
da det vil kreve, at al Mosejorden maa fjernes til
Mosens Bund, og Udgiften hertil vil belebe sig til
henved 5 Millioner Kroner.“ En Advokat benyt:
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tede denne Erklering til at udtale: ,Hvem andre
end Mr. Stephenson vilde have fundet paa at gaa
los paa Chat Moss. Det vidner om en nasten utro-
lig Uvidenhed. Det er fuldstendig vanvittigt af et
Menneske, der mener at kunne diskutere videnska-
belige Emner, at fremkomme med en saadan Plan.
Hver enkelt Del af Forslaget viser, at denne Mand
har indladt sig paa Ting, som han ikke har For:
stand paa, og hvortil der naturligvis kraves en vi-
denskabelig Uddannelse, som han mangler.“
Forheret afsluttedes med et kraftigt Nedsab-
lingsforedrag, der strakte sig over 2 Dage, og
hvori de uovervindelige Vanskeligheder ved Byg:-
ningen af Banen blev sterkt understreget og gen-
nemgaaet i alle Enkeltheder. Taleren sluttede med
at sige: ,Jeg tznker, det nu er bevist, at den Ste-
phensonske Plan er noget af det usmageligste, der
nogensinde er udklzkket i en Menneskehjerne. In-
gen, der har haft Lejlighed til at hore denne Mands
Udtalelser, kan tvivle derom. Jeg havder, at han
aldrig har haft nogen Plan, og jeg tvivler, om han
i det Hele taget er i Stand til at legge en saadan.
Han tumler stadig forvildet om mellem Vanske:
ligheder af modstridende Art. Han véd ikke, om
han skal bygge Broer over Veje og Floder af denne
eller af en helt anden Storrelse, eller om han skal
lave Damninger eller Gennemskzringer eller
Skraaplaner, og han har ikke Begreb om, hvorledes
Sagen skal gribes an. Naar en Vanskelighed me-
der ham, laver han en Tunnel og smutter ud af
"dens ene Ende, naar man vil fange ham ved den
anden. — — Jeg nedlzgger hoijtidelig Indsigelse
mod at godkende en Plan, der er bygget paa saa
fejlagtige Beregninger, og som ikke formaar at
finde anden eller bedre Stotte end den, som dens
egne Hjemmelsmaend kan give den.“
Andragendet, der blev nedstemt med 19 Stem-
mer mod 13, blev herefter taget tilbage af Jernbane-
kommissionen. Slaget var tabt for Stephenson, og
Udsigten for Lokomotivets Sejr syntes dermed bri-
stet. Selv hans bedste Venner begyndte at tvivle
paa Rigtigheden af hans Planer, og hertil kom den
for ham saa store Kraenkelse, at Selskabet ved sit
forste Mede besluttede at henvende sig til nogle
kendte Ingenisrer om at foretage en ny Projekte-
ring. Ved denne blev der taget det storst mulige
Hensyn til de fra Grundejerne tidligere fremsatte
Klager, bl. a. undlod man at fere Banen ind paa
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de Jagtdistrikter, hvis Ejere havde vearet blandt de
sterkeste Modstandere af Anlzget. Ved denne
diplomatiske Hensynsfuldhed samt ved forskellige
Snedigheder, saasom at tilbyde Kanalejerne —
hvorimellem fandtes mange Parlamentsmedlemmer
— Erstatning for muligt Indtaegtstab i Form af Ak
tier i Foretagendet og endelig ved at undlade at
n®vne, at man taznkte paa Anvendelsen af Loko-
motiver som Trakkraft, blev Modstanden brudt.

Nu kunde man uden Betenkelighed indsende et
nyt Andragende om Koncession til Parlamentet,
hvor det, denne Gang uden navnevardig Debat,
blev vedtaget med 88 Stemmer mod 41.

Selskabet forsegte nu at formaa den ene af de
til Pfojekteringen engagerede Ingenierer — Geor-
ge Rennie — til at paatage sig Overtilsynet med
Arbejdet, men da han kun vilde overtage dette
Hverv paa Betingelsen af, at han fik absolut Enebe:
stemmelsesret til at valge Arbejdsledelsen, afbred
man Forhandlingerne, hvorefter man ansatte Ste:
phenson som ledende Overingenior med en Len af
18000 Kroner om Aaret.

Med ukueligt Mod paabegyndte Stephenson,
der straks tog Bopal i Liverpool, dette Kaempe:-
arbejde, det storste og kostbareste Anleg, hvis Lige
man aldrig hidtil havde set. For forste Gang skul:
de man anlagge en horisontalt liggende Jernvej,
der nedvendigvis maatte fares over Floder og Ka-
naler, ligesom Bjerge og evrige Hindringer maatte
gennembrydes. Og hertil kom saa yderligere ,det
umulige Foretagende“ at legge en Skinnevej over
den store Mosestrakning Chat Moss, hvilket de dyg-
tigste Ingeniorer betragtede som Galmandsvark,
og af hvis Gennemforelse Baneanlaegets Betydning
i sin Helhed kom til at afhange. Som Fplge heraf
satte Stephenson Udferelsen af dette Arbejde som
sit forste Maal.

Da den Fremgangsmaade, som Stephenson an-
vendte her, er af sarlig Interesse, vil vi gengive
Uddrag af, hvad Samuel Smiles fortaller herom i
sin tidligere navnte Beskrivelse: ,Lives of the in-
gineers®.

Mosen er fyldt med en Slags Hangedynd, af en
ganske ejendommelig Form og Beskaffenhed, samt
af Tervejord med et fastere Overtrzk bedzkket
med Mos og Slyngplanter, der opsuger Fugtighe-
den, hvorved den i Regntiden bulner ud som en
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Svamp. Denne grgdede Masse hviler paa et Under?
lag af Ler og Sand. Da det var umuligt at passere
over denne Mose uden at synke i, forsynede Ste?
phenson straks Arbejderne med en serlig Slags
Treesko med meget brede Saaler. Naar man kunde
faa et Skib med dets tunge Ladning til at flyde paa
Vandet, mente Stephenson, at man ogsaa maatte
kunne faa en Skinnevej til at flyde paa den meget
teettere Mosegrund. Han begyndte derfor Arbej?
det med at anlegge en Gangsti over Mosen og bhe?
legge den med afrevet Lyng, saa at Arbejderne
nu ikke lengere var udsatte for at synke i. Der?
efter blev der lagt en midlertidig let Skinnevej,
dannet af smalle 3 Fod lange Jernskinner, der be?
faestedes til brede, flade Sveller. Ad denne Vej be?
fordredes alle Materialer, der skulde benyttes til
Vejanleget. VVognene, der hver med en Last vejede
ca. 1 Ton, blev skubbet frem af Drenge, som i
utrolig kort Tid opnaaede en saa stor Feerdighed,
at de kunde tilbagelaegge hele Straekningen i mindre
end en halv Time, og det uden at gagre et eneste
Fejltrin under Lgbet, hvorved de paa mange Ste?
der ellers vilde have veeret udsatte for at synke i.

Anleget af den egentlige Bane begyndte med,

at der gravedes Grafter og Aflgbsrender paa Si?
derne af den, for at terlegge den. Navnlig paa
Midten af Mosen, hvor Aflgbskanalerne maatte
graves dybere ud, var Arbejdet nasten ugerligt, da
Siderne af Grgften faldt ind, og Bunden sked sig
op lige saa hurtigt, som Udgravningen var fore?
taget. Stephenson opkgbte derfor en Mangde tom?
me Tjere? og Talgtender, som han sankede ned
i Grgften, den ene bagved den anden, tildekkede
det hele med Ler og dannede paa denne Maade
en simpel, men fortrinlig Aflgbsrende. Paa de sva?
gere Steder af Banen blev lagt Risknipper (Faski?
ner) og Lyng og over det Hele et tyndt Lag Grus,
paa hvilket de brede Sveller anbragtes og oven
paa disse Skinnerne.

Bygningen af en Damning paa den Del af Mo?
seranden, der laa narmest ved Manchester, frem?
’bed de stagrste Vanskeligheder. Grunden var her
lgsere og derfor af ringere Bareevne, hvorfor Ste?
phenson sggte at danne Daemningen af tart Mos,
der blev kgrt paa Skubkarrer betjent af Drenge.
Nappe havde Damningen rejst sig et Par Fod, far
Grunden gav efter, og det Hele sank sammen. At?
ter og atter kgrtes Mos paa, men stadig med samme
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Resultat. Arbejderne var ved at tabe Modet under
det haablgse Arbejde, og Beboerne i Mosens Neer*
hed forsikrede stadigt, at Foretagendet var umu*
ligt. Direktgrerne begyndte nu ogsaa at frygte for,
at de sagkyndige Ingenigrer vilde faa Ret i deres
Anskuelser om dette Anlaeg. Kun Stephenson for*
stod at bevare Troen paa Opgavens Lgsning, men
det kreevede Taalmodighed og Udholdenhed. En*
delig dagedes det. Det paafyldte Mos havde naaet
Mosens Bund, og nu rejste Daemningen sig og
blev forbundet med den flydende Vej, der allerede
var lagt. Stet og roligt fortsatte han Arbejdet, og
Nytaarsdag 1830 blev Vejen over Mosen farste
Gang befaret med sveere Karetgjer. Anleeget kom
til at koste ca. % Million Kroner; Ingenigrerne
havde i deres Beregninger anfgrt ca. 5 Millioner.

For at kunne gennemfgre den vedtagne Plan, at
anleegge en virkelig horisontal Bane i hele sin Ud*
streekning, kreevedes endnu Bygning af 63 Broer,
Gennemskering af Olive Mount (Oliebjerget) i
Nerheden af Liverpool samt Bygning af en lang
Tunnel, tildels under selve Byen Liverpool.

Hele Ansvaret for disse — hidtil tildels ukendte
— Kaempearbejders Udfgrelse, paahvilede alene
Stephenson, som til naermeste Hjelper kun havde
Tegneren, Thomas Gooch, der var hans Elev fra
Newcastle, samt nogle Elever, som skulde laere af
ham. Til Ledelsen af Arbejderne i Marken havde
han udvalgt tre af sine bedste og paalideligste
Medarbejdere fra Stockton*Darlington Banen.

Af de 63 Brobygningsarbejder skal seerlig naev*
nes den over Sankey-Kanalen byggede 70 Fod hgje
Stenbro, der hviler paa 200 nedrammede Pzle.
(Fig. 43).

Et andet megtigt Arbejde var Gennemskearin*
gen af Olive Mount (Fig. 44). En lodret Indskee*
ring i selve Klippen, paa en Strekning af over 3
Kilometer og flere Steder med en Dybde af indtil
80 Fod, kraevede Sprangning, Hugning og Bort*
fjernelse af henved 400,000 Kubikmeter Sten.

Da det ikke var muligt at treeffe Overenskomst
med Landboerne i Omegnen af Liverpool om Salg
af deres Jorder, blev man ngdsaget til at fgre Ba*
nen ind i Byen, gennem et meget kuperet Terrain,
ved Bygning af en 2,5 km lang Tunnel, der paa en
lang Streekning ligger under selve Byen. Ved det*
te Arbejde, hvor man stgdte paa store Vanskelig*
heder, bl. a. en uventet Vandaare, kom Stephen*
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sons Erfaringer fra Kulminerne ham til uvurderlig
Nytte, ligesom han ofte fik Lejlighed til at lsegge
sit Mod og sin Aandsnarverelse for Dagen, idet

44, GEORGE STEPHENSON:
OLIVE MOUNT GENNEMSKARINGEN

han altid var rede til at dele Farerne og Anstren*
gelserne med sine Arbejdere.

Under Udfarelsen af alle disse store Arbejder
havde man endnu ikke truffet endelig Bestemmelse
om Traekkraftens Art. Man havde ganske vist af
og til draftet Sagen, og til Trods for den sterke —
ja fordsmmende — Kritik, der under Parlaments*
forhandlingerne havde rejst sig mod Lokomotiv*
drift, med diplomatisk Forsigtighed ogsaa begyndt
at heelde til den Anskuelse, at man ikke helt ansaa
det for udelukket, at anvende Lokomotiver, even*
tuelt foretage en lempelig Progve med disse. Eet var
man dog paa det rene med, at Tanken om Anven*
delsen af Heste maatte man opgive.

En Del Ingenigrer fremkom med Forslag om, at
man burde anvende faststaaende Dampmaskiner.
Efter foretaget Undersggelse mente man at kunne
dele Banestreekningen i 19 Afsnit og paa hvert af
disse anbringe en Dampmaskine, der halede Toget



frem ved Hjalp af Tovtrek. Det vilde altsaa blive
ngdvendigt at standse Toget 19 Gange for at ud*
veksle Tovene.

Da det rygtedes, at der nu skulde tages endelig
Bestemmelse om Trakkraften, strammede de mest
forskelligartede Forslag ind fra alle Kanter. En fo-
reslog at anvende Vandtryk, en anden Lufttryk,
en tredie Brint, en fjerde Kulsyre, og endelig maat*
te en femte alvorligt fraraade at anvende glatte
Skinner. Direktionen vidste snart hverken ud eller
ind. Talte man for hgjt om Lokomotiver, begyndte
straks de tidligere Vé* og Varselsraab om Heste og
Fugle og kveelende Rggskyers gdeleeggende Virk*
ninger at svirre om Qrene for den &ngstelige Di*
rektion, der allerede indtil Begyndelsen af 1829
havde anvendt over 8 Millioner Kroner til Anlae*
get, og som derfor blev holdt haardt i Temme af
de utaalmodige Aktiongrer.

Imidlertid havde Stephenson endelig opnaaet Til*
ladelse til at anvende et!af sine Lokomotiver til
Arbejdskegrselen, og da dette snart viste sig at veere
baade meget billigere og langt mere tidssparende
end den hidtil anvendte Transportmaade, blev Be*
teenkelighederne med Hensyn til Lokomotivdrift ef*
terhaanden mindre, og man begyndte at indlede
Forhandling med Stephenson om Bygningen af
Lokomotiver til Banen. Stephenson, der forlengst
havde forstaaet, at Uviljen i hgj Grad var rettet
mod ham, foreslog derfor, at man skulde udskrive
en Konkurrence for derved at give dem, der men*
te at kunne konstruere den bedste Maskine, Lej*
lighed til at vise det.

Hans Forslag blev straks vedtaget, og i April
1829 bekendtgjorde Direktionen Konkurrence*Be*
tingeiserne. Man udsatte en Premie paa 9000 Kr.
for Konstruktionen af det bedste Lokomotiv, der
med en Hastighed af 16 Kilometer i Timen kunde
trekke et Tog paa 20000 Kilograms Vegt ekskl.
Kul og Vand. Den storste tilladelige Dampspaen*
ding fastsattes til 50 Pd. paa Kvadrattommen. Ke*
delen skulde veere forsynet med 2 Sikkerhedsven*
tiler, hvoraf den ene skulde vere anbragt saale*
des, at den var unddraget Maskinpasserens Behand*
ling. Lokomotivets Vaegt maatte ikke overstige 6
Tons for et 6*hjulet og 4% Tons for et 4*hjulet, og
Prisen maatte ikke overstige 10,000 Kroner. Ma*
skinen skulde staa fuldt ferdig paa Banen den 1.
Oktober 1829.

Da Ledelsen af de store Arbejder ved Liverpool
—Manchester Banen umuliggjorde et paakraevet
Tilsyn med Lokomotivfabrikken i Newcastle, an*
modede Stephenson og Edward Please Sgnnen,
Robert Stephenson, om at komme hjem fra Sydame*
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rika, hvor han en lang Tid havde ledet Driften af
nogle betydelige engelske Guld* og Sglvminer.
Efter sin Hjemkomst overtog han straks Besty*
reisen af Lokomotivfabrikken, og sammen med Fa*
deren arbejdede han nu energisk paa at konstruere
et Lokomotiv, der skulde deltage i Konkurrencen.
At det skyldtes en for ringe Dampudvikling, naar
de hidtil byggede Maskiner ikke havde opnaaet en
stgrre Hastighed, havde man allerede lenge veeret
paa det rene med. At lgse denne Opgave maatte
derfor veere det fgrste Maal. Besynderligt nok blev
det en Ikke*Tekniker, Henry Booth, Sekreter ved
Banen, som fremsatte den Tanke, der fegrte til Op*
gavens Lgsning, idet han foreslog, at man i Kedlen
anbragte et System af Rarledninger, der kunde tje*
ne som Varmekanaler, hvorved den Vandflade, med
hvilken Rgrene kom i Bergring, blev langt starre
end tidligere, og Dampudviklingen og dermed
Dampspandingen som Fglge deraf meget betyde*
ligere. Det viste sig kort Tid efter, at en fransk In*
genigr, Seguin, havde haft den samme Tanke og
havde konstrueret en lignende ,,Rarkedel”.
Stephenson omsatte straks Tanken til Handling.
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| Kedelen, der havde Form som en Tromle, 6 Fod
lang og 3 Fod 4 Tommer i Tversnit, anbragtes paa
langs 25 Kobberrgr, igennem hvilke den varme
Luft fartes fra Ildstedet til Skorstenen. Cylindrene
anbragtes paa Siden af Kedelen under en Vinkel
paa 450 med Horisontalen, fra hvilken Stilling de
dog flyttedes paa de senere til Banen byggede Lo*

loped”, der imidlertid viste sig naermest at veere en
Slags Sporvogn, der skulde treekkes af en Hest,
hvorfor den straks blev afvist.

,,The Perseverance" blev fremstillet i beskadiget
Stand, og da den desuden ikke opfyldte alle de
stillede Betingelser, fik denne heller ikke Tilladelse
til at deltage i Konkurrencen.

46. GEORGE OG ROBERT STEPHENSONS LOKOMOTIV »THE ROCKET«
En i Eiguren ikke antydet Trykpumpe forsynede stadig Kedlen med Vand.

komotiver, saa de kom til at ligge omtrent horisont
talt.

Disse Forbedringer, i Forbindelse med den tidli*
gere omtalte Foranstaltning hvorved Spildedampen
fortes ud i Skorstenen gennem et Udblasningsrar,
blev af afgegrende Betydning for det nybyggede Lo*
komotivs store Ydeevne.

Til Prgven, der blev fastsat at skulle afholdes i
Dagene 6te til 8de Oktober 1829 paa en 3,5 Kilome*
ter lang Streekning i Neerheden af Rainhill, blev
anmeldt falgende Maskiner:

1. ,,The Novelty® (Nyheden) af Braitwaite &

Ericsson.
2. ,,Sanspareil* (Den Uforlignelige) af Timothy
Hackworth,

3. ,,The Rocket* (Raketten) af Stephenson, samt

4. ,,The Perseverance" (Udholdenheden) af Bur=

stall.

Endvidere anmeldte Brandreth en Maskine, ,,Cyc*
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Der blev saaledes kun tre Maskiner, der kunde
komme i Betragtning ved Konkurrencen om den
udsatte Premie.

Overalt i England, hvor man havde hgrt om
den forestaaende Lokomotivduel, imgdesaa man
Resultatet med den starste Spanding. Store Men*
neskemangder streammede til Kamppladsen, hvor
der var oprejst en stor Tribune for Damerne. Eng*
lands dygtigste Ingenigrer og Mekanikere samt for*
nemste Familier var sterkt repraesenteret.

,.The Rocket" var allerede bragt paa Sporet flere
Dage far den for Konkurrencen fastsatte og havde
haft Lejlighed til at foretage nogle vellykkede Prg*
veture.

»oanspareil” fyldestgjorde ikke de stillede Be*
tingelser for 4*hjulede Lokomotiver, idet dens Veegt
oversteg 4% Tons, men man gav dog Tilladelse til,
at den maatte deltage.

,.The Novelty”, der ankom noget forsinket, vak*



te straks berettiget Opmarksomhed ved sit lette og
elegante Udseende, der satte Stephensons beske*
dent udstyrede Maskine i Skygge. Den vejede kun

ning ved den endelige Afgerelse, stilledes som Be*
tingelse, at Maskinerne skulde passere en ca. 3,5 Ki*
lometer lang Banestrekning 20 Gange uden nogen

47. BRAITWAITE OG ERICSSONS »THE NOVELTY«

2750 Kilogram, altsaa kun ca. Halvdelen af den til*
ladte Veegt. Den havde ingen Tender, idet Vand*
og Kulbeholdningen anbragtes paa Maskinen. Ved
Ankomsten viste det sig imidlertid, at dens Hjul
ikke var afpasset efter Skinnerne, hvorfor den farst
senere blev Klar til Karsel.

For i det hele taget at kunne komme i Betragt*

foretage den forste Prgvefart, som den udfarte
uden Uheld af nogen Art og med en Hastighed af
indtil 46 Kilometer i Timen, hvilket fremkaldte en
meegtig Begejstring og Forbavselse blandt Tilskuer*
ne, der ikke havde teenkt sig Muligheden af, at
denne lille prunklgse Maskine kunde prestere en
Hastighed, som den man nu havde veeret Vidne til.

48. LOKOMOTIVKONKURRENCEN VED RAINHILL
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| Stedet for med Udblasningsrar var ,,The No=
velty" forsynet med Blasebzlg for med denne at
forstaerke Traekken. Som tidligere anfart havde den
straks vundet Tilskuernes Sympati, som den beva*
rede trods mange Uheld. Paa sin fagrste Prgvefart
viste den, at den kunde lgbe med en Hastighed af
indtil 34 Kilometer i Timen med det tredobbelte af
sin Veegt og indtil 60 Kilometer uden nogensom*
helst Last. Men da Forsyningspumpens Rar gik
itu, inden det fastsatte Antal Kilometer var gen*
nemlgbet, gav Dommerne Tilladelse til, at Prgven
maatte udsaettes nogle Dage.

Efter hvad man allerede havde set Maskinen prae*
stere, var mange af den Mening, at den vilde vin*
de Prisen. 1 en Anmeldelse efter den farste Prove
hedder det, at ,,dens Hurtighed satte Enhver i For*
bavselse. Den syntes virkelig at flyve og ydede et
af de skagnneste Syn af menneskelig Opfindsomhed.
Man blev svimmel ved at se Vognens Lgb, og En*
hver fyldtes med Frygt for de Folk, som var paa
den, og som ikke syntes at kgre paa Jorden, men
at flyve paa Vindens Vinger. Det var et ophgjet
Syn — et Syn, som Tilskuerne ikke saa snart ville
glemme®. Ved den neste Prgvekgrsel kom Blaese*
bzlgen i Uorden, og den maatte afbryde Farten.
Da Uheldet ogsaa fulgte den ved en tilladt tredie

Pragve, idet en af Samlingerne paa Kedelen lgsne*
de sig under Kagrselen, saa den blev laek, nagtede
Dommerne at imgdekomme Anmodningen om end*
nu en Prove.

Da endelig ,,Sanspareil* skulde vise, hvad den
formaaede, konstateredes det snart, at den var de
andre Maskiner altfor underlegen med Hensyn til
Hastighed, og da den desuden fik Maskinskade,
der umuliggjorde videre Forsgg, var den endelige
Dom over denne dermed fzldet.

Til at overveere alle de sidstnevnte Prgvekgrsler
havde der daglig samlet sig en Mangde Tilskuere,
og for at disse ikke skulde gaa skuffede hjem, img*
dekom Stephenson Dommernes Anmodning om at
nforlyste Folket® med Passagerkarsel, der forlgb
uden Uheld, og af alle sikkert faltes som en af de*
res store Oplevelser.

Saa blev da under stor Jubel ,,The Rocket* en*
delig erkleret som Sejrherre og de 9000 Kr. til*
delt George Stephenson, der glad bevaget lod sit
Lokomotiv foretage en ,/reskgrsel”. Havde Be*
gejstringen hidtil veeret stor, steg den til Koge*
punktet, da Maskinen sluttelig kerte frem med en
Hastighed af 56 Kilometer i Timen.

Dermed var Lokomotivets Sejr uomtvistelig, og
ingen talte mere hverken om Heste* eller Tovba*
ner, undtagen i Minderne om en svunden Tid.

,»1he Rocket” gjorde i mange Aar Tjeneste paa
LiverpooLManchesterbanen. Den afsluttede sin
Virksomhed med at slebe Kulvogne fra en Kul*
mine, til den treet af Dage overfartes til Kensing*

49. TIMOTHY HACKWORTHS »SANSPAREIL«
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50. LIVERPOOL JERNBANESTATION 1830

ton*Musaet i London, hvor den havder sig som et
verdigt historisk Minde.

For Spekulationsverdenen aabnede der sig nu
hidtil uanede Perspektiver, der straks gav sig Ud*
slag i Kaplgb om Erhvervelsen af Aktier til stadig
stigende Kurser. Interessen for Lokomotivbaner
steg snart til Entusiasme, der sluttelig udviklede
sig til en fuldsteendig epidemisk Jernbanefeber, idet
der rundt i Landet snart opstod en utrolig Mangde
Jernbanekomitéer, der planlagde private Jernbane*
anleg og skyndte sig med at udarbejde og ind*
sende Ansggninger til Parlamentet om Koncession
for ikke at blive handicappede af andre, i muligt
konkurrerende Anlag, interesserede.

Sejren gav ogsaa George Stephenson — ,Kvak*
salveren fra Killingworth* — fuld Oprejsning. Al
den Modstand, Mistillid, Skinsyge og Latterligge™
reise, som han hidtil havde veret Offer for, gled

bort som de truende Skyer for Solens Straaler. Nu
sggte man ham, komplimenterede ham, og man
satte en Are i at vinde hans Venskab. Selv Inge*
nigrer, der ved hver tidligere given Lejlighed hav*
de udtalt sig haanende og fordgmmende om hans
fantastiske Planer, maatte bgje sig og beundre den*
ne ulerde Mands fuldt ud gennemfgrte Lgsning af
den stillede Kaempeopgave. Og Stephenson glemte
i sin taknemmelige Glede al gammel Bitterhed,
men kunde dog med et skelmsk Blik af og til for*
teelle lidt om sine indhgstede Erfaringer med Hen*
syn til den store Forskel, der nu engang er, mel*
lem ,,Graavejrs* og Solskinsvenner*.

Saa snart Konkurrencen var afsluttet, sattes al
Kraft ind paa at ggre Banen og Stationsbygnin*
gerne feerdige, og Dagen for Aabningshgjtidelig*
heden blev fastsat til 15de September 1850.

Allerede til den navnte Dag havde Stephenson
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& Co.s Lokomotivfabrik i Newcastle leveret 8 Lo-
komotiver, saaledes at man med det fremskaffede
Vognmateriel kunde etablere 8 Tog til Befordring
af ca. 600 Passagerer.

Blandt de mange indbudte fashionable Gaster
saa man Englands beremte Nationalhelt, Premier-

minister Hertfug Wellington, Statssekretzr — se:

nere Indenrigsminister — Robert Peal, samt Par:
lamentsmedlem Huskisson, der var en af de faa,
som havde forsvaret Stephensons Planer ved For-
handlingerne om Koncessioneén i Underhuset.

Togene udgik fra Liverpool, hvor deres Igang-
settelse og Afgang hilstes med rungende Cheer-
Raab af de mange, der personligt vilde vare til
Stede ved Indledningen af den for England saa be-
remmelige og betydningsfulde Epoke. Og langs
hele Banestrzkningen stod Tilskuere og hilste de
forbikerende Tog, medens man ogsaa saa adskillige
Grupper af fattige Landarbejdere, der med oprer-
ske Faner spgte at demonstrere mod Maskinerne,
som de- allerede lenge havde betragtet som deres
farligste Fjender.

Ved Broen over Sankey-Dalen havde samlet sig
en uoverskuelig Menneskemangde, der med Un-
dren og Arefrygt saa det fremadbrusende Tog fare
over deres Hoveder.

Snart efter skulde Feststemningen desvarre for-
morkes af et dybt beklageligt Ulykkestilfelde. Lo-
komotivet ,The Northumbrian®, der var forspendt
det Tog, der medferte de mest hojtstaaende Ares-
gaster, standsedes ved Stationen Parkside for at
indtage Vand. Fer at give Gasterne Lejlighed til
at se de gvrige Tog passere, fortes Toget ind paa
et Sidespor. Under Opholdet steg Huskisson ud
af Toget og traadte ud paa Hovedsporet, ad hvil
ket et Tog, trukket af ,The Rocket“, nermede sig.
Da man raabende advarede ham, segte han at slip-
pe uden om en aaben Vognder og kom derved igen
ud paa Hovedsporet, hvor han snublede og faldt
foran det fremkerende Tog. I sterkt lemlaestet Til-
stand — begge Ben var knust — bragte Stephen:
son ham til en narliggende Prastegaard, hvor han
dede samme Aften. Ulykken vakte den sterste
Sorg og Bestyrtelse overalt, og at han — Lokos-
motivets Forsvarer — skulde blive det nye Bane:
anlegs ferste Offer, blev altid et smerteligt Minde
for Stephenson. Hertug Wellington, der en Tid
havde staaet i noget reserveret Forhold til Huskis-
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son, men idag ved Festligheden var kommet ham
venlig i Mode, blev saa starkt grebet af den ulyk-
kelige Handelse, at han udtalte, at han ikke oftere
vilde satte sine Foedder paa en Jernbane, et Lofte,
som han ogsaa holdt til 1842. I Forbindelse her-
med kan der vare Anledning til at anfere, at
Dronning Victoria var 24 Aar gammel, for hun i
1843 forste Gang rejste i et Jernbanetog.

Da Ulykken rygtedes i Liverpool, standsede alle
Forretninger, og alle Skibene hejsede Sorgeflag. En
meget fjendtlig Stemning rejste sig straks blandt
de arbejdende Klasser, og flere Gange kastedes med
Sten efter Vognene. Mangden holdtes kun i Re-
spekt ved Militzrets Indskriden. Flere Steder gjor-
de man Forseg paa at opbryde Jernbaneskinnerne,
hvilket dog blev forhindret. Flere Tusinde bar den
trefarvede Kokarde. I Newton kom det til sarlig
alvorlige Haandgribe¢ligheder, og en Mand blev
skudt.

Hertug Wellington vaegrede sig imod at kere vi-
dere til Manchester, men da Gvrighederne fra Man-
chester og Salford erklzrede, at en skrakkelig Fol-
ketumult var at befrygte, dersom Ministrene ude-
blev, gav han efter, og Toget fortes videre til Man-
chester, hvor det blev modtaget med store Ova:
tioner. Da Gasterne ikke enskede at deltage i det
i Manchester arangerede Festmaaltid, kerte Toget
efter et kort Ophold tilbage til Liverpool.

Den 19de September 1830 aabnedes Liverpool—
Manchester Banen for offentlig Feardsel, og det
forste Tog afgik fra Liverpool med 140 Passagerer.

De til Banen stillede Forventninger blev snart
overtrufne. Medens man saaledes havde ventet, at
Godsbefordringen vilde blive den storste Indtagts-
kilde, viste det sig allerede i det forste Aar, at Ind-
tegten for Personbefordringen, der var budgette-
ret til 180,000 Kroner, udgjorde 1,833,000 Kroner,
medens Godsbefordringen, der var budgetteret til
900,000 Kroner, gav en Indtzgt paa 1,440,000 Kro-
ner. Efter det forste Aars Drift blev Udbyttet fast-
sat til 8 Procent, efter det naste til 9 og derefter
i en Rakke Aar til 10 Procent, skent Kanalselska-
berne konkurrerede bravt ved baade at nedsztte
Skibsfragten yderligere og samtidig fremskynde
Befordringen,

Ogsaa for FEjerne af Grundene langs Banestrak-
ningen blev Jernbanen af stor og uventet Betyd-
ning, idet den stadige Eftersporgsel om Keb af
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Byggegrunde naturligt medfarte en staerk Stig-
ning af Grundvardierne.

De store Godsejere, som straks havde stillet sig
fiendtlig overfor Foretagendet ved at hindre Pro-
jekteringen og havde kravet, at Banen skulde fo-
res fjernt fra deres Ejendomme, fortred nu bit-
terligt denne Modstand, da de ojnede de store For:
dele, som Anlaget vilde fore med sig. Ja, det va-
rede endda ikke lenge, for Lord Derby og Lord
Sefton arbejdede paa at faa bygget endnu en Jern:
bane mellem Liverpool og Manchester, men stillede
som ufravigelig Betingelse, at Banen skulde fores
gennem deres Godser.

Naar man her i Danmark i 1934 med Spanding
imodeser Virkeliggorelsen af den revolutionerende
Plan at gennemfere ,Lyneksprestog“s Korsel her
hjemme med en Maksimalhastighed af 120 Kilometer
i Timen, er det ikke uden Interesse at stifte Be-
kendtskab med beundrende Udtalelser om Person-
befordringen paa Liverpool-Manchester Banen for
100 Aar siden, da Maksimalhastigheden var 40 Ki-
fometer. Beretningen er hentet fra ,The british
magazine“ November 1830 med Overskrift ,Tri-
umph of science” (Videnskabens Triumf):

~September 1830 har udmarket sig fremfor alle
andre Maaneder i dette og ethvert andet Lands
Historie, ved Dampkraftens endelige og fuldstan:
dige Betvingelse, og denne hgjst magtige Krafts
Anvendelse til Menneskenes vigtigste Tjereste ved
at yde dem et Befordringsmiddel for alle Livets
almindelige Formaal. Den er bogstavelig blevet,
hvad Alkymisterne brovtede af med deres ,car:
rus triumphales” (Triumfvogn).

Hidtil indskrankede Dampvognens Gang sig kun
til Forsog, men den 15de September 1830 blev den
for forste Gang anvendt til offentlig Nytte, og
saaledes indlededes den Ara, da Dampkraften
traadte i Stedet for Heste, da en lille Tonde, fyldt
med Vand, satte sig selv og en med samme forenet
betydelig Vagt, i Bevegelse med en lige saa stor
Kraft og en uendelig sterre Hurtighed, end 60 af de
stzrkeste og mest hurtiglobende Heste kan tilveje-
bringe i samme Distance.

Vi rejste til Liverpool for at vere Vidner til det:
te overordentlige Syn, og vi rejste 33 engelske Mile
fra Liverpool til Manchester, paa denne vidunder-
lige Maade. Tvende Raekker af Vogne forlader de-
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res Station hver Dag, af hvilke hver Rekke optager
120 Personer med al deres Bagage. Den forste be:
staar af bedekkede Vogne, og Betalingen for hver
Person er 7 Shilling, den anden af aabne Vogne, og
Taksten paa disse er 4 Shilling. De afgaar til for:
skellige Tider fem Gange om Dagen fra hvert Sted,
og de er altid fuldt besatte, saa at et Antal af 1200
Personer daglig bliver fort frem og tilbage mellem
disse to store Handelssteder med en gennemsnitlig
Fart af omtrent 20 engelske Mile i Timen.

Vi tog Plads i en Vogn af forste Klasse i Liver:
pool Kl. 2 om Middagen, tilligemed en stor Mangde
Medrejsende, placerede i fem store Vogne, der er
sat i Forbindelse med hverandre, og som alle er be-
fastede til en lav Maskine, der ser ud som en Sla-
de, og hvori der ligger en Tonde med Vand. Ved et
givet Signal satter den hele Rekke sig i Bevagel-
se. Vi passerede forst gennem en mark udgravet
Hule (Tunnel), hvor Dagens Lys er udelukket, og
Stejen af Vognhjulene, rullende paa deres Metalba-
ner, steg ved Ekkoer fra det hvalvede Loft til en
bedovende Larm. Herfra kom vi ud paa Viaduk-
ten, en som en Bro tvars over en Dal kastet Vej,
og vi kerte hejt i Luften over Landet og dets Be-
boere, som befandt sig et godt Stykke under os. Paa
Halvvejen standsede vi for at faa vor Vandtende
fyldt, og efter et Ophold paa ti Minutter drog vi
igen af Sted. Nu kerte vi med en Hurtighed af 30
eng. Mile i Timen, saa at de Genstande, vi kom for-
bi, lob i eet for flere af Selskabet og gjorde dem
svimle. Vor Opmarksomhed blev henvendt paa de
fra Manchester til Liverpool tilbagevendende Tog.
Vi belavede os paa at hilse dem i Forbifarten, men
vi herte kun en susende Lyd og saa en Dampsky,
lig et Meteor, og Vognene og alle deres Passagerer
var forsvundne. Vi havde virkelig passeret forbi
hinanden i den nasten utrolige Fart af 60 Mile, Fa-
cit af vor gensidige Hastighed.

Vi kom nu ud paa den saakaldte Chat-Moss, over
hvilken det syntes umuligt at anlaegge nogen Vej,
men selv denne Hindring havde man overvundet,
og vi blev fort over det lase Hangedynd med lige
saa stor Hurtighed og Lethed, som om vi svavede
i en Ballon. Efter Forlobet af 1 Time 40 Minutter
befandt vi os over Staden Manchester, og efter at
vi havde forladt vort vidunderlige Koretsj, steg vi
ned ad en Trappe og ind i Stadens Gader.”

Med Aabningen af Liverpool-Manchester Banen



var Stephensons Arbejde paa denne dog langtfra
afsluttet. Den uventet sterke Trafik kravede snart
Forsterkning af saavel Spor som Materiel, ligesom
Indforelse af et Signaleringssystem og et organise-
ret Tilsyn viste sig paakravet. Alle disse saavel
praktiske som administrative og organisatoriske Op-
gaver kom det til at paahvile Stephenson at lese
samtidig med, at det blev overdraget ham at plan-
legge det naste store Jernbaneanleg i FEngland
Banen fra London til Birmingham, et nyt Kampe:
foretagende, ved hvilket den 28-aarige Son Robert
blev antaget som ledende Ingenier under Faderens
Overledelse.

Den ca. 200 Kilometer
maatte fores gennem et meget kuperet og vanske:
ligt Terreen med dybe Dale og stejle Skraenter, hvor-
for man ogsaa her maatte bygge en Mengde Dam-

lange Banestrekning

ninger og Broer samt 8 Tunneler, hvoraf den ved
Kilsby har en Langde af over 2 Kilometer.

Til Arbejdets Udforelse krzvedes en Arbejds-
styrke paa 20,000 Mand.

Banen blev aabnet den I7de September 1838. Da
den — ligesom Liverpool-Manchester Banen — gav
langt sterre Indtazgter, end man havde turdet for-
vente, fandtes der snart ikke nogen sterre By i
England eller Skotland, hvor man ikke dremte om
Jernbanetog, der skulde bringe Dynger af Guld til
Byen. Da alle de nydannede Komitéer rettede An-
modninger til George Stephenson om hans Med-
virken ved Udarbejdelsen af Projekteringen, blev
det nedvendigt for ham at oprette et serligt ,Jern-
banekontor* i Great George Street i London, der
udelukkende arbejdede med Raadgivning, Bereg:
ninger og Planleggelse af Jernbaneanlag.

Samtidig med Overledelsen paa London-Bir-
mingham Banen ledede George Stephenson Arbej-
det paa flere andre Anleg, hvoraf her kun skal
navnes Manchester=Leeds Banen, der skulde fores
gennem store Klippestrekninger, hvor der maatte
udferes magtige Sprangningsarbejder.

Ved Anlaget af en Bane fra Leicester fik Robert
Stephenson Formodning om, at der her sikkert
fandtes Kullejer. Han underrettede Faderen herom,
der kebte Jorden og senere selv ledede de meget
vanskelige Arbejder, der udkrzvedes for at naa ned
til det meget dybtliggende Kullag, der ogsaa viste
sig at vaere meget righoldigt. Herved blev han ogsaa
engang selv Kulmineejer, og med sit praktiske

Kendskab til Minearbejdet fik han ogsaa paa det-
te Omraade Lejlighed til at indfere en Mangde
tekniske Forbedringer, som han altid var villig til
at fremvise, og som derfor ogsaa fik stor Betydning
for andre Kulminer.

Under Udferelsen af alle
Hverv bevarede han dog sin initiativrige Interesse
for Lokomotivfabrikken i Newcastle, hvor der sta-
dig indfertes Forbedringer paa de fra den udgaae-
de Lokomotiver. '

I Aarene 1834—1837 foretog han en M&ngde Rej-
ser til Steder, hvor Baneanleg skulde planlzgges,
bl. a. til Belgien i 1835 efter Opfordring af Kong
Leopold, der personligt overrakte ham Leopold-Or-
denen som Tak for hans betydningsfulde Hjlp
ved de forste belgiske Baneanlag.

I 1845 efterkom han en Anmodning om at kom-
me til Spanien for at deltage i nogle Underhand-
linger mellem et engelsk Jernbaneselskab og den
spanske Regering om et Jernbaneanleg fra Madrid
til den biscayiske Havbugt. Fra denne Rejse vend-
te han syg tilbage og tilbragte herefter sine sidste
Leveaar paa sin Ejendom Tapton House ved Che-
sterfield. Hans skrantende Helbred tvang ham til
herefter at trzkke sig tilbage fra sine mange Jern:
baneforetagender, som han overdrog Robert Ste-
phenson at fortsaztte, men forte dog vedblivende
Tilsyn med de i Narheden liggende Kulminer.

disse ansvarsfulde

Hans stadige Virketrang lod ham dog ikke i Ro.
Med ligefrem ungdommelig Glade kastede han sig
nu — 64 Aar gammel — over Dyrkning af sine
store Haver samt over Opdratning af Dyr. I sine
stort anlagte Drivhuse dyrkede han sydlandske
Frugter, for hvilke han stadig opnaaede Pramier
paa Frugtudstillingerne, ligesom det af ham opdrat-
tede Hornkvaeg gav ham adskillige Forstepremier
paa Dyrskuerne. Selv i sit Otium virkede han saa-
ledes med den samme Utraettelighed og Arbejds-
glede, som i hele hans Levetid havde varet Driv-
fjederen i hans Overvindelse af alle de Vanskelig-
heder, der ofte syntes at maatte hindre ham fra at
naa de dristige og hidtil ukendte Maal, som han
havde sat sig.

I Juli 1848 holdt han efter indtrengende Anmod:-
ning et Foredrag for Mekanikere i Birmingham.
Paa Hjemvejen til Tapton House fik han sterk Fe-
ber, der vedvarede efter hans Hjemkomst, og den
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12te August 1848 dade han pludselig af en Blod*
styrtning, 67 Aar gammel.

Under enestaaende Deltagelse blev han begravet
paa Trinity Kirkegaard i Chesterfield ved Siden af
sin Hustru Elizabeth, der var dgd i 1845.

En Historieskriver slutter sin Nekrolog over
George Stephenson med de Ord: ,,Tonerne og Lar-
men fra Jernbanetogene, der har skenket Menne-
skeheden saa megen Lykke, blev Musikken ved
hans Grav.*

I Liverpool, London og Newcastle er rejst Sta*
tuer af ham. Til Statuen i London skaenkede 3000
engelske Maskinarbejdere frivillige Bidrag ,,i /Zre*
frygt og Taknemmelighed overfor den store og
beremte Mester.”

Hermed slutter vi Beretningen om George Ste-
phenson, Eventyret om den fattige Dreng, der,
med en urokkelig Vilje til at dygtiggere sig, med
en stadig Virketrang og jernfast Udholdenhed, op*
naaede i sin indholdsrige Livsgerning at blive

»Jernbanernes Grundlegger«.

ROBERT STEPHENSON

Robert Stephenson maatte som Arvtager af Fa*
derens mange Virksomheder hyppigt foretage lan*
ge Rejser til Udlandet i Jernbaneanliggender, da
man gnskede hans Vejledning og Bedgmmelse, in*
den Arbejderne ved stgrre Jernbaneanlag ivaerksat*

52. BRITANNI A*BROEN OVER MENADbSTRADET !
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tes. Blandt de Lande, som han i den Anledning
besggte, kan navnes: Svejts, Frankrig, Belgien,
Sverige, Norge, ja, selv ZAgypten, hvor han deltog
i Anlaeget af Jernbanen fra Alexandria til Cairo.
Det var dog navnlig som Brobygningsingenigr, at
han opnaaede Verdensbergmmelse. Af Datidens
magtige Broer, som hans Navn knytter sig til, kan
bl. a. nevnes den over 1 Kilometer lange Jernbane-
bro i Newcastle, der fagrer over Tynefloden, BrL
tanniabroen over Menai*Straedet, der forbinder Qen
Anglesea med Wales, og endelig hans betydnings*
fuldeste Arbejde Victoriabroen, som farer over
St. Lawrencefloden i Canada, og som har en Le&ng*
de af 2,6 Kilometer.

| 1829 @gtede Robert Stephenson en Kgbmands*
datter, Francis Sanderson, som dgde allerede i
1842. /Egteskabet var barnlgst.

Efter en Rejse til Norge i 1859 blev han angrebet
af en Leversygdom, og 56 Aar gammel degde han
den 12te Oktober 1859. Robert Stephenson blev —
ligesom tidligere Faderen — tilbudt Optagelse i
Adelsstanden, men afslog det. Han blev dekoreret
med flere udenlandske Ordener og blev Prasident
for Ingenigrforeningen, ligesom han i 1847 blev ind*
valgt som Medlem af Underhuset.

England hzedrede den bergmte Ingenigr ved at
begrave ham i Westminster Abbediet.

Hans betydelige Formue kom det offentlige til
Gode. Det littereere Selskab i Newcastle havde han
beteenkt med en starre Sum med Tak for den Be*
tydning, som Selskabet havde haft baade for ham
og hans Fader.

BYGGET AF ROBERT STEPHENSON 1846-1850 ~
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53. DR. GURNEYS DAMPVOGN ca. 1829

DAMPVOGNE

PAA LANDEVEJE

Efter Richard Trevithicks mislykkede Forsgg i
1801 med Dampvogne paa Landeveje, hengaar der
en lengere Aarrekke, hvor man ikke hgrer noget
om Forsgg paa Anvendelse af dette Befordrings*
middel. Fgrst i 1822 berettes om, at Goldsworthy
Gurney, der var Lege og Kemiker i Cornwall, be*
skeftiger sig med Problemet, og endelig i 1825 be*
gyndte han at realisere sin Plan.

Den sterke Uvilje, som Maskinernes og Damp*
vognenes Fremkomst fremkaldte blandt Arbejder*
ne, navnlig paa Landet, der fglte deres Eksistens
truet af disse for dem saa farlige Konkurrenter,
gav sig ofte Udslag i alvorlige Tumulter og @de*
leeggelser, der ogsaa kom til at gaa ud over Dr,
Gurney. Paa en Prgvetur med Passagerer blev
Vognen en Dag overfaldet af Landarbejdere, der
raabte: ,,Vil | stjeele Brgdet ud af Munden paa o0s?*
Gurney og flere af de medrejsende blev alvorligt
saarede af Stenkast og maatte sgge Beskyttelse i en
Gaard paa Landevejen.

Det lykkedes dog Dr. Gurney, der fik Bistand af
Hertug Wellington, at faa bevilget og oprettet en

stadig Dampvognsforbindelse mellem London og
Forstederne- (Fig. 53). At han har haft store Van*
skeligheder at overvinde, fremgaar af de Udtalel*
ser, som den engelske Matematiker og Fysiker Dio=
nysius Lardner (Udgiver af en stor Encyklopadi)
har fremsat om Gurney: ,,Der tilkommer ham den
/Are, at han er den forste, der har godtgjort, at
Tanken er udferlig, men den Vantro, den Mod*
stand og selv Spot, som hans Plan fandt, var hgjst
meerkelig. Alle sagkyndige Mekanikere optraadte
straks imod hans Ideer, og ikke blot de. Det er
ikke uden med Forundring, at jeg i de sidste 10
Aar har bemerket den store Vantro, som i Hen*
seende til denne Sag har hersket endog blandt
Meand af videnskabelig Dannelse, en Vantro, som
selv ved- det mest afggrende Bevis neppe kan bort*
ryddes.”

Dr. Gurneys Dampvogn var forsynet med alle de
Forbedringer i Konstruktionen, som indtil da var
fremkommet,’bl. a. med en af ham selv konstrueret
Rerkedel, hvorved Hastigheden hunde bringes op
til 20 Kilometer i Timen. | et Brev fra London af
8de August 1829 skrives: ,,Gurneys Dampvogn gar
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54, WALTER HANCOCKS KRAFTOMNIBUS 1835

her en Lykke, der langt overgaar Opfinderens og
hans Venners Forventninger.”

Walter Hancock blev den egentlige Skaber af
~Kraftomnibussen“ (Fig. 54). | 1833 stiftede han
,London and Paddington Steam Carriage Compa=
ny“, et Selskab, der besgrgede en meget stor Per?
son? og Godsbefordring paa adskillige Ruter.

Samtidig kerte paa Streekningen London=Bir=
minham en af Dr. Church i Birmingham konstruer
ret Kraftvogn, der ved sin Fremkomst vakte berets
tiget Opmerksomhed og Beundring (Fig. 55).

Imidlertid fik Dampvognstrafikken paa Lande?
vejen en temmelig brat Afslutning i England. Jern?
baneselskaberne saa med Argrelse, at Omnibusbe?
fordringen udviklede sig til at blive en alvorlig
Konkurrent til de nye Jernbaneanleeg, og det lyk?
kedes dem at indgive Parlamentet den Opfattelse,
at Dampvognskgrselen paa offentlige Gader og
Veje frembgd en ubestridelig Fare for al anden
Ferdsel. Under Overvejelsen af hvilke Forholds?
regler, man burde iveerksette, indtraf uheldigvis
nogle alvorlige Ulykkestilfelde, der gav Stadet til,
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at Parlamentet i 1836 vedtog en Lov, der paabgd,
at der skulde gaa en Mand med et radt Flag foran
ethvert Karetgj, der ikke blev trukket af Heste.
Kgrehastigheden maatte herefter ikke overstige 4
Kilometer i Timen. Denne Bestemmelse, der farst
blev haevet ved Slutningen af forrige Aarhundrede,
lammede fuldsteendig Dampvognens Betydning i
England.

Paa Fastlandet, hvor Regeringerne ikke traf haem?
mende Forordninger, anvendtes Dampvogne paa
Landevejene en Rakke Aar, indtil Anleget af
Jernbaner fortreengte dem. | Frankrig fremkom saa?
ledes betydelig forbedrede Konstruktioner, der
skabte levende Interesse, og derved udvikledes
Dampvognenes Anvendelse indtil flere Aar efter
den fransk?tyske Krig (1870—71).

Dampvognenes Efterfglgere blev de for Land?
bruget betydningsfulde Lokomobiler samt senere
Vejlokomotiver.

Til Danmark ankom i 1862 et Vejlokomotiv
»vendsyssel“, der var bestemt til Godsbefordring
i Vendsyssel. Det vil nermere blive omtalt senere.



5. DAMPVOGN LONDON-BIRMINGHAM
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KURIOSE PROJEKTER

Den Tiltro, som man i England havde faaet til
de bevaegelige Dampmaskiners ubegransede Yde-
evne, gav sig i en Periode mellem 1830 og 1840 Ud-
slag i, at en Mangde ,Opfindere befattede sig
med at ville konstruere Maskiner, som de mente
at burde tillegge en overordentlig samfundsvigtig
Betydning, og derfor tilstillede Blade og Tidsskrif-
ter sensationelle Meddelelser om Planernes Ivark-
settelse, medens man forgeves soger Meddelelse
om deres endelige Udferelse og praktiske Resulta-
ter.

Ft lille Uddrag af saadanne Meddelelser kan bi-
bringe Laseren Forstaaelsen af de store Opgaver,
som man stillede sig.

En Englender onsker at anvende Dampvogne
som Angrebsvaaben i Krig. Hans Plan gaar ud
paa at opstille Vognene under et Angreb i en Halv:
kreds og at forsyne Hjulene — som paa Pyrrhos’s
Vogne — med hvasse Klinger. Naar Dampvognene
saa drives mod Fjenden, vil der straks opstaa Uor-
den i hans Her, og der.vil da kun behoves et An:
greb med Bajonetter for aldeles at overvinde ham.

En Mekaniker — Illenik fra Irland — mente at
have opfundet en Dampmaskine, med hvilken det,
efter hans egen Forsikring, var muligt at sprange
de storste og fasteste Fjzlde, gennembryde de ster:
ste Bjergmasser uden synderlig Vanskelighed eller
Bekostning, saa at Chausseer og Postveje let kan
anlegges i lige Linie. Kunstneren meddelte, at han
desuden arbejdede paa at konstruere en Maskine,
der hurtigt kunde bortskaffe Gruset efter den
forste Maskines Operationer.

En Prast ved Navn Birkett i Ovingham arbejde-
de meget ivrigt med en Plan om at benytte Loko-
motivet til at levere Musik under Kerselen. Paa
Jernbanen mellem Newcastle og Carlisle skal han
have foretaget det forste Forseg med at underholde
Passagererne under Korselen med Musik. Instru:
mentet lignede nzrmest et Orgel, der stod i For:
bindelse med Dampmaskinen. Det bestod af 8 Pi:
ber, som dannede en fuldstendig Oktav. De halve
Toner manglede dog. Den forste Prove forleb un-
der stort Bifald, men Birkett tilstod dog selv, at In-
strumentet traengte til store Forbedringer — hvil:

60

ke dog senere er udeblevet! Meddelelsen afsluttes
med Redaktionens fanfarefyldte Fremtidsmusik:
,Vidunderligt maa det Indtryk veare, som et saa-
dant Vogntog, ikke uligt en flyvende Har af Bak-
kanter, under Lyden af Trommer og Pauker, Ba-
sun: og Orgeltoner, vil frembringe.*

Fn belgisk Mekaniker, Mareschal, arbejdede
med en Plan, der senere ikke har varet uden Be-
tydning, nemlig bevagelige Jernbaner. Han for:
bandt en Jernskinne med selve Vognens Hjul, saa-
ledes at den stedse vedblev at legge sig ned paa
Vejen foran det rullende Hjul og derved dannede
en sig hvert Qjeblik fornyende Jernbane, der dog
stedse forsvandt igen bag ved Hjulet. Vognen hav:
de 8 Hjul, 4 storre og 4 mindre, og Skinnerne
drejede sig om disse Hjul som omkring to Ruller.
Efter Ojenvidners Udsagn rullede den med stor
Hurtighed over Stok og Sten, endskent Vognen var
belzsset meget tungt og kun blev trukket af to
smaa Heste.

PNEUMATISKE JERNBANER

En engelsk Ingenier Medhurst skal allerede i
1810 have fremsat Tanken om Muligheden af med
Fordel at anlegge pneumatiske Jernbaner, men
han synes dog ikke at have foretaget praktiske
Forseg i saa Henseende.

Forst i 1828 bliver man her i Danmark bekendt
med Projektet, idet en engelsk Ingenior William
Wallace (1768—1843) i et lille Skrift ,On facility
of incourse”, som han udgiver som Manuskript for
sine Venner, gor Rede for Systemet, der snart blev
Genstand for Droftelse saavel i England som i de
Lande, hvor det blev- kendt gennem Bladartikler
med , The monthly review” som Kilde.

»Kjobenhavns:Posten“ indleder
saaledes: ,Den britiske Opfindelsesaand har nylig
avlet et nyt Projekt, der ved forste Bjekast skulde
synes at vare saa urimeligt, at det ej kunde vere
fostret i noget fornuftigt Menneskes Hjerne. Ved

sin Beretning

nojere Betragtning vil det fantastiske imidlertid for
en stor Del bortfalde, og i hvert Tilfzlde vil dets
naermere Droftelse vaere en Genstand af hsj Inter-
esse.”

Vi citerer herefter det engelske Tidsskrifts Re-



ferat og kritiske Anmeldelse af ovennavnte sensa-
tionsvaekkende Skrift:

»Der var en Tid, og det er ikke over 70 eller i
det hojeste 80 Aar siden, da den hele indenlandske
Handel i England blev drevet ved Hjzlp af Post-
heste. Vejene var i en saa ussel Forfatning, at selv
en Vogn kun sjzldent saas paa dem, og der kan
nappe vare nogen ITvivl om, at hvis nogle af hin
Tids Britter nu kunde staa op af deres Grav og se
den Hurtighed, hvormed lette Koretojer i Tusind-
vis, baade indeni og udenpaa belessede med Pas-
sagerer, hvirvle sig afsted over Bakker og Dale,
paa Steder, hvor der for ikke fandtes Fodsti, saa
vilde de enten briste ud i en ustandselig Latter
over, hvad de vilde kalde deres Afkoms Daarskab,
eller styrte tilbage til deres Grave, grebne af For-
ferdelse. Men hvor stor vilde ikke deres Forbav:
selse blive, hvis man fortalte dem, at Kanaler gen-
nemskarer Landet i alle Retninger, hvorved det
sejlbare Vand ved Kunst er ledet i en saadan
Langde, at Totalsummen beleber sig til 3000 eng.
Mile, at Korsveje forbinde de fjerneste Steder af
det britiske @land saa neje med hverandre, at Rej-
ser fra det ene Sted til det andet ikke er halvt saa
kedelige eller traettende, som hvad de i deres Tid
kunde kalde en Udflugt til Canterbury, at der
eksisterer Veje med Jernbaner, paa hvilke hele Rzk-
ker af belessede Vogne bevager sig ved et eneste
Spend Heste, som i deres Levetid neppe vilde ha-
ve varet tilstrekkeligt til at trazkke een Vogn, ja,
at paa nogle af disse banede Veje Vognene trak-
kes uden Hj=lp af en eneste Hest, ved en Maskine,
der er et Vark af Menneskehender og ved Men-
neskeklogt begavet med den Magt at kunne skifte
Sted, at utallige Steder og Byer i og udenfor Eng-
land om Natten oplyses af Gas? Hvad vilde de si-
ge, hvis de erfarede de Undervarker, der frembrin-
ges i det britiske Manufakturvasen ved Dampma-
skinen, eller de kom til at se Dampskibene, som
styrede af en eneste Haand bane sig Vej gennem
det frygteligste af alle Elementer, trodsende Strem:
mens Modstand, ja, selv de Vinde, af hvilke de
selv er Slaver? De vilde ikke tro et eneste af disse
Undervarker, de vilde alle enstemmig erklere
dem for latterlige Fantasier og selv ikke stole paa
deres egne Ojne, da deres Sanser ¢j formaa at op-
fatte den menneskelige Fardighed, Driftighed og
overordentlige Foretagelsesevne, der staar saa uen-

delig hejt oppe over, hvad de og deres Fzdre hav-
de varet vante til at se.

Ikke stort bedre vilde det gaa os, hvis vi for et
QDjeblik kunde formode, at en Befordringsmaade
vilde blive indfert, hvorved et Antal Personer med
den fuldkomneste Bekvemmelighed kunde i en
eneste Time blive fort 100 eng. Mile. Man vilde
sige, at den blotte Idé var saa kimarisk, saa stri-
dende mod alle vore Begreber om et Koretojs Be-
vagelse, at enhver fornuftig Mand burde mede
den med Foragt eller med Latter. Vi ville oprigtig
bekende, at det sidste var Tilfzldet med os, da vi
forst horte Tale om et saadant Projekt. Men da det-
te blev taget i nermere Betragtning, og der blev ka-
stet Lys paa den Maade, hvorpaa man vilde udfere
en saa overordentlig hurtig Befordring, standsede
vor Latter og veg for en rolig Overvejelse, der bed-
re egner sig for en passende Undersogelse af de
Grundsatninger, paa hvilke Hr. Wallace har byg:-
get sin Opfindelse.

Vi formoder, at intet Menneske er saa lidet be-
kendt med Naturen af den Atmosfzre, hvori han
lever, at han jo ved, at den, ligesom Vandet, almin-
delig soger Ligevagt. Med andre Ord, og for at
bruge et for Alle bekendt Eksempel: hvis man kun-
de bergve et Varelse al den Luft, det indeholder,
og derefter aabne et Vindue paa Klem, vilde der
sjeblikkelig ske en Indstromning af Luft udefra,
som ikke vil ophore for den fra Varelset borttagne
Mangde er fuldkommen erstattet, og dets Atmos-
fxre gengivet en Ligevaegt med den Atmosfzre,
som udenfor omgiver det. Det er saaledes slet ikke
forngdent at frembringe et aldeles lufttomt Rum i
Varelset for at bringe en Del af den ydre Atmos:
fare derind.

Vi tenker os nu ikke langer et almindeligt fir-
kantet Rum som et Varelse, men vi antager, at der
er bygget en Cylinder, omtrent 10 Fod i Diameter
og 300 Fod lang, af Materialer, der er tilstreekke:-
lig kompakte og staerke til den Hensigt, hvortil de
skulle anvendes. Jern er selvfelgelig det bedste
Materiale, der ved en saadan Lejlighed kan bruges,
men man vil ogsaa kunne betjene sig af Ler, der er
vel tattet og omgivet af en Komposition. Inden i
denne Cylinder tenker vi os oprejst et Koretoj, der
f. Eks. kan bare 10 eller 20 Personer, og hvis Hjul
er saaledes indrettede, at de kan bevage sig med
den sterst mulige Lethed, paa samme Maade som
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de, der er indrettede til Jernbaner. Til den ene En-
de af dette Koretoj er der festet en Skarm, som
indtager det hele eller henved det hele Omfang af
Cylinderen. Naar Keretojet da szttes nzr ved den
ene Ende af Cylinderen, og Passagererne tage Sa-
de mellem denne Ende og Skarmen, vil det, efter
hvad vi tidligere har sagt, vaere tydeligt, at naar
den Del af Cylinderen, der er mellem Skarmen og
den anden Fnde af Cylinderen, ved Pumpning el
ler paa anden Maade beroves Luften, saa vil den
ydre Luft, naar den indlades ved den Ende, hvor
Passagererne befinder sig, med Voldsomhed strem:-
me mod den Del af Cylinderen, der enten ganske
eller tildels er blevet lufttom. Men i sin Fart vil den
mede den til Koretojet festede Skaerm og drive den
fremad tilligemed Koretojet mod den anden Ende
af Cylinderen, forudsat at Keretejet og alt, hvad
det barer, i Henseende til Vagt, staar i beherigt
Forhold til den Formindskelse af Modstand, Kere:
tojet har at overvinde. Vi bruger hellere Udtryk-
ket ,Formindskelse af Modstand“ fremfor ,et luft:
tomt Rum®, da det bedre udtrykker den Luft-For:
skel, der skal tilvejebringes mellem den ene Ende
af Cylinderen, som man vil naa, og den, hvorfra
man antager, at Passagererne begiver sig paa Vejen,
end noget andet Udtryk, vi kan anvende. Det er ty:
deligt, at i samme Forhold som Lufttetheden for-
an Koretojet formindskes ved Udtemmelse, vil
Luftens Magt bagved det til at drive det frem bli-
ve storre, og herved er det gorligt at vinde en saa
stor Hurtighed. i Bevagelse, som det vel er muligt
at onske. Skarmen er for Keretojet, hvad Sejlet er
for Skibet. Det modtager Luftstrammens Magt, og
skent Hjulene og Siderne af Cylinderen ved Frik-
tionen kan virke noget imod denne Kraft, bliver
denne Modstand dog hejst uvaesentlig. Dersom det
er sandt, at Luften strommer ind i et lufttomt Rum
med en Hastighed af henved 1000 eng. Mile i Ti-
men, som enhver, der er kendt med Pneuma-
tik, vil indremme at vare Tilfaldet, saa felger
deraf, at man, endog uden at frembringe en
Grad af Udtemmelse, der nermer sig et lufttomt
Rum, let vil kunne opnaa en Hurtighed af 100 eng.
Mile i Timen og paa samme Tid overvinde enhver
Modstand af Friktionen.

Naar man antager, at en Rakke store Ror eller
Cylindre af den omtalte Beskaffenhed blev ned-
lagt og sat i Forbindelse med hinanden, saa vil
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man indse, at en Jernbane, paa hvilken et Koretoj
kunde lebe, kunde anlegges inden i den.

Det vil nu vzre indlysende, at det er muligt ved
de nevnte Midler at bevaege et Koretej inden i en
saadan Cylinder af passende Konstruktion, der er
forsynet med Luftpumper, som er i Stand til at ud-
pumpe Luften til enhver Grad, der maatte findes
forneden. Det er ligeledes tydeligt, at der kan op:-
naas en utrolig Hastighed ved den her foreslaaede
Anvendelse af atmosfarisk Luft.

Det staar nu tilbage at modbevise forskellige
Indvendinger, som vil gores af enhver og i Sarde-
leshed af dem, der er mindst bevandrede med vi-
denskabelige Genstande.

For det forste vil man sporge, om det er muligt
at bygge en Cylinder af en saa betydelig Laengde,
som f. Eks. fra London til Brighton, og som i sin
hele Udstrzkning er tilstraekkelig lufttaet, saaledes
at den atmosfazriske Luft kan holdes ude af den
Del af Cylinderen, hvoraf Luften er udpumpet. —
Svaret paa dette Spergsmaal ligger tydeligt i, hvad
vi allerede har sagt. Det er ikke nedvendigt, at
Cylinderen skal vare fuldkommen lufttet, med
mindre der kraves den sterst mulige Lufttomhed,
hvilket jo langtfra er Tilfaldet. En Forskel af Luft-
tetheden i Cylinderen, som neppe, og maaske slet
ikke, kan bemarkes af Sanserne, vil vare mere
end tilstrekkelig til at frembringe en bevagende
Kraft for enhver praktikabel Hensigt, vi ensker at
udfere.

Men, vil man dernast sperge, hvorledes vil den
menneskelige Bygning kunde udholde Virkningen
af en saa overordentlig stor Hastighed som af 100
eng. Mile i Timen? Herpaa kunde man svare, at
de, der ikke onsker at rejse 100 Mile i Timen, jo
kan komme til at rejse med en Hastighed af 50 el-
ler 20; thi Hurtigheden er afhangig af Luftudtom-
ningens Grad, der kan afmaales med den sterste
Naojagtighed. Det maa ikke forglemmes, at Ryt-
tere meget ofte rider 40 Mile i Timen imod den at-
mosfariske Lufts Modstand uden at fole nogen-
somhelst Ubehagelighed af deres hurtige Bevagel-
se, og det samme er Tilfzldet ved Befordringen i
aabne Vogne, Luftballoner og Gynger. Desuden
maa man erindre, at de her nzvnte Bevagelser bli-
ver foretaget imod Atmosferens Tryk, hvorimod i
Cylinderen den stazrkere Atmosferes Tryk imod
den svagere er til Gunst for den rejsende, der ind-



aander den forste, idet den driver ham frem. Den
er hans bestandige og nedvendige Ledsager paa
hans hele Rejse; uden den kan han ikke komme af
Stedet. Da desuden den Atmosfzre, der forer ham
afsted, nedvendigvis er stazrkere end noget andet
Sted i Cylinderen, kan han umuligt fele nogen Ge-
ne af atmosferisk Modstand. Forholdet vil vare
det samme som for en Fodganger, der i stark
Blaest har Vinden paa Ryggen. Den hjzlper ham
ikke alene fremad, men befrier ham for alle de
Ophold og de Ubehageligheder, som det vilde
medfere, hvis han havde Vinden stik imod sig.

Men det lufttomme Rum! hvorledes skulde man
kunne leve i et lufttomt Rum? Hvem siger, at
man skal det? Naar man ikke har i Sinde at rejse
1000 Mile i Timen, er det jo slet ikke nedvendigt
at tilvejebringe noget lufttomt Rum, selv om det
lod sig gere. Men selv om der var et lufttomt Rum
foran Skarmen, hvorledes kunde det da vare til
Besvar for den, der sidder bagved Skarmen, hvor
der jo netop maa vare en Atmosfzre for at drive
Maskinen fremad.

Det er allerede ovenfor bemarket, paa hvilken
Maade Cylinderen kan bygges. Den kan uden
Tvivl dannes af Stebejern, men da det vil vare
meget bekosteligt og medfere store Ulemper, ber
man anvende det Materiale, der er mest formaals:
tjenligt hertil, nemlig Ler og Cement, og da disse
Cylinderveje vil udstraekke sig over Landets Over:
flade og, med Undtagelse af Bjergegne, sjazldent
komme i nogen Fordybning, kan det ordnes saa:
ledes, at man let kan faa Adgang til enhver Del
af dem, for paa ethvert Punkt af Vejen, hvor det
maatte kraeves for at optage eller afsaztte Passage:
rer etc. eller for at foretage Reparationer, let kan
oprette Stationer.

Man behover vel nappe at tilfeje, at et Keretoj,
der sxttes i Bevaegelse af Luft, let kan standses i
sin Fart ved Hjalp af en Baadshage eller paa man-
ge andre Maader, som vil sztte Vognen i Stand til
at legge bi saa lenge eller saa ofte, som man maat:
te onske det. Ikke heller vil Ujevnheder paa den
Overflade, over hvilken Cylinderen maatte legges,
medmindre disse er meget betydelige, vaere til
Hinder for det inde i Cylinderen vaerende Koretojs
Hastighed. Luft-Tetheden foran Keretojet kan for-
mindskes saa meget, naar man skal op ad en Bak-
ke, at Luftstrommen bag ved Vognen kan tvinge

den over Bakken, forudsat at denne ikke er altfor
overordentlig hej — en Vanskelighed, som i de
fleste Tilfelde vil kunne undgaas. Vinduer, an-
bragte i Overdelen af Cylinderen, i passende Af:
stand fra hverandre, vil skaenke tilstreekkelig Lys
om Dagen, og om Natten kan Cylinderen oplyses
med Gas.

Uden Tvivl vil denne Maade at rejse paa just
ikke blive valgt af Folk, der gor Udflugter for de-
res Forngjelse. Cylinderen vil ganske bereve dem de
Behageligheder, som Luftens Afvekslinger og Eg-
nens Skonheder kan yde. Men til Erstatning her-
for skaenker den Fordele, som maa siges at vare
af overordentlig Betydning, Den medferer den tryg-
geste Sikkerhed, og man er fri for den Ubehagelig:-
hed, som slette Veje medfarer, og da Vognen ikke
kan valte, undgaar man ogsaa denne Fare. Hvor:
ledes Vejret end maatte vaere, om det sner, regner,
stormer eller Solen brander paa, er den rejsende i
sikkert Lz inden i Cylinderen. Den Ubekvemme:
lighed at rejse om Natten kan ogsaa undgaas af
dem, der ikke snsker det, og, for at sette Kronen
paa det Hele, saa vil man rejse med en saadan
Hastighed, at en Mand kan staa op i Edinburgh,
spise Frokost i London, halvgaaen Middag i Corn-
wall og vaere hjemme i Edinburgh, til Middags:
bordet staar dekket.”

William Wallace, der mente, at Transportud:
gifterne vilde blive langt mindre ved denne Be-
fordring end ved enhver som helst anden til Lands
eller Vands, begyndte at s=ztte sine Planer til Ud-
forelse i Brighton, ved at anlagge en Tracylinder
i 150 Fods Lengde og forsyne den med de for-
nedne Luftpumper. Projektet, der imidlertid den
Gang snart viste sig uigennemforligt for Person:
trafik, blev forste Gang anvendt som Rerpost i
London i 1853. I 1862 etablerede ,Pneumatic Des-
patch company” i England pneumatisk Pakkebe:
fordring med Anvendelse af smaa sammenkoblede
paa Skinner lebende Vogne gennem en 600 Meter
lang Tunnel.

I 1864 blev der ved Krystalpaladset i London
muret en 548 Meter lang Tunnel, 3 Meter hej og
2,73 Meter bred. Projektets Anvendelighed blev be-
vist ved de anstillede Forseg, men Omkostninger:
ne viste sig at vare alt for heje og maatte derfor
opgives.
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I 1908 blev Vacuumsystemet bragt til Anven:
delse i Chicago af ,Universal pneumatic transmis=
sion company*, der byggede en 800 Meter lang Ba-
ne i Forest Park, et Chicago Forlystelsessted. Den
tjente i Sommeren 1908 dels som Sevardighed dels
som Forseg. Betontunnellen var 670 Meter og dan-
nede en Slgjfe med forskellige Krumninger og
Stigninger. Anlzget skulde tjene som Bevis for
Systemets praktiske Anvendelighed. Tunnelen var
1,37 Meter bred og 1,83 Meter hej med lodrette Si-
der, hvalvet Loft og flad Bund. Sporet var af U-
Jern, i hvilket de med flade Ringe forsynede Hjul
bevaegede sig. Vognene havde en let Staalramme:-
konstruktion, overtrukket med et Traadnet for at
beskytte Passagerene fra Berering med Tunnelvag:
gene. Paa hver Vognende var anbragt en lodret
Staalplade, der sluttede sig til Tunnelens Tver:
snit, dog uden Omsorg for nejagtig Tilslutning.
Hver Vogn var 3,66 Meter lang og vejede tom 585
kg. Luftstrommen blev tilvejebragt ved et viftefor-
met Hjul, som blev drevet med en elektrisk Mo-
tor. Vognen kerte 670 Meter i 75 Sekunder. Maski-
nen var yderst simpel, s@rlig sammenlignet med de
store Luftpumper og Maskiner, som blev anvendt
ved de tidligere Anleg.

ATMOSFARISKE JERNBANER

Systemet for Anlag af atmosfzriske Baner ad:
skiller sig fra det for pneumatiske Baner foran om-
talte derved, at Koretojet anbringes frit — altsaa
ikke i nogen Cylinder — paa en almindelig Skin-
nebane, hvor en Rerledning, indtil 15 Tommer i
Diameter, legges mellem Skinnerne i hele Banens
Lengde. I Roret, der foroven har en Spalte, findes
et Stempel, som ved en Arm er fast forbundet med
den forreste Vogn.

Faststaaende Damppumpemaskiner, der er an-
bragte ved Endestationerne, udpumper eller for-
tynder Luften foran Stemplet i den Del af Roret,
imod hvilken man vil frembringe Bevagelsen. Det
bagved Stemplet indstrommende Lufttryk virker da
paa den bageste Stempelflade, som derved drives
fremad og forer Toget med sig.

Vanskeligheden ved denne Konstruktion ligger
navnlig i, at Spalten i Rerledningen maa foran
Stemplet vare lukket og aldeles lufttet. Fig. 56 vi:
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ser et lodret Snit af Roret med den faste Forbindel-
sesstang, mellem Stemplet og Togets Vogn, van-
drende i den aabne Spalte.

Stemplet befinder sig i en saadan Afstand foran
denne Forbindelse, at Spalten er lukket lige over
Stemplet. Spalten i Reret lukkes ved et Overfald
bestaaende af Laeder og straekker sig over hele Ro:

56. RORLEDNING TIL ATMOSFARISKE JERNBANER

rets Lengde. Paa Over: og Undersiden af Laderet
er paanittet Jernplader, saaledes at den underste
Plade passer i Spalteaabningen og er buet efter
Rorets Form, medens den overste Plade er bredere
end Spalten og derved forhindrer, at Lzderet suges
ind i Reret. Den ene Kant af Laderet er fastgjort
til en paa langs af Reret stebt Ribbe og danner
saaledes et Heaengsel, som paa en almindelig Pum-
peventil. Den anden Kant af Lzderet danner i luk-
ket Tilstand sammen med en paa den anden Side
af Spalten faststobt Ribbe en Kanal, som Fig. 57
viser.

Denne Kanal holdes i hele sin Langde fyldt
med en Blanding af Voks og Talg, hvorved Lader:
klappen lukkes fuldstzndig lufttzt. Ved de forste



Laederklappen. Ved de senere Anlaeg aabnes den,
naar Stemplet beveeger sig frem, ved Hjalp af 4
smaa Hjul, anbragte bag ved Stemplet, saaledes at
den faste Forbindelse (Armen) mellem Stemplet
og Toget kan passere, se Fig. 56.

Den saaledes tilvejebragte Aabning tillader til?
lige Atmosfaeren at virke paa Stemplet. Ved Aab?
ningen af Laderklappen bliver den starknede Voks?
blanding sprengt, men den tilsmeltes atter, fgr To?
get passerer, paa fglgende Maade:

Et Staalhjul, R (Fig. 57), belastet ved en Fjeder
og befaestet til Togets Vogne, presser gjeblikkelig
Lederklappen til, efter at Forbindelsesarmen er
passeret, og en Kobberbeholder, N, ca. 5 Fod lang
og fyldt med breendende Traekul, passerer hen over
Voksblandingen, hvorved denne smeltes og atter
stgrkner, saaledes at Laederklappen igen lukker
fuldsteendig lufttet. Banen er derefter klar til at
modtage naste Tog.

Et skraatstillet Daeksel af tynd Jernplade er an?
bragt over Laderklappen for at beskytte denne

?'/// 7 7.7 Forsgg var der bagved Stemplet, men foran den
p V// / 7 lodrette Stang, anbragt en slgv Kniv, der aabnede
V. 2,
L //‘
-,

57. RORLEDNING TIL ATMOSFARISKE JERNBANER mod Regn og Stav.

58. DEN ATMOSFARISKE STATION VED KINGSTOWN
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59. INDVIELSEN AF EN ATMOSFARISK JERNBANE

Ingenigr Medhurst, der som tidligere naevnt i 1810
skal have fremsat Tanken om pneumatiske Baner,
menes senere ogsaa at have arbejdet med Planen
om Anlaeg af atmosfaeriske Baner. Det er dog farst
de engelske Ingenigrer Clegg & Samuda, der, efter
at have foretaget en Del heldige Forsgg, fremkom
med en fuldt feerdig Plan, der resulterede i An*
leget af den farste atmosfaeriske Jernbane mellem
Kingstown og Dalkey ved Dublin. Banen havde en
Lengde af ca. 2,7 Kilometer, en Maksimalstig*
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ning af 1 :57, mindste Krumningsradius var 174
Meter.

Banen, der blev aabnet i 1844. vakte stor Op*
marksomhed. Indvielsen af Anleget omtales saa*
ledes:

»Nogle Vogne blev anbragte paa Skinnerne, og
under Ledelse af Patenthaveren afgik Toget fra
Glasthule og kerte over PA miles i 3% Minut.
Togets Ankomst hilstes med hgje Jubelraab af
Befolkningen i Dalkey. Linien fra Kingstown til



Dalkey er nasten en fortsat Rekke af sterke Kur:
ver. — — Banen haver sig paa adskillige Steder til
saadanne Hojder, at en almindelig Drift ved Hj=lp
af Damp vilde krave betydelig foreget Drivkraft.
Under saadanne Omstezndigheder maa det atmo-
sfariske Systems Succes anses for at vere fuld-
stendig fastslaaet.“

Ved et senere foretaget Forseg, i Overvarelse af
Vicekongen af Irland, opnaaede man med 3 Vogne
en Hastighed af 25 eng. Mile i en Time.

Allerede efter 2 Aars Forleb viste det sig, at
Banen gav betydeligt Underskud og maatte der-
for senere opgives.

Det atmosfzriske System er ogsaa bragt til An-
vendelse mellem London og Croyden, 14,5 Kilo:
meter, Exeter=Plymouth, 13 Kilometer, samt mellem
Nanterre og St. Germain, 8,6 Kilometer, men de

nzvnte Baner har alle maattet indstille Driften ef-
ter nogle faa Aars Forleb, skent Systemet i sin
Helhed opfyldte alle stillede Krav, bl. a. at kunne
overvinde stazrke Stigninger.

Grunden til at man gik bort fra de atmosfariske
Jernbaner maa tilskrives de store Udgifter ved selve
Anl=get, de store Vedligeholdelsesomkostninger og
endelig de store Driftsudgifter, foraarsagede dels
ved den ringe Nyttevirkning, der faas ved atmo:
sferisk Luft som Kraftoverferelsesmiddel, dels ved
at Pumpemaskinerne kun skulde arbejde en for-
svindende ringe Del af Dagen.

Da man i Danmark ferste Gang dreftede Sporgs:
maalet om at anlegge en Bane mellem Kebenhavn
og Klampenborg, fremsatte Dr. Hjaltelin Forslag
om at anvende det atmosfariske System.

Ved Udarbejdelsen af foranstaaende Afsnit er, foruden Datidens inden: og udenlandske Dagblade,
bl. a. benyttet folgende Boeger og Tidsskrifter:

Granzow: Vort Aarhundrede,

Helge Holst: Opfindernes Liv,

Liitken: Opfindelsernes Bog,

Karl Schmidt: Dampmaskinens Historie,

Ursin: Magasin for Kunstnere og Haandvarkere,

“Salmonsens store illustrerede Konversations:
leksikon“,

Jorgen Bergsee: Postvasenets Historie,

.Dansk Jernbaneblad”,

.Jernbanebladet”,

,Jarnbanebladet", Stockholm.

JStatens Jirnvigar 1856—1906, Stockholm,

»wEncyclopazdia Britannica*,

Samuel Smiles: ,,Lives of the Engineers®,

Artur Fiirst: Das Weltreich der Technik,

Haberer: Geschichte des Eisenbahnwesens,

F. Hahn: Die Fisenbahnen,

Miinchens tekniske Heojskoles Festskrift 1906:
Darstellungen aus der Geschichte der Technik
der Industrie und Landwﬁrtschaft in Bayern.

Billedstoffet er i nogle Tilfelde Gengivelser af meget gamle Tegninger, som ved Reproduktionen

ikke har kunnet undgaa

at fremtrade noget uklare.
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DE FORSTE BANEANLAEG PAA
DET EUROPAISKE FASTLAND

: ED Anleget af Lokomotivbaner paa
Fastlandet blev Overvejelserne med
Hensyn til deres Betydning dikteret
. af andre Interesser end i England,
hvor udelukkende Forretningshensyn blev det be*
stemmende for saavel Retningslinier som Udstraek*
ning.

Den Modstand, som Anlaeget af Jernbaner mgd*
te paa Fastlandet, og som i forste Rakke maatte
overvindes, skyldtes dels politiske, dels gkonomi*
ske Interesser.

De reaktionzre Regeringer — navnlig i Tysk*
land og Jstrig — gjnede en Fare ved at Jernbaner*
ne muliggjorde en for hurtig Tankeudveksling
mellem Folkene, hvilket kunde have til Fglge, at
store Menneskemangder kunde samles paa aftalte
Steder med kort Varsel for at drofte regerings*
fijendtlige Problemer, ligesom en hurtig Befor*
dring af fjendtlige Tropper kunde blive faretruen*
de for Staternes Bestaaen.

Man mente det derfor ngdvendigt ved enhver
dertil given Lejlighed at sgge at kglne Interessen
for den nye Opfindelses hypnotiserende Magt
over den Del af Befolkningen, der med Spanding
fulgte de straalende Meddelelser om de store Ud*
bytter, som tilflad Aktiongrerne ved de engelske
Baner. |1 en i Tyskland i 1837 udstedt offentlig
Bekendtggrelse, advarer man saaledes Folket mod
at financiére Bygningen af Jernbaner, da disse var
lutter Svindlerforetagender, som man alvorligt
maatte tage sig i Agt for. Den gstrigske Kejser
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Franz gav saaledes fgrst efter meget lang Betenk*
ningstid Koncession paa Kejser Ferdinands Nord*
bane og kun ,weil sich so etwas ohnehin nicht hal*
ten kann."

Ogsaa den nearingsdrivende Mellemstand paa
Fastlandet forudsaa den visse Ruin som en Fglge
af Jernbanernes Indfgrelse. Det var ikke blot
Vognmand og Gestgivere, der vilde faa deres
Virksomheder gdelagte, men Kgbmandsstanden og
Haandverkerne vilde miste deres naturlige Eneret
til at forsyne Bgnderne i den paageldende Bys
Omegn med, hvad de traengte til, kort sagt, al Vel*
stand for disse Mennesker vilde blive udelukket.

Naturligvis var der Meangder, der med leng*
selsfulde Forventninger imgdesaa Damphestens
Kommen, og som ikke narede nogen Tvivl om, at
den vilde bringe Masser af Guld til dem, der for*
stod at gribe Lykken i rette Qjeblik.

Satter man sig ind i den Tids Bladartikler an*
gaaende Jernbaneveaesenet, er det utroligt, hvad
man kan lese om med Hensyn til dristige Planer
og Beregninger. Nasten hvert Land spekulerede
paa at drage Verdenshandelen over sit Omraade
og knuse sit Nabolands Handel. Utroligt er det
Kaplgb, der udfoldedes, og den Politik, der sat*
tes i Bevaegelse for at komme farst til Maalet. Og
det var ikke blot Velstanden, man mente vilde
forages, men hele den sociale Tilstand vilde blive
forbedret og Formuefordelingen mellem de enkelte
Klasser blive retferdigere.

Der fandtes dog ogsaa Folk, der med Ro og



Klarhed afvejede Spergsmaalene, og hvis Bereg-
ninger var negterne. Det er ved disse Folks Ar-
bejde, at Jernbanevasenet er blevet til, hvad det
er i vore Dage, saa at selv den mest overspzndte
Lyrik, som Fortiden fremkom med om Banerne,
paa ingen Maade har vist sig overdreven. Man
maa erkende Rigtigheden af, hvad den i Tyskland
kendte Nationalekonom Friedrich List (1789—
1846) anforte i en af sine jernbaneagitatoriske Ta-
ler, naar han betegnede Jernbanerne som ,Her:
kules i Vuggen, der vilde udfri Folkene fra Dyr-
tidens, Sultens og Uvidenhedens Plager samt be-
frugte deres Marker, bringe Liv i deres Varkste-
der og Skakter og forlene selv den laveststaaende
med ny Kraft.“

BELGIEN (1835)

Belgien blev det forste Land paa Fastlandet, der
anlagde en Lokomotivbane. Umiddelbart efter at
Belgiens Uafhangighed var anerkendt i Decem:
ber 1830, blev de grundleggende Forarbejder til
Jernbaneanleg foretaget, da man var klar over, at
det var af overordentlig stor Betydning for Lan-
det at udvikle et selvstzndigt Samfardselsvasen.
Banenettets Form blev bestemt, paa den ene Side
ved Landets Beliggenhed mellem Tyskland, Fran-
krig og Kanalen, og paa den anden Side ved Be-
liggenheden af de 3 store Kulomraader Liége,
Charleroi og Mons, der naturlig maatte blive Midt-
punktet for Industrien.

Den 5te Maj 1835 aabnede Kong Leopold den
Iste med stor Pragt det forste Stykke af de bel-
giske Statsbaner, nemlig Linien fra Briissel til
Mecheln.

Den oprindelige Plan for Jernbanebygningen i
Belgien, saaledes som den blev vedtaget ved den
forste Jernbanelov i Maj 1834, omfattede kun 2
store Linier, der dannede et Slags Kors med Ska-
ringspunkt i Mecheln, idet de paa den ene Led for-
bandt Ostende med den preussiske Graznse over
Briigge, Gent, Termonde, Mecheln, Lowen, Liit-
tich og Verviers, medens de paa den anden Led
forbandt Antwerpen med den franske Granse
over Mecheln, Briissel og Mons. Til dette Net, der
kun omfattede 384 Kilometer, sluttede sig snart
en yderligere Rekke Statsbanelinier. I 1844 beslut:
tedes det at give private Selskaber Koncession paa
saadanne Linier, som man kun tillagde ,sekundaer®

Interesse, da disse ikke havde tilstrzkkelig eko-
nomisk Betydning for Staten. Paa denne Maade
fremkom saaledes Luxemburgbanerne i 1847, de
flandernske Baner i 1849 samt Maasbreddens Ba-
ner og Centrumsbanerne henholdsvis i 1851 og
1859. Privatbanernes Antal og Sterrelse voksede
hurtigt saa sterkt, at de snart overgik Statsbaner-

‘nes, hvorfor det i 1878 blev nedvendigt at inddrage

1200 Kilometer private Baner under Statsdrift, da
de foltes for starkt sammenflettede med Stats:
banerne.

I 1884 stiftedes ,Det nationale Selskab for de
belgiske Vizinalbaner“, der har omtrent 3,500 Ki-
lometer Lokalbaner i Drift, hvilket har medvirket
til, at Belgien har det tatteste Jernbanenet i Fu-
ropa.

TYSKLAND (1835)

Ved Kulgruben Bauernwald i Saardistriktet en-
skede man i 1815 at gere Forseg med Lokomotiv
som Trakkraft paa en Jernbane, som man vilde
anlegge fra Gruben til Udskibningsstedet ved
Saar. Efter at vare blevet gjort bekendt med det
ved Killingworth Minerne i 1814 anskaffede Loko-
motiv, forhandlede man med George Stephen-
son om Leverancen af den onskede Maskine. Da
Prisen imidlertid var 3000 Kr., afbred man For:
handlingerne med England og besluttede sig til
hellere at lade Pengene blive i Tyskland og over:
drog derefter Leverancen til det kongelige Stoberi
i Berlin. Da Lokomotivet stod fardigt i 1818, vak-
te det den storste Forbavselse, fordi det under Pra-
ven i Berlin formaaede at kunne trazkke en med
4000 Kilogram Bomber lasset Vogn.

Men derfra skulde det jo sendes til Gruben ved
vejede 8750 Kilogram,
maatte skilles og pakkes i 8 Kasser. Befordringen
foregik over Spree, Havel og Elben til Hamborg,

Saar. Lokomotivet, der

derfra over Nordseen til Amsterdam og endelig
ad Rhinen, Mosel og Saar til Bestemmelsesstedet,
en Rejse, der tog 4% Maaned og kostede 500 Kro-
ner. Da det saa den 4de Februar 1819 ankom til
Gruben, begyndte man straks at satte det sam-
men, men ingen var fortrolig med dets Indretning,
og da Konstrukteren fra Berlin ikke var med, lyk-
kedes Sammens®tningen kun ufuldkomment. Des:-
uden var det vanskeligt at faa Kedlen og Cylinde:-
ren tette, trods Anvendelsen af 1 Pund Hamp, 2
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Stykker Ost, 2% Pund Olie, 6 Alen Linned, 15
Pund Kit, 1 Spand Okseblod, 10 Pund Mel og
2 Flasker Eddike som Tatningsmidler. Lokomo:
tivet var og blev stedigt og var ikke til at formaa
til at bevage sig. En sterre Korréspondance udvik-
lede sig til og fra Berlin, hvor man stadig paabe:
raabte sig den sensationelle Befordring af 4000 Ki-
logram Bomber, men lige meget hjalp det. Tilsidst
var man tilfreds ved Gruben, hvis det blot en ene:-
ste Gang maatte lykkes dem at faa Hjulene til at
lebe rundt. Efter aarelangt Arbejde lykkedes det
endelig at faa Lokomotivet til at bevage sig lang-
somt fremad, men en Vogn har det aldrig trukket.
Montagen kom til at koste Selskabet 6000 Kroner
og Bygningen af Lokomotivet 10,000 Kroner, hvor:
til kom Transportomkotsninger m. m.

I 1835 solgtes Lokomotivet som gammelt Jern
for 1000 Kroner. Saardistriktet kan derefter note-
re som en historisk Kendsgerning, at det har ejet
det forste i Tyskland byggede Lokomotiv, men det
blev rigtignok overgivet til Slagtebaznken samme

Aar, som den forste Jernbane blev aabnet i Tysk-
land.

Allerede i 1814 havde den — paa Side 40 —
omtalte bayerske Maskindirektor Ridder Joseph
von Baader fremsat en Plan om Anlag af en Skin-
nevej mellem Niirnberg og Fiirth. Da der ikke
syntes at vare nogen Interesse i de navnte Byer
for et saadant Foretagende, maatte han til sin sto-
re Beklagelse opgive Tanken om dets Gennemfs:
relse.

Sporgsmaalet kom forst igen til Droftelse, da
Kong Ludvig den Iste af Bayern i 1826 besogte
Fiirth, idet han, da han blev opmzrksom paa den
sterke Frekvens, der havde udviklet sig mellem
de to Byer, henstillede, at der dannedes en , Pri
vatforening“ med det Formaal at vinde Tilslutning
til Anleg af en Jernbane. Henstillingen affodte en
Mangde Forhandlinger og Undersogelser, der
modte megen Modstand, navnlig fra Handelsstan-
den og Diligenceejerne, hvorfor man heller ikke
denne Gang kom Maalet nzrmere.

Endelig fremtraadte i 1833 en virkelysten Niirn-

* berg-Borger Johannes Scharer, som foresatte sig
at prove paa at lese den hidtil uleste Ogpave. Som

et Grundlag for sine Beregninger lod han forst.

foretage en Optalling af Landevejsfzrdselen mel-
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lem de to Byer, og da denne gav til Resultat, at
daglig passerede
Strazkningen, betaznkte han sig ikke paa at udskri-
ve en Indbydelse til Aktietegning i Foretagendet.
Aktiekapitalen blev ansat til 132,000 Floriner =
224,000 Mark, og samtidig stillede han i Udsigt et
Udbytte paa 12 pCt. Indbydelsen, der udsendtes
den 14de Maj 1833, vakte Opsigt, men fik alligevel
en temmelig kolig Modtagelse, og det varede flere
Maaneder, for man opnaaede at faa tegnet et saa
stort Belgb, at man turde foretage indledende
Skridt til Anleget af Banen. Ikke uden Grund
regnede man med den af Kongen udtalte Interes:
se for Banen, men heri blev man bittert skuffet.
Med stor Betznkelighed tegnede Regeringen sig
for 2 Aktier 4 100 Floriner = ca. 340 Mark af
Statskassens Midler.

gennemsnitlig 1720 Personer

Ved et konstituerende Mode den 18de Novem:
ber 1833 i Raadhussalen i Niirnberg blev ,Die
Ludwigs-Eisenbahn Gesellschaft” stiftet. Man traf
forelobig Bestemmelse om, at man stillede Anskaf-
felsen af 1 — eventuelt 2 — Lokomotiver i Udsigt,
men at der som Trzkkraft hovedsagelig skulde
anvendes Heste, ,da man herved opnaaede den
Fordel ogsaa at kunne kore ved Nattetid om Vin-
teren“!!

Det Andragende om Koncession paa Baneanlaz:
get, som man fremsendte til Regeringen, blev af
denne tilstillet det bayerske Overmedicinal-Kolle-
gium til Erklaring. I sin Svarskrivelse udtaler
Kollegiet, ,,at Kersel med Dampvogn burde forby;v
des af Sundhedshensyn, thi den hurtige Bevagel:
se kan utvivlsomt foraarsage en Hjernesygdom, en
Slags Delirium furiosum. Saafremt den rejsende
imidlertid vil udsatte sig for denne Fare, burde
Staten i ethvert Tilfxlde beskytte Tilskuerne, thi
det blotte Syn af den hurtigt forbifarende Damp-
vogn vil kunne fremkalde nejagtig samme Hjerne-
sygdom. Det burde derfor fordres, at Banelinien
paa begge Sider forsynedes med et mindst 5 Alen
hejt Plankevark.“ Efter Forhandfinger med Rege:
ringen lykkedes det dog Selskabet at blive fritaget
for denne kostbare Sikkerhedsforanstaltning.

" Efter at Joseph von Baader havde afslaaet et
Tilbud om at vare ledende Ingenior ved Anlaget,
blev Hvervet overdraget en anerkendt dygtig bay-
ersk Ingenier Paul Denis, som paa Rejser i Ameri-



60. »DER ADLER« -

FORSTE LOKOMOTIV PAA JERNBANEN MELLEM NURNBERG OG FURTH

(Misset i Miinchen)

ka og England havde dygtiggjort sig i de ledende
Arbejder ved Anlaeg af Jernbaner og beviste dette
ved at bygge den 6 Kilometer lange Bane i Lgbet
af 9 Maaneder. Skinnerne blev leveret fra en Ma*
skinfabrik i Tyskland, men Lokomotivet maatte
bygges paa Stephensons Lokomotivfabrik i New*
castle og kostede 24,000 Mark. Lokomotivet, der
fik det stolte Navn ,,Der Adler* (&rnen) blev
ledsaget af en engelsk Mekaniker Wilson, der
snart blev bergmt som Tysklands farste Lokomo*
tivfgrer. Den Betydning, man tillagde ham, frem*
gaar af, at man engagerede ham med en aarlig
Lon af 2250 Mark, medens Selskabets Driftsleder
kun oppebar 1360 Mark. Paa omstaaende Bille*
de (Fig. 61) ser man den ranke Wilson paa Ma*
skinen.

Forud for Indvielsen af Banen var der truffet om*
fattende Foranstaltninger til Opretholdelse af Ro,
Orden og Sikkerhed. Kavalleri* og Infanteripatrul*
jer tog paa selve Festdagen Opstilling i Byerne
Nurnberg og Fiurth og langs Banestraekningen.
Publikum blev desuden ved officielle Kundgarel*
ser paa det indstendigste advaret imod at betre*
de Banens Territorium fra det Jjeblik, Toget skulde
afgaa. Overalt var Militeeret paa Vagt for at vaage
over, at ingen Uvedkommende fik Adgang.

Tysklands fgrste Jernbane blev saa indviet den

7de December 1835 under saa stor Begejstring, at
»B@rn begyndte at graede, og mange Mennesker,
selv blandt de dannede Klasser, blev ganske over*
veldede ved Synet.”

Hvilken stor Betydning man tillagde dette Bane*
anleg, fremgaar af den Tale, som et af Komitéens
Medlemmer, Georg Platner, holdt ved Indvielsesfe*
sten, og hvori han bl. a. udtalte:

,»Jeg beder Dem med mig sende en Tak til Him*
len, fordi dette Veerk — Skabelsen af den farste
tyske Jernbane med Dampkraft — har kunnet fuld*
endes uden Uheld. Vi raaber et ,Lykke med Fore*
tagendet!” Gid det maa blive til megen Velsignelse
for begge Byer, ja, for det hele Land. Naar der i
vort Faedreland i Tidens Lob ggres saadanne store
Fremskridt paa Samferdselens Omraade, som maa
komme, om vi ikke skal staa tilbage for andre Lan*
de, saa ville vore Efterkommere dobbelt forstaa at
vurdere Betydningen af denne Begyndelse. Ja, sik*
kert ville de anerkende det Mod, som De, mine
@rede Herrer Aktionarer, har lagt for Dagen ved
at stette dette Forsgg med ikke ubetydelig Kapital,
mindre for Pengegevinstens Skyld end for at frem*
me et almennyttigt Foretagende.”

Det Mod, som Taleren lovpriste, har Efterkom*
merne dog naeppe fundet serlig dristigt, eftersom
Banen straks blev en fin Indtaegtskilde, idet den
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allerede i det forste Aar gav 19 pCt. Dividende og
derefter gennemsnitlig pCt. i en Raekke Aar.

Det farste Aar besgrgedes Traekkraften af ,,Der
Adler* og 11 Heste, saaledes at der for hver 3
Damptog var 8 Hestetog. | 1836 fik Banen endnu et
Lokomotiv fra Stephensons Fabrik ,,Der Pfeil* (Pi?
len), men i ca. 20 Aar besgrgedes dog Trafikken
baade med Heste og Lokomotiver.

Naar det naste betydningsfulde Baneanleg i
Tyskland skal navnes, Banen mellem Leipzig og
Dresden, kommer man ikke uden om Navnet Fried=
rich List (1789—1846), der er ulgseligt knyttet til
Tysklands Jernbanes Historie. List var en af dis?
se fremsynte Naturer, der ikke passede ind i Dati?
dens reaktionzre Tyskland.

Efter at have studeret Nationalgkonomi blev han
allerede i 1818 udnaevnt til Professor i Statsviden?
skab i Tabingen. | 1820 blev han Medlem af den
wirttembergske Landdag, hvor han, med sine
steerkt frisindede Anskuelser og utemmelige Trang
til gkonomiske Reformer, snart faldt i Unaade hos
den sydtyske Regering, der i 1822 foranledigede
ham idgmt 10 Maaneders Fastningsarrest. For at
undgaa denne Straf flygtede han til Amerika, hvor
han bl. a. fik Indblik i Jernbanernes store og vidt?
reekkende Betydning for Industriens Udvikling.
Skgnt han i enhver Henseende levede under bedre
og mere forstaaende Forhold i Amerika end i Tysk?

land, @rgrede det ham dog stadigt, at hans Fadre?
land ikke kunde eller ikke vilde forstaa at bgje sig
for Udviklingens Ngdvendighed.

Efter 3 Aars Landflygtighed kunde han ikke l&n?
gere bekeempe sin Lengsel efter at komme tilbage
til Tyskland. ,,Det gaar mig“ — sagde han — i
Forholdet til mit Fedreland, som Moderen til hen?
des forkrgblede Bgrn, jo mere forkrgblede de er,
desto hgjere elsker hun dem.”

Ved sin Hjemkomst undgik han ikke den ham
idemte Straf, og efter at have afsonet denne, fik
han i 1825 Tilladelse til atter at udvandre til Arne?
rika, hvor hans national?gkonomiske Skrifter vakte
stor Opmarksomhed og Interesse og formentlig og?
saa blev en medvirkende Aarsag til, at han i 1832
udnaevntes til amerikansk Konsul i Hamborg.
Straks efter sin Hjemkomst begyndte han at opar?
bejde en Stemning for Anlaeg af Jernbaner i Tysk?
land, men uden noget Sted at finde Forstaaelse. |
1833 fremsatte han en fuldsteendig Plan for det
Jernbanenet, som han betragtede som ngdvendigt
for Tysklands gkonomiske Fremgang (Fig.62).Som
Udgangspunkt for Jernbanenettet foreslog han
Leipzig, men selv i denne By, som man skulde me?
ne maatte veere serlig interesseret, mgdte han ner?
mest kun Modstand.

| et meget betydeligt Veark, som han offentlig?
gjorde i 1833 og i hvilket forannaevnte Jernbane?
plan fandtes som Bilag, hed det: ,,Over et saksisk

61. INDVIELSEN AF BANEN NURNBERG-FCHRT 7. DECEMBER 1835
(Veegmaleri i Muszet i Minchen)
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Jernbanesystem som Grundlag felger et almindeligt
tysk Jernbanesystem*“. Efter at have fremdraget de
i Folge med Jernbaneanlag forventede Goder for
By og Borger, henstillede han, at Privatselskaber
medvirkede til Anleg af de Jernbanestrazkninger,
der kunde forventes at blive indtagtsbringende,
hvorimod det maatte blive en Pligt for Staten at
anlegge de Baner, der maatte anses for at vare
nedvendige, selv om skonomisk Udbytte ikke kun-
de paaregnes. Atter her slog han-til Lyd for, at
Leipzig burde vare Udgangspunktet.

Skriftet gjorde den tilstr&bte Virkning, Interes:
sen for Jernbaner vaagnede hos Befolkningen, kun
Regeringen slumrede blideligt videre.

Endelig fik List sit nermeste Onske opfyldt, at
der dannedes en Jernbanekomité i Leipzig. Samme
Dag, som den udsendte sin Indbydelse til Aktie-
tegning, blev hele Aktiekapitalen, der var fastsat til
o Million Mark, fuldt tegnet. List, som vel nok kun-
de have Ret til at tilskrive sig en Del af Aren af
dette opsigtsvakkende Resultat, henvendte sig glee-
destraalende til Selskabet i Forventning om, at man
onskede at indlede et Samarbejde med ham. Fra en

62, FRIEDRICH LIST:
PLAN FOR ET TYSK JERNBANENET 1833

formel heflig Modtagelse udviklede Forholdet sig
snart til, at han lidt efter lidt blev skubbet til Side
og tilsidst fuldstzndig ignoreret. Da den 115 Kile-
meter lange Bane Leipzig— Dresden blev aabnet d.
24de April 1837 under levende Deltagelse fra Be-
folkningens Side og med stor Festlighed, arrangeret
af Selskabet, var der ingen, der i Tale eller paa an-
den Maade sendte List en Tanke.

Selv om denne Utaknemmelighed vel nok maat:
te synes at kunne tejle Lysten til yderligere Kamp
for Jernbanesagen, stod denne for List som en
Livssag, hvoraf Tysklands Udvikling vilde afhzen-
ge, og den lidte Skuffelse kunde derfor ikke dam-
pe hverken hans Energi eller hans Interesse, der
havde sine dybe Redder i Karligheden til hans
Fadreland.

List rejste kort Tid efter til Berlin, hvor han for:
geves segte at vakke Kongens Bevaagenhed for
Anleget af en Bane fra Berlin til Magdeburg og
Leipzig. Som tidligere nzvnt fremkom i Tyskland i
1837 en officiel Advarsel om at financiere Jernbane:-
anlzg.

En Henvendelse til Frankfurt om at maatte del-
tage i Anlazget af en Jernbane mellem denne By og
Basel blev koldt besvaret med, at de paagzldende
Stater selv havde under Overvejelse at udfere et
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saadant Anlaeg og derfor ikke behgvede List's Med*
virken.

I Bayern, hvor List's Jernbaneplan ogsaa havde
gjort Spgrgsmaalet om Baneanlaeg aktuelt, var man
glad for de gode Raad og Anvisninger, som List ef*
ter Forespgrgsel beredvilligt ydede, men da han an*
modede om aktiv Deltagelse, beklagede man kun,
at man ikke kunde tilbyde ham en Stilling ved Ba*
nen.

List, der foruden sit uafladelige Arbejde for sine
Jernbaneinteresser havde taget Initiativet til Udar*
bejdelsen af et stort ,Staatslexikon“ og desuden
med lherdighed — i Tale og Skrift — havde ar*
bejdet for Oprettelsen af et tysk Toldforbund og
andre for Industrien betydningsfulde Foranstalt*
ninger, havde nu opbrugt den lille Kapital, han
havde hjembragt fra Amerika. Da han overalt mgd*
te dgve Dren og lukkede Dgre, stod han nu uden
nogensomhelst Udsigt til at kunne tjene til Livets
Ophold. Hertil kom ogsaa legemlige Lidelser, for
hvis Helbredelse en Rejse til Meran blev tilraadet
ham .Han naaede kun til Kufstein. Den 30te No*
vember 1846 fandt man hans Lig i en Snedrive.
Et Revolverskud fra egen Haand afsluttede et Liv,
hvis rige Indsats bragte hans Faedreland Sejr, men

63. FRIEDRICH LIST

ham selv kun en Rakke tunge Nederlag. 15 Aar
efter at han havde fremsat sin Jernbaneplan, var
saa godt som alle de af ham foreslaaede Jernbane*
linier anlagte.

Det gik List som saa mange andre store Aander,
at hans Betydning for sit Land farst blev for*
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staaet efter hans Dgd. Man har endog senere ikke
betenkt sig paa at kalde ham Bismarcks Forlaber.

Den 29de Oktober 1838 blev Banen Berlin-
Potsdam, Prgjsens faorste Bane, aabnet for offent*
lig Trafik. Banen blev bygget af et Privatselskab for
en Anlaegssum (iberegnet Materialanskaffelsen) af
1.258.224 Mark. Selskabet havde fgrst teenkt sig An*
leeget af et stgrre kombineret Jernbanenet, som Re*
geringen imidlertid modsatte sig, hvorfor man maat*
te indskreenke sig til navnte Streekning.

Da det, med Indbydelsen til Aktietegning, ud*
sendte Prospekt fremsatte ganske ejendommelige
Anskuelser om Baneanleeg og Drift, gengiver vi ef*
ter ,Jernbanebladet* nogle interessante Brudstyk*
ker af dets Indhold:

»En fuldsteendig jeevn Flade er ikke ngdvendig til
Bygning af en Jernbane, da en saadan godt kan
vere bglgeformet; ja, paa en bglgeformet Jernbane,
hvor Transportlasten stadig bliver bevaeget opad og
nedad, vil man kunne besgrge den samme Last som
paa lige Bane med den samme Bevagkraft, men i
betydelig kortere Tid eller i samme Tid og da med
stgrre Besparelse i Kraftforbruget. Hvis Vanskelig*
hederne ikke var for store, vilde det altsaa veere
seerdeles fordelagtigt ved Jernbanens Bygning at
omforme den jevne Flade til en bakket Grund: det
er sikkert, at der kraeves en betydelig ringere Kraft
til at beveege en VVogn opad, naar man inddeler Ba*
nen i afvekslende Stigninger og Fald, saa at Vog*
nen maa kgre snart opad Bakke, snart nedad Bak*
ke, far den naar sit Bestemmelsessted.“*)

Neesten lige saa originalt som ovenstaaende var
det Arrangement, man havde tenkt sig for Befor*
dringen af Passagererne mellem Byen og Banegaar*
den og videre pr. Bane. Man vilde afhente Passa*
gererne pr. Hest og Vogn ved deres Boliger og ef*
ter Jernbaneturen bringe dem i Hus igen, og ogsaa
for denne Befordring indfartes et Klassesystem.
Programmets Bestemmelser herom lyder saaledes:

»De Passagerer, der gnsker at blive befordret saa
billigt som muligt, skal kun kgres gennem Staden
med den Hurtighed, der svarer til ,ef steerkt Trav"
(,,eines starken Trotts*). De Passagerer, som vil be*

*) Den her fremsatte Anskuelse finder man ogsaa i

de tidligere omtalte af Ridder Joseph von Baader ud?
sendte Skrifter om Bygning af Jernbaner.



fordres saa hurtigt og bekvemt som muligt, skal ke-
res med en Hurtighed som ,def starkeste Trav“
(»des stirksten Trabes*). Til den billige Klasse le-
veres fire Kareter til 12 Personer ialt og 8 alminde-
lige Koreheste; til den dyrere Klasse tre smukkere
og bekvemmere Vogne til 12 Personer ialt og 14
Labere.*

Befordringen paa selve Jernbanen var tankt at
foregaa dels i ,Banekareter” paa Jernbanehjul, dels
i de Kareter, der besorgede Passagererne fra Byen
til Banegaarden; disse Kareter skulde da — sam-
men med Hestene (1) — indlades paa flade, dertil
indrettede Jernbanevogne.

»Banekareterne“ skulde efter Planen deles i fire
Klasser med felgende Indretning og Bekvemmelig:-
heder:

4. Klasse: Aaben Vogn med 5 Trabanke, hver til
5 Personer.

Dzkket Vogn, forsynet med Der og fa-
ste lave Trevagge. Taget af Lader med
Forhang helt rundt. Polstrede Banke,
hver til 4 Personer.

Vognene indrettes som 3 sammenbygge:-
de Vognkasser af den almindelige Karet-
type; ligesom i Ilpost-Diligencerne skul-
de der vare 2 Banke til hver 5 Personer.
Szderne, Lznene og Derene polstrede,

3. Klasse:

2. Klasse:

og Dorene forsynede med Ruder.
1. Klasse: adskilte sig fra 2. Klasse kun ved en end-
nu flottere Udstyrelse, og Pladsantallet
var formindsket fra 5 til 4 paa hver
Bank.

4. og 3. Klasse benzvnedes ,Salonvogne“, 2.
Klasse ,Bahnfiacres Nr. 2“ og 1. Klasse , Bahnkut-
sche Nr. 1.

Selv ved Ordningen af Stedindretningen spillede
Klassedelingen en Rolle. Buffersystemet kendtes jo
ikke den Gang. Medens 4. og 3. Klasses Passage:
rerne maatte tage de haarde Knubs ved Standsnin-
ger, var der anbragt Stedpuder paa 1. og 2. Klasses
Vognenes Langdedragere.

Den forste Maskine — den kom fra England —
var langtfra smuk: en tyk og plump Kedel og en
lang, slank Skorsten, lige saa lang som Kedelen.
Mandskabet stod paa Maskinen uden nogensom:
helst Dzkning mod Vind og Vejr.

Koncessionen blev givet i 1836, og de to Aar, der
hengik, for Banen blev aabnet, fik man Tid tl at

»revidere Programmet®, og da det kom til Stykket,
opgav man Planen om at afhente Passagererne pr.
Vogn og at indlade Vogne og Heste paa Jernbane-
vogne. Ogsaa 4. Klasse maatte man opgive; de
aabne Vogne, der var for luftige, forsynedes med
Tag af Sejldug og brugtes som 3. Klasse. Efterhaan-
den forsynedes de dog med fast Tag.

Ejendommelig for disse ferste projsiske Jernbane-
vogne var det hoje S@de — noget i Lighed med de
gamle Bremsekalescher paa Taget af vore =ldste
Vogne — som var meget segt som Udsigtsplads i
smukt Vejr. En saadan Plads ,,paa Bukken* betaltes
med 2. Klasses Billetpris.

Banens Aabning krazvede Udarbejdelsen af et
Jernbane:Politireglement, og en Kommission ned-
sattes. Politireglementet indeholdt mange marke:
lige Ting. Her skal blot anferes et Par snurrige Be-
stemmelser:

»Det er ikke tilladt at staa under Farten i de
aabne Vogne eller paa det heje Szde. Klatring over
Sidevaggene i de aabne Vogne er forbudt.”

,Forsinkede eller efterladte Rejsende, der leber’
efter et afgaaende Tog, vil blive straffet af Poli-
tiet."

Den Begejstring, som de nye Jernbaneanlazg hav:
de fremkaldt, veldede nu som en magtig Bolge ud
over Landet og lod sig ikke standse. Selv Regerin-
gen maatte baje sig og tage Stilling til Sagen. Ved
Jernbaneloven af 3die November 1838 foreskrev
den de Grundregler, hvorefter Jernbaneveasenet
kunde udvikle sig. Dette skabte straks magtigt Liv
i de Kredse, der kun afventede et Signal fra Rege:
ringen for at kunne give deres Projekter fast Form.
Der stiftedes snart en Mangde store Privatbanesel-
skaber, men de mange forskellige Staters Sarinter:
esser stillede sig ofte h@mménde for Udviklingen
af et fuldstendigt Jernbanenet.

I de forste Aar efter Jernbanelovens Fremkomst
aabnedes falgende Baner: Braunschweig=Wolfen=
biittel (1. Decbr. 1838), Mannheim—Heidelberg
(Marts 1840) og Magdeburg— Leipzig (August
1840).

I 1842 tilstod Regeringen en Rentegaranti paa 3%
pCt. til Anlazg af nye Baner og gav yderligere Til-
sagn om at ville overtage Aktier i de nye Anleg.
Dette forcerede yderligere Arbejdstempoet op til en
hidtil uanet Heojde, og i Lobet af faa Aar mulig-
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6+. TOG BERLIN —POSTDAM 1838

gjorde Jernbaneforbindelserne, at hele Samfeerdsel
len mellem Frankrig og Rusland kunde ledes over
prgjsisk Grund.

Berlin blev i 1843 sat i Forbindelse med Stettin,
1846 med Hamburg, Magdeburg og Breslau, 1848
med Koln og Dresden, 1851 med Minchen og 1852
med Frankfurt og Danzig.

Et betydningsfuldt Skridt for Udviklingen blev
en i 1846 vedtaget Sammenslutning af alle betydelig
ge Baner i en Forening ,,Verband preussischer Ei=
senbahn=Directionen“, der i 1847 udviklede sig til
Dannelsen af den store internationale ,,Verein
deutscher Eisenbahn=Verwaltungen“, Herved blev
der skabt Enhed i Drift og Befordringsbestemmel*
ser til Fordel for saavel de paageldende Baner som
for Trafikkanterne.

Ejendommeligt for de prgjsiske Jernbaner er det,
at Regeringen, saashart den bydende Ngdvendig*
hed havde vakt dens Interesse for Anleg af
Jernbaner, var betenkt paa selv at overtage Byg*
ningen og Driften af alle Hovedbanerne. Serlig ef*
ter de store Handelskriser i 1846 og 1847 tog Prgj*
sen kraftigt fat i denne Retning og fuldfgrte i den
derpaa falgende Tid indtil 1860 Jernbanenettet i
alle veesentlige Enkeltheder under Hensyntagen til
saavel kommercielle som strategiske Interesser. |
1860—1866 indtraadte der en Periode, i hvilken
man i politiske Kredse viste sig sterkest interesse*
ret for Anlaeg af Privatbaner, men efter 1866 sejre*
de Statsbanetanken igen, og i den efterfglgende
Tid gaar den herskende Politik ud paa at faa alle
betydelige Privatbaner ind under Statsdrift, hvilket
ogsaa er lykkedes.
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@STRIG (1838)

En af de forste Skinneveje paa Fastlandet blev
anlagt i @strig, nemlig Hestebanen fra Budweis
til Kerschbaum, der aabnedes den 30te September
1828, en solidt bygget Bane, der senere forleengedes
til Linz, hvorefter hele den 131 Kilometer lange Ba*
ne befaredes fra 1lste August 1832. Som Trakkraft
anvendtes 800 Heste samt en Del Okser. Befor*
dringstiden var ca. 14 Timer, da Banen havde mange
0g meget steerke Stigninger samt skarpe Kurver.
Personbefordringen fandt Sted i aabne Vogne og
enkelte ,Kareter”, i Lighed med de paa Stockton*
Darlingtonbanen anvendte. | 1835 forleengedes Ba*
nen yderligere til Gmunden (68 Kilometer) og blev
vedblivende i en lang Rakke Aar drevet som He*
stebane.

@strigs farste Lokomotivbane var den 13 Kilo*
meter lange ,,Kajser Ferdinands Nordbahn®, der
aabnedes den 23de November 1837 mellem Florids=
dorf og Wagram (hvor Napoleon havde besejret
@strigerne 5te—6te Juli 1807). Banen fortsatte til
Wien i 1838, til Brunn i 1839 og til Olmutz i 1841.

Alle de forste Baner blev anlagt og drevet af pri*
vate Selskaber, men blev senere kgbte af Staten, der
allerede i 1850 ejede 1500 Kilometer Banestraeknin*
ger. Imidlertid mislykkedes dette Samlingsforsag, der
syntes at medfgre saa mange Ulemper, at det ikke
varede lenge, inden Staten mente at se sin Fordel
ved at selge Banerne til nydannede Privatselskaber
paa nogle for Staten meget ugunstige Vilkaar og
samtidig Tilstaaelse af Rentegaranti. Planlgs Le*
delse fra Selskabernes Side, hvilket jevnlig kre*



vede store Statstilskud, forte til, at Staten atter har
maattet overtage en stor Del af Banerne.

I 1854 aabnedes den beremte Semering-Bane, den
forste Bjergbane.

RUSLAND (1838)

Den forste russiske Jernbane — 25 Kilometer lang
— aabnedes i 1838 mellem Leningrad (St.. Peders:
borg) og Zarskojeselo, hvor Kejserfamilien havde
sit pragtfulde Sommerslot.

Den naste Bane, der forst aabnedes i 1851, var
den snorlige Strekning fra Leningrad til Moskva,
det vanskeligste og kostbareste Baneanleg i Dati-
den. Om dette fortalles, at da Kejser Nicolaj I var
misfornajet over, at de larde ikke kunde blive enige
om Anlazget af Banen, bad Kejseren de tilstedeva:-
rende Ingeniorer om at rakke ham et Kort over
Rusland og en:stor Lineal. Han anbragte Linealen,
saa at den kom til at ligge mellem de to Hoved:
steder, trak en tyk Linie og sagde: ,Der skal Ba-
nen gaa, forstaar De, mine Herrer?“, og dér kom
den til at gaa, men Udgifterne blev svimlende hegje.
Da den var bygget, kom Shahen af Persien paa
Besog. Alle de Sevardigheder, man viste ham, gjor:
de absolut intet Indtryk paa ham, hvilket de for-
tvivlede Hofmand meddelte Kejseren, som straks
gjorde den spogefulde Bemarkning: ,Prov engang
at vise ham Regnskaberne over Nicolajbanens An-
leeg — maaske dog de kan imponere Manden.*

Forst efter Krimkrigen (1853—1856) kom der
Fart i Bygningen af Baner, da man under Krigen
havde folt Savnet og forstaaet Betydningen af Jern-
baneanlzg. De nye Baners Retningslinier bestem-
tes derfor alene af strategiske Hensyn og gik i for-
ste Rekke ud paa at sztte Herledelsen i Stand til
hurtigt at kunne besaztte Landets vestlige Granser.
Da Krigen havde gjort et kraftigt Greb i Statens Fi-
nanskasse, blev de nye Baner hovedsagelig anlagte
af private Selskaber uden nogen lovbefalet Kontrol
fra Statens Side, et Forhold, der lidt efter lidt viste
sig at vare meget uheldigt, hvorfor Staten efter
1880 overtog de vigtigste Linier.

HOLLAND (1839)

Efter at Bygningen af Lokomotivbaner i de for-
annazvnte Lande viste sig hensigtsmassige og ren-
table, begyndte man ogsaa at drefte Spergsmaalet

om Baneanlag i Holland. Man kom dog til det Re-
sultat, at de vidtforgrenede Kanaler, der gennem-
skar Landet, og som hidtil havde vist sig fuldt til-
strekkelige til Bestridelse af Landets Fardsel, og-
saa fremtidig maatte kunne tilfredsstille Befor-
dringskravene. Konklusionen viste sig dog snart at
vare for kortsynet. Efter Anleget af de nedvendi-
ge Jernbaner i Belgien viste det sig nemlig, at Tran:
sitbefordringen mellem England og Fastlandet, der
tidligere havde passeret Holland, nu i sterre og
sterre Omfang dirigeredes over Belgien. Hvis Hol-
land ikke ganske skulde miste sin Betydning som
Transitland og de dermed felgende betydelige Ind-
taegter, maatte man baje sig for Nedvendigheden og
snarest lzgge Planerne for et konkurrerende Jern:
banenet.

Den ferste Banestrzkning, der blev aabnet 1839
mellem Amsterdam og Haarlem, blev snart efter:
fulgt af andre, der indledede de 3 Formaalet tje-
nende Hovedlinier, der med Amsterdam, Rotter=
dam og Vlissingen som Udgangspunkter gennems-
skar Landet fra Vest til Ost.

Hovedlinierne blev anlagt og drevet af Staten,
indtil de i 1863 bortforpagtedes til ,det hollandske
Jernbaneselskab“, der blev dannet i denne Anled:
ning.

ITALIEN (1839)

Kongeriget Neapel byggede i 1839 en lille Loko-
motivbane, 8 Kilometer lang, der blev forlenget
noget i 1844. I Kongeriget Italien er det forst efter
1853, at man for Alvor tager fat paa Banebygnin-
gen, og i 1870erne begynder man en systematisk
Udformning af Jernbanenettet ved, at de forskellige
Baner, der var bygget i de tidligere selvstzndige
Stater, bragtes i Forbindelse med hverandre indbyr-
des samt med Rom.

Indtil 1875 blev Banerne anlagte af Privatselska-
ber, men i nzvnte Aar gik de over til Statsdrift.
I 1885 forpagtede imidlertid Staten Banerne til 3
private Selskaber.

FRANKRIG (1828 OG 1841)

1 1828 byggedes nogle Smaabaner med Heste-
drift. En af dem, der sarlig vakte Opmarksomhed,
var Banen mellem St. Etienne Kulminerne og Lyon.
Den udviklede sig til at blive en Art Forsegsbane,
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idet den ved Banen ansatte franske Ingenier Marc
Seguin eksperimenterede med forskelligartet Traxk-
kraft, dels med et af Bredrene Chapmans Loko-
motiver (,Kadebaner“, omtalt paa Side 27), dels
med et fra Stephensons Fabrikker i Newcastle leve:
ret Lokomotiv, som han senere ombyggede og for:
synede med en af ham selv konstrueret Rorkedel.
Naar hertil kom samtidig Anvendelse af faststaaen-
de Dampmaskiner samt Heste, vil man forstaa, at
den fortjener sarlig Omtale som Fortidsjernbane.

I Varket ,Dampmaskinens Historie“ gives fol-
gende Beskrivelse: ,Det var en ganske forunderlig
Bane, et markeligt Skrabsammen af alle de mulige
Befordringsmidler, der overhovedet kunde anven:
des paa en Skinnevej; og den var alt andet end be-
kvem at befare, thi Konstruktererne havde kun
saare lidet taget Hensyn til Passagertjeneste; Be:
fordringen af Kul og andet Gods havde for dem
veret Hovedsagen. Derfor var de Tunneler, man
passerede, saa lave og saa snavre, og Gelenderne
paa Broerne saa nzr inde ved Skinnerne, at den
mindste Uforsigtighed fra de rejsendes Side kunde
medfere alvorlig Fare. Den, der vilde stikke Hove-
det ud af Vognvinduet, kunde vare vis paa at blive
kvaestet — i den Retning havde man ikke den
mindste Frihed.“

En bekendt fransk Forfatter og Professor Louis
Figuier har fortalt om en Rejse, som han i 1838
foretog fra sin Fedeby Montpellier til Lyon og St.
Etienne:

,Jeg havde af min Lzrer i Kemi faaet det Raad
at aflegge et Beseg i Kulminerne ved St. Etienne,
for at jeg selv kunde se, hvorledes alt gik til. Jeg
kravlede da altsaa op i Diligencen fra Montpellier
til Lyon og kom to Dage efter til denne By; naste
Dag begav jeg mig til Jernbanen.

DeVogne, der i 1838 gjorde Tjeneste paa Lyoner:
banen. var simple Diligencer, eller rettere kun
Fyrretraskasser, meget lave, meget korte, uden Lys
og uden Luft. Men de rejsende var ogsaa den Gang
kun meget lidt fordringsfulde; man var endnu ikke
forveent med udstoppede Sader eller Sovekupeer.

Vi var saa heldige at naa St. Etienne uden
Uheld, hvilket var alt, hvad man kunde forlange af
vort Foster af en Jernbane.“

Efter en Omtale af Arbejdet i Kulminerne, fort-
sztter han:

+~Ovenpaa de tallese Overraskelser og gribende
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Syn dernede, havde jeg endnu et Skue i Vente, der
i Sandhed ogsaa var markvardigt. Det var Jernba-
nen selv, som jeg forst fik Lejlighed til at iagttage
paa Tilbageturen fra St. Etienne til Lyon; thi Rejs
sen foregik da om Dagen, medens man tager derud
om Natten.

De Vogne, hvori vi blev skumplede henad Skin-
nerne, blev, alt efter de forskellige Terrenforhold,
trukne paa forskellig Maade. Snart skete det ved
Tove, der blev rullede op om Valser af faststaaen-
de Dampmaskiner, som var anbragte paa de Steder,
hvor det gjaldt at gaa op ad en stark Skraaning;
— snart gik et Par Heste i Spidsen af Toget, naar
Skraaningen kun var ringe; — snart igen var det
rigtige Lokomotiver, naar Vejen var horisontal; —
og endelig loab Vognene ved deres egen Vagt, naar
man skulde ned ad en Bakke, som f. Eks. paa
Strzkningen mellem St. Etienne og Rivesde:Gier,
hvor Toget leb ned ad Siden af Bjerget. Hvis der,
hvad der ogsaa kunde ske, fra samme Flade gik
lige stejle Skraaninger ned til begge Sider, saa be:
nyttede man Vagten af det Tog, som lob ned til at
hale et andet Tog op med, ganske ligesom man i
Kulminerne lader nogle fulde Vogne hale en Rzk-
ke tomme Vogne op.

Man kan nu nok tanke sig, hvor besynderlig
Rejsen maatte blive som Folge af disse mange for-
skellige Befordringsmidler. Hvert Qjeblik skiftede
de; ved St. Etienne var det et Lokomotiv, der trak
Toget; siden tog et Par Heste Lokomotivets Plads.
Paa et andet Sted, hvor der var en meget sterk
Stigning, felte man sig hejset i Vejret derved, at
en faststaaende Dampmaskine rullede Tovene op
om en Valse; den rejsende kunde da ikke andet
end gyse ved Tanken om, at hans Liv bogstavelig
hang i dette Tov. Det var nemlig klart, at hvis dis-
se Tove, der sledes sterkt ved Dag ud og Dag ind
at bruges, pludselig sprzngtes, og hvis Kondukte:
ren ikke havde Tid eller Aandsnzrvaerelse nok til
at benytte de Bremser, hvormed Toget netop for en
saadan Eventualitets Skyld var forsynet, saa vilde
Traenet rulle baglends og slaa imod med en Kraft,
der foregedes i Forhold til dets Masse, — et Pro-
dukt, som nok kunde bringe selv den modigste
Mand til at skalve.

Man ser da, at intet kunde vaere mere pittoresk,

end en Rejse paa den af Seguin konstruerede Jern-
bane.“



I 1833 aabnedes en lille Kulminebane Alais-
Beaucaire i Arondissementet Gard, men isvrigt
hengik der nogle Aar, inden Spergsmaalet om Jern-
baneanleg blev aktuelt i det ellers saa initiativ=
rige Frankrig. Grunden hertil maa navnlig tilskri-
ves de meget urolige Forhold og de deraf folgende
stadige Spektakler i Paris i Begyndelsen af 1830-
erne. Disse usikre Forhold skabte Uro i Handels-
verdenen og dermed Frygt for Pengeanbringelse
i nye Foretagender, som man hverken turde eller
havde Tid til at befatte sig med. Den i den Tid
overalt i Landene paa Fastlandet herskende Mis:
tillid til Jernbanerne og deres ,revolutionerende
Betydning“ gjorde vel ogsaa nok her sig gazldende.

I 1832 fremkom imidlertid en Brochure ,Systéme
de la Méditerranée”, der vakte ikke saa lidt Op-
marksomhed. Dens Grundtanke var, ,at den
Fredstilstand, som erfaringsmassigt ikke kom ud
af de idelige Krige, den vilde definitivt komme,
naar Orienten og Occidenten (Jsten og Vesten)
forenede sig. Det skulde altsaa vare Opgaven for
Fremtidens Politik, omkring Middelhavet at kon:
stituere en Association af de to store Folkemasser,
Ostens og Vestens, der i 2000 Aar havde slaaet
hinanden sender og sammen. Et ganske fortrinligt
Middel til Realisationen af denne Tanke vilde
Jernbanerne vare; de kunde bringe Folkene sam:-
men, de kunde skaffe en hurtig Udveksling af
Aandens og den materielle Verdens Arbejder, de
skulde kort sagt have den Tryllemagt i sig, der
forte til det forenskede Maal.“

Man mente hermed, at der burde anlagges Jern-
banelinier i storst mulig Udstrekning omkring
Middelhavets Kyster og fra denne Linie sprede
Baner ud til alle Sider.

En bekendt Bankier i Paris fik Interesse for Sa-
gen, men mente dog klogeligt, at man forst maatte
give Pariserne et praktisk Bevis for Banernes Nyt:
te og derfor begynde med at bygge en Bane, der
udgik fra Paris. Det lykkedes ham at skaffe Sik-
kerhed for den fornedne Kapital til Anleget af en
Bane Paris—St. Germain, og Andragendet om
Koncession blev snart efter bevilget af Deputeret-
kammeret, der modsatte sig et omtrent samtidig
fremsat Andragende om Anlag af en Bane Paris—
Rouen.

St. Germainbanen indviedes med stor Hojtidelig-
hed den 27de August 1837 og til stor Glede for

Pariserne, der nu kunde komme til St. Germain paa
18 Minutter. Tidligere havde de varet 2% Time om
Turen.

I 1838 aabnedes Banen Paris—Versailles og i
1839 Banen mellem Montpellier og Cette, men det
var dog forst efter at Staten i 1840 traadte til og
indledede Underhandlinger med Komitéerne, at
der dannedes en endelig Plan for et udstrakt Jern-
banenet_ med Paris som Centralpunkt, hvorfra Ho-
vedlinierne udgaar vifteformet til Landets Gran-
ser. Desuden planlagdes Forbindelseslinierne mel-
lem Middelhavet og Rhinen samt mellem Atlanter:
havet og Middelhavet.

Med Bidrag fra Departementerne og Kommu:-
nerne sergede Staten for Underbygningen, medens
Privatselskaber udferte Overbygningen og tilveje-
bragte det fornodne Driftsmateriel. Mellem de tal-
rige Privatselskaber, der paa denne Maade danne:
des, fremkom jevnlig Gnidningsmodstand i Sam-
arbejdet, der nedvendiggjorde en Sammenslutning
af de mange smaa Selskaber til 6 store Selskaber,
hvoraf Vestbanen dog ved Lov af 13de Juli 1908
er overtaget af Staten.

UNGARN (1846)
Den forste egentlige Jernbane i Ungarn aabne:-
des i 1846 fra Budapest til Waitzen.

SVEJTS (1847)

Det forste Baneanleg i Svejts blev den 20 Kilo-
meter lange Banestrzkning fra Ziirich til Baden,
som aabnedes den 9de August 1847 og senere for-
leengedes til Basel. Banen var anlagt af et privat
Selskab.

Da de enkelte Kantoner onskede hver for sig at
tage Bestemmelse om Jernbaneanlegene inden for
deres egne Distrikter, for at kunne varetage deres
lokale Interesser, blev herved en Plan for et for
hele Landet formaalstjenligt Jernbanenet forflygti-
get. Forbundsraadet, der gentagne Gange havde
dreftet denne vanskelige Sag, opnaaede endelig i
1852 at faa vedtaget en Kompromis-Lov, der over-
lod Kantonerne fremdeles at meddele Koncessio-
ner, men disse skulde dog forst sanktioneres af
Forbundet.

Den Plan, man herefter arbejdede paa at gen-
nemfore, gik ud paa at bygge en Jernbane gennem
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den helvetiske Haojslette fra Geéneve til Boden:
Soen med Sidelinier op mod de hoje Alpeovergange.
Dette blev Indledningen til en i 1869 truffen Over-
enskomst mellem Svejts og Italien om Bygningen
af St. Gotthard-Banen med dens 65 Tunneler og
Gallerier af tilsammen ca. 42 Kilometers Lengde.
12 af Tunnelerne er hver over 1 Kilometer lang og
den beremte St. Gotthard-Tunnel 15 Kilometer.
Arbejdet paa den sidstnzvnte paabegyndtes i Sep-
tember 1872 og var fardigt i November 1881. Om-
kostningerne ved selve Tunnelbygningen beleb sig
til 60 Millioner Francs. Den betydningsfulde Jern:
baneforbindelse mellem de to Lande aabnedes
1882,

Fra 1883 gav Spergsmaalene om Stats: eller Pri-
vatbanedrift jevnlig Anledning til steerke Brydnin:
ger blandt Befolkningen. Tilha@ngerne af Statsba-
nedrift sluttede sig da sammen i et Forbund ,le sy-
stéme de pénét;afion“, der havde til Opgave at op:
kebe saa mange Aktier i Privatbanerne, at det kun-
de faa Indflydelse paa Selskabernes Generalfor:
samlinger. Den vedvarende Uro om Spergsmaalet
endte med, at Forbundsraadet vedtog at ivarksat-
te en Folkeafstemning, der fandt Sted den 20de Fe:
bruar 1898 og gav til Resultat, at Statsdriften blev
vedtaget med 386,634 Stemmer mod 182,718, hvor-
efter Koncessionerne efterhaanden blev. opsagt.

Under Omtalen af Svejts vil vi ikke undlade at
nazvne Bygningen af den betydningsfulde 20 Kilo-
meter lange Simplon-Tunnel paa Simplon Banen,
der forbinder det franske og italienske Jernbane:
net. Efter Afslutningen af Kontrakten (1894) skul-
de Tunnelen fuldferes i Lobet af 5% Aar for 54,5
Millioner Francs. Arbejdet paabegyndtes i 1898,
men forst den 24de Februar 1905 oprandt den heij-
tidelige Dag, da den sidste Bjergvag, der skilte
de to fra hver sin Side kommende Arbejdshold,
blev gennembrudt. Det forste Tog passerede dog
ikke Tunnelen for den 25. Januar 1906.

NORGE (1854)

Det er forstaaeligt, at man i et Land som Norge,
med dets magtige Fjzldmasser, dets snazvre Dale
og Mangder af Vandleb, var tilbageholdende, naar
i 1830erne Jernbaneproblemerne i andre Lande
traengte sig frem som Budbringere om det Jernba-

nenet, der banede Vejen for den frembrusende
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Kultur med sine Folgesvende: Fremskridt og Ud:
vikling. Man herte om de ferdige og de projek-
terede Jernbaneanleg i de fleste Lande og om de
gode okonomiske Resultater, men i Norge, med
sine for en Jernbane tilsyneladende uovervindelige
Terrznvanskeligheder, vilde en Lokomotivbane bli-
ve betydelig kostbarere at anlzgge end paa de
Steder, hvorfra man havde Meddelelser. Det maat-
te heller ikke lades ude af Betragtning, at Landet
er sarlig tyndt befolket i Forhold til sit Areal, og
dets Beliggenhed syntes heller ikke at kunne give
Udsigt til nye Indtzgtskilder, f. Eks. som i Tran-
sitlandene. Den senere saa betydelige Turisttra-
fik var der ingen, der den Gang tenkte sig Mulig-
heden af.

Det forste Tegn paa, at man i Norge tznkte
paa at ville befatte sig med Baneanleg, viste sig
forst i Juli 1845 ved, at man nedsatte en Kommis:
sion, der fik til Opgave at undersege, hvilke for
Landet Kommunikationsanlag
man maatte kunne fremsatte Forslag om.

I Oktober 1845 fremkom imidlertid et Andra-
gende fra den britiske Generalkonsul Crowe i

hensigtsmassige

Oslo om Koncession paa et Jernbaneanlag Oslo—
Mjosen. Man gav Tilsagn om, at saafremt et Aktie-
selskab til Anleg af en saadan Bane blev dannet
inden 6 Maaneder — hvilket senere blev forlenget
til I Aar — vilde Stortinget blive indkaldt og fore-
lagt et Lovforslag, sigtende til at indremme Sel:
skabet den enskede Koncession. Det lykkedes ikke
for Crowe at faa dannet Interessentskabet inden
Udlobet af Fristen. For at Jernbanesagen dog ikke
skulde gaa helt i Staa, opfordrede han Robert Ste-
phenson om at komme til Norge, hvilket skete i
September 1846. Han undersogte Terraznforholde:
ne og satte sig i Forbindelse med den til Jernbane-
sagens Fremme dannede Kommission. Efter at Ste-
phenson havde udarbejdet Planer og Beregninger,
indsendte Kommissionen i 1848 et Forslag til Stor-
tinget om at bevilge 7,6 Millioner Kroner til en
Hovedbane Oslo—Eidsvold, eventuelt at Statskas:
sen tegnede sig for 2 Millioner Kroner Aktier i et
privat Aktieselskab. Imidlertid gjorde den da her-
skende okonomiske Krise — og formentlig ogsaa
Krigen i Danmark — det enskeligt, at man indtil
videre udsatte at tage Bestemmelse.

Endelig blev Sagen vakt til Live i 1850, idet der
indlededes Underhandlinger med nogle britiske



65. CHRISTIANIA (OSLO) STATION FRA 1854

Kapitalister, D’Hrr. Ricardo, Peto og Brassey,
hvilket resulterede i Afslutningen af en Kontrakt,
hvorefter Englenderne skulde bygge en bredspor
ret Lokomotivbane Oslo—Eidsvold for 8,1 Million
ner Kroner, hvoraf de engelske Entreprengrer
overtog Aktier for den ene Halvdel af Overslags?
summen og forlods sikredes en hgj Rente af Ud?
byttet. Den anden Halvdel overtoges af Staten, der
igen udbgd den til Kommuner og Private. Banen
skulde vare ferdigbygget inden Udgangen af 1853.

»~Arbejdet paabegyndtes den 8. August 1851 un?
der stor Hgjtidelighed: Statholderen grov op de
forste Torv med en Sglvspade og trillede dem bort
i en Mahogni?Trillebgr. Biskop Arup nedbad Vel?
signelse over Foretagendet, Stephenson talte, og
Welhaven havde skrevet en Sang.”

Da Nytaarsaften 1853 oprandt, var Anlaget
langtfra feerdigt, hvilket dels skyldtes forskellige
Zndringer i den oprindelige Plan, bl. a. et Tunnel?
anleeg mellem Dal og Eidsvold, dels sterkere Un?
derbygning end farst bestemt, og endelig Anleg af
en Sidebane fra Strgmmen Station langs Sagelven.

Forskellige Uoverensstemmelser mellem Depar?
tementet og Entreprengrerne, som man ikke ind?
byrdes kunde komme til Enighed om, blev Richard

Stephenson anmodet om at afgere, hvorfor han
paany maatte rejse til Norge i Slutningen af Au?
gust 1854. Efter at have foretaget Undersggelse om
de paaklagede Forhold, afgav han den Erklering,
»at han sjeldent havde set en Jernbane blive afle?
veret i saa god og fuldendt Stand som denne.”

,.Norsk Hoved*]ernbane“ fra Oslo til Eidsvold
blev saa aabnet for Driften den 1ste September
1854. ,,.Den Enthusiasme, hvormed den paa alle
Stationer og andetsteds langs Linien talrigt frem?
mgdte Befolkning hilste Aabningstoget, gav Vidnes?
byrd om, at Alle mere eller mindre klart fglte, at
der nu var fuldfert et Storveerk af gennemgriben?
de Betydning for Landets materielle og aandelige
Fremskridt.”

Det farste Aar gav Banen et Udbytte paa 3 pCt.
til Preferenceaktierne, men intet til de upriorite?
rede. Udbyttet steg i de efterfglgende Aar til 7%
0g senere 6% pCt.

Da det ved den endelige Opggrelse af Omkost?
ningerne viste sig, at de oversteg Overslagssummen
med ca. 7 pCt., blev Hovedbanen i en Raekke Aar
den eneste Privatbane af Betydning i Norge. Ved
de i 1857 indledede Drgftelser om Anlaeg af Kongs*
vinger*Banen (aabnet 1862) samt Banerne Hamar*
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Grundset (aabnet 1862) og TrondhjemaStgren
(aabnet 1864) vedtog man at gaa over til Stats*
drift. Midlerne blev tilvejebragt af Staten med Bi*
drag af de interesserede Kommuner og Private, et
Princip, som senere er gennemfgrt med enkelte
Undtagelser. For at kunne bygge saa billigt som
muligt har man for en stor Del foretrukket at
bygge smalsporede Baner (1,069 Meter).

Efter at en Del norske og svenske Reprasentan™
ter ved et Mgde i Luled i 1877 havde udtalt @nske*
ligheden af og Interessen for et Baneanleeg fra Ofos
ten til Luled for at muliggere Transporten af Malm
fra de rige Malmlejer i Norrland til en isfri Havn
paa Norges Vestkyst, fik i 1883 nogle svenske Fi*
nansmand Koncession for Anleg af Drift af den
norske Del af Banen fra Narvik til Rigsgransen
(Ofotbanen), hvor den skulde mgde en projekteret
svensk Norrlandsbane.

Et engelsk Bankierfirma financierede Foretagen*
det og dannede sluttelig et Aktieselskab ,,The Swe*
dish and Norwegian Railway Comp, lim.” der lod
Arbejdet paabegynde i 1886. Efter at der var ned*

iagt betydelig Kapital i forberedende Arbejder samt
Planeringsarbejde paa de farste 20 Kilometer af Ba*
nen, maatte Arbejdet indstilles i VVaaren 1889. Tre
Aar senere kgbte saa Staten den paabegyndte Bane,
men fgrst i 1898 vedtog Stortinget at fortseette og
fuldende Bygningen for Statskassens Regning.

Paa den kun 42 Kilometer lange Streekning maat*
te bygges ikke mindre end 41 Tunneler af samlet
Laengde paa godt 4% Kilometer, hvoraf den vasent*
ligste Del findes paa de narmest Rigsgransen lig*
gende 20 Kilometer, hvor en Femtedel af Banen
ligger i Tunneler.

Af andre stgrre Arbejder paa Ofotbanen kan
navnes Broen ved Norddalsenden, hvis Langde er
180 Meter. Broens Hgjde over Dalbunden er 40 Me*
ter. Broen, der er Verdens nordligste Jernbanebro,
blev monteret i Lgbet af 3 Maaneder.

Fra Rigsgrensen, der ligger 522 Meter over Ha*
vet, fglger Banen det stejle Fjeldterreen paa sgndre
Side af Ofotfjordens inderste Arm, 'Rombaken.
Naar i Retning mod Narvik Norddalsbroen er pas*
seret, aabner Udsigten sig til Rombaksfjorden og

66. BROEN VED NORDDALSENDEN UNDER MONTERING 1902
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Dalens Bund, der med sine brusende Bakke og Elve
ligger lige under Banelinien i 300 Meters Dybde
mellem iturevne, stejle Fjelde, — et uforglemmeligt
Syn, hvis man har veeret saa heldig at se det i Mid*
natssolens Glgd en Forsommernat.

Banen, der blev aabnet i 1902, kostede ca. 9%
Mill. Kroner.

Endelig skal her navnes Bergensbanen, det im*
ponerende Jernbaneanlaeg, der, dels gennem 178
Tunneler med en samlet Lengde af ca. 36,7 Kilome*
ter, dels over Norges vildeste Fjeldegne, hgjt over
Skovgransen i den evige Snes Regioner, forbinder
Norges @st* og Vestland.

Undersggelserne om Muligheden af at gennem*
fore det dristige Jernbaneanleeg mellem Bergen og
@stlandet indlededes i 1872, hvorefter Stortinget i
1874 besluttede at lade paabegynde Bygningen af
forste Del af Anlaeget, Streekningen fra Bergen til
Voss (107 Kilometer), og bygge denne Del som
smalsporet Bane. Den aabneder for Trafik i 1883.

Nu fulgte der nogle Aar, i hvilke de enkelte
Landsdele kempede paa Livet lgs for at veerne de*
res lokale Interesser ved den forestaaende Fastsat*
telse af den hensigtsmaessigste Liniefgring af Banen
fra Voss og gstpaa. For at berolige de stridende

69. REINUNGATUNNELEN
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Parter, nedsatte Regeringen i 1885 en Komité, der
ikke alene skulde udtale sig om de tekniske Van*
skeligheder for hver af de Retningslinier, hvorom
der kunde vare Tale, men samtidig tage tilbarligt
Hensyn til Forretningslivets og Landbrugets In*
teresser. Ved Betenkningens Fremkomst i 1887
blussede imidlertid de gamle Stridigheder op igen i
lys Lue, selv indenfor Jernbaneledelsen var der
Uenighed, og da Indstillingen kom til Behandling
i Stortinget i Maj 1887, viste det sig straks, at Inter*
esserne var saa delte, at der ikke kunde vere Tale
om at naa til et Kompromis. En ny, i 1890, nedsat
Komité, naaede heller ikke til noget enigt Resultat,
og nu havede sig adskillige Raster for helt at skrin*
legge Hagjfjeldsdreammen.

Imidlertid lykkedes det i Marts 1894 — altsaa 11
Aar efter at den fagrste Del af Banen var taget i
Brug — med 60 Stemmer mod 53 — at faa ved*
taget Bygningen af det omstridte Banestykke fra
Voss til Fjeldhgjdepunktet Taugevatn, Vest for Fin*
se, 1301 Meter over Havet, og hermed var Byen
Bergens @nsker opfyldte.

Det blev en Festaften for Bergen, da Telegrafen
meddelte om Vedtagelsen af Norges Storveerk. Snart
straalede Lys fra alle Vinduer, og ,Ja, vi elsker"
klang rytmefast fra de folkefyldte Gader. Naste

(Efter Yngvar Nielsen: Bergensbanen)



Morgen fik alle Skoler fri, og i Gaderne var op*
slaaet Kaempeplakater: ,,Bergensbanen er bevilget.
Alle Butikker lukkes. Folketog utgar fra torvet kl.
1. Almindelig illuminasjon kl. 7. Musikk og dans i
losjen kl. 8."

| 1895 begyndte man saa de ngdvendige og be*
sveerlige Forarbejder, der strakte sig over flere Aar,
og som navnlig bestod i Anleg af Transportveje
over ubeboede Egne og samtidig Anbringelse af
Telefonpale, Teltbygninger og efterhaanden Byg*
ning af Barakker for Ingenigrer og Arbejdere. De
klimatiske Forhold tillod i Almindelighed kun Fri*
luftsarbejde i ca. 4 Sommer* og Hgstmaaneder, og
i den gvrige Tid af Aaret var man derfor henvist til
Tunnelarbejde. Det viste sig ogsaa meget vanskeligt
at skaffe den ngdvendige Arbejdskraft, da kun ser*
lig haardfgre Arbejdere kunde taale det barske Kli*
ma og det ofte farefulde og altid strenge Arbejde.

Farst i 1898 blev der taget endelig Beslutning om:

at fgre Banen fra Faugevatn videre mod @st gen*
nem Hallingdalen til Roa, hvor den fik Tilslutning
til Banen Oslo—Gjavik,

at anlaegge den som bredsporet Bane samt

at ombygge den smalsporede Bane Bergen—Voss
til bredsporet. Sidstnevnte Arbejde afsluttedes i
1904.

Af de forannaevnte 178 Tunneler er 59, med en
samlet Laengde af ca. 9,5 Kilometer, bygget paa
@stsiden, og 119, med en Lengde af ca. 27,2 Kilo*
meter, paa Vestsiden af Taugvatn. Af de sidstnaevn*
te Tunneler bgr serlig nevnes Gravehalstunnelen
under Urhovdefjeld. Den er 53 Kilometer lang og
ligger i en Dybde af 600 Meter under Fjeldtoppen.
Anleaget blev overdraget til privat Entreprengr, der
for en Tid maatte tilkalde 50 italienske Tunnelarbej*
dere, for at disse kunde indgve de norske Arbejdere
i Maskinboring.

I Sammenligning med de betydelig leengere Tun*
neler gennem Alperne er jo denne Tunnel ikke no*
get serligt stort Arbejde; men paa Grund af dens
Beliggenhed og de lange og vanskelige Forbindelser
til beboede Egne, maa Udfarelsen af dette Arbejde
alligevel henregnes til et af Europas vanskeligste
Tunnelarbejder. Den blev ferdigbygget i 1906 efter
ca. 11 Aars Arbejde

Nogle Tal vil illustrere Arbejdets Omfang: Til
Fjeldsprangningen maatte bores ca. 350,000 Huller

og anvendes 225,000 Kilogram Dynamit samt ca.
500 Kilometer Lunter.

Bergensbanens samlede Langde er 492 Kilometer,
hvoraf Hgjfjeldsstraeekningen, der udger ca. 100 Ki*

70. MYRDAL STATION
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lometer, kostede ca. 16 Millioner Kroner. Streknin*
gen Bergen—Roa kostede ca. 54 Millioner Kroner.

| December 1909 aabnedes hele Streekningen Oslo
—Bergen. Med sine mange Tunneler, Sneskaerme og
roterende Sneplove, sgger Banen at gennemfare re*
gelmassig Drift hele Aaret.

Norge havde i 1933 ialt 3873 Kilometer Bane*
streekninger, hvoraf 3504,8 Kilometer er Statsbaner
og kun 368,2 Kilometer Privatbaner.

PORTUGAL (1854)

Portugals fagrste Jernbane var den 36 Kilometer
lange Straekning fra Lissabon til Carregado, der
aabnedes 1854.
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Portugals Hovedbane er en Langdebane, der gaar
£ra Valencia mod Nord til Faro mod Syd og pas*
serer Oporto, Coimbra, Lissabon og Beja, og hvor*
fra udgaar 5 Tveerbaner, der fortsaettes ind i Spa*
nien.

SVERIGE (1856)

Ligesom i Norge var det i Sverige serlig Landets
Naturforhold, som var Skyld i, at man i en lang
Raekke Aar ngjedes med kun at veere Tilskuer til
den steerke Jernbaneudvikling i England og i de an*
dre europaiske Lande.

Selv om Landet kun for de nordligste Provinsers
Vedkommende og langs den norske Granse med
Rette kan kaldes et Bjergland, findes der dog store
Straekninger med Bjergmasser, hgje Klipper og Bak*
ker i den starste Del af det gvrige Land, og egentlig
Sletteland findes kun enkelte Steder, serlig i Skaa*
ne. Bjergnaturen fremtreeder dog over saa godt som
hele Landet, idet Granitten ikke alene findes i de
egentlige Bjerge, men viser sig saa at sige overalt,
selv paa de flade Sletteegne.

Disse for et Jernbaneanlaeg vanskelige Naturfor*
hold i Forbindelse med, at Landet var svagt befol*
ket i Forhold til sin Udstrekning, og den Gang ikke
ejede virkelig betydelige Industri* eller Fabriks*
virksomheder, forte til, at der ikke syntes at vare
nogen Interesse for — snarere sporede man Mod*
stand mod — Anlaeg af Jernbaner. Endelig er Sve*
rige mere rig paa Floder og Sger end de fleste an*
dre europziske Lande, og da man om forngdent
kunde udvide og ved Kanaler forbinde disse Vand*
veje, vilde de i Almindelighed vere tilstrekkelig
fyldestgarende Feerdselsaarer til Forbindelsen med
Havnestaederne.

Desuden var det en almindelig Mening, at Sverige
var et fattigt Land, der umuligt kunde fremskaffe
de store Pengemidler, som et Jernbaneanlaeg vilde
kreve. At tilvejebringe disse ved et Statslaan laa
udenfor Tenkelighedens Granser. Sverige havde
hidtil veeret fri for Statsgeld og gnskede i saa Hen*
seende vedblivende at bevare sin Uafhangighed.
Saa sent som paa Rigsdagen i 1850—51 udtaltes, ,,at
Sverige ikke var rig nok til at bygge Jernbaner for
rejsende, der kunde komme hurtig nok afsted med
Heste og Vogne, at der ingen Fabriksdrift fandtes
til at benytte Jernbanerne, og at disse derfor kun
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burde anlaegges for at lette Udfarselsprodukternes
Transport til Havnene.”

Naar der overfor Henvisningen til Transport ad
Vandvejene fremkom Udtalelser om, at disse ofte
var tilfrosne i lange Tider om Vinteren, svarede
man kun, at Havnene i saa Tilfelde ogsaa som of*
test vilde veere speerrede af Is, og at Jernbanebefor*
dring derfor selvsagt ikke vilde kunne fremskynde
Viderebefordringen. Landets Hovedprodukter —
Tree, Malm og Sten — havde forgvrigt en saa rin*
ge Verdi i Forhold til deres Omfang og Vegt, at
de umuligt kunde bzre Udgiften til Jernbanetrans*
port.

Inden Spgrgsmaalet om Anleg af Jernbaner i
Sverige fik fast Form, havde man ved privat Initia*
tiv bygget nogle Hestebaner i Varmland. Den fagr*
ste af disse, en 8 Kilometer lang Bane fra Fryksta
til Klarelven, indviedes i 1849 af Kong Oscar |I. |
de narmest falgende Aar fortsatte man Bygningen
af flere lignende Baner, saaledes at man opnaaede
at faa Skinnetransport fra VVanern og op til Graen*
sen af Dalarne.

To Navne knytter sig i ganske serlig Grad til
Sveriges Jernbanehistorie, nemlig Grev Adolf Eu=
gene von Rosen og Oberst Nils Ericsson.

Grev von Rosen, der, efter at have veret svensk
Marineofficer, i en Aarrekke havde opholdt sig
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forskellige Steder i Udlandet, bl. a. i lengere Tid i
England, hvor han havde uddannet sig som Inge-
nigr og navnlig interesseret sig for Jernbanebyg:
ning, kom tilbage til Sverige i 1845, opfyldt af For-
haabninger om at blive Skaberen af et Jernbanenet,
der vilde tilfere Landet den Foretagsomhedens
Aand, som Jernbanerne havde vakt i andre Lande,
men hvis Betydning man her endnu syntes at mang:
le Forstaaelse af. Ikke alene medbragte han Planer-
ne for et saadant Foretagende, men ogsaa de for:
nedne Pengemidler kunde han bringe til Veje, idet
han havde sikret sig engelske Kapitalisters Under-
stattelse og engelske Ingenierers Bistand til Planens
Virkeliggorelse.

Paa dette Grundlag indsendte han samme Aar
Ansogning om Koncession paa 3 Hovedbaner, der
fra Stockholm skulde udgaa til Géteborg; Givle og
Ystad samt paa en Del til disse Strazkninger stoden-
de Sidebaner. Allerede den 27. November 1845 fore-
laa den kongelige Resolution, der gav ham Tilla-
delse til at bygge de paataznkte Baner i Lobet af
20 Aar, men de fuldstendige Planer og Beregninger
skulde foreligge inden Udlebet af 1847.

Pengekrisen i England i 1846 kuldkastede imid-
lertid alle Planer. Saavel de engelske Finansmand
som Ingeniorer tilbagekaldte deres Tilsagn om Med-
virken, hvilket foranledigede, at der straks rejste sig
en stzrk svensk Opposition, med Chefen for Vej-
og Vandbygningsvaesenet som Ordferer, der drog
kraftig til Felts mod et Foretagende, som man maat-
te forstaa var ganske uforsvarligt, hvis man ikke
forud havde skaffet sig behorig Sikkerhed for en
betydelig Statsunderstettelse.

De stridende Parter bombarderede nu hinanden
paa ikke ukendt Vis med Masser af Avisartikler og
Brochurer. Rosen og hans Tilhengere, deriblandt
Kong Oscar, kunde kun pege paa Jernbanernes
magtige Udvikling i andre Lande. Kun Sverige
holdt sig vedblivende stille og uforstaaende og blev
derfor lige saa isoleret fra den svrige Verden ,som
Sibirien fra Europa“.

Skuffelsen havde dog ikke knzkket Rosens Haab
om Sejr, og for at Modstanderne ogsaa skulde for-
staa dette, formaaede han at faa en meget aner:
kendt engelsk Ingenier, Sir John Rennie, til at
komme til Sverige og udtale sig om, hvorvidt der
vilde frembyde sig sarlige Vanskeligheder for et
Baneanlag mellem Stockholm og Géteborg.

Efter at Rennie havde afsluttet de nedvendige
Undersogelser, fremkom han med en Erklaring, der
gik ud paa, at Terrznet var baade jevnere og gun-
stigere for et Jernbaneanlag end i mange andre
Lande. Det viste sig snart, at denne Udtalelse skab-
te storre Interesse for Jernbanesagen, end den tid-
ligere havde kunnet rose sig af, og den bestyrkedes
yderligere, efter at von Rosen havde haft Lejlighed
til at fremsztte en Rakke Betragtninger i en kraf-
tig agitatorisk Tale i Rigsdagen i 1847—48. I denne
anferte han bl. a.: ,Eftersom Sverige snart bliver
det eneste Land i Furopa, som ikke har Jernbane,
vil det naturligvis blive udelukket fra al Deltagelse
i Verdenshandelen og maa som Folge deraf trzffe
absolutte Ind- og Udferselsforbud for at kunne be-
vare den indenlandske Omsatning.

For at undgaa den alvorlige Virkelighed, som
dette triste Fremtidsperspektiv af Arbejdsleshed og
Fattigdom rummer, maa Sverige skynde sig med at
tilegne sig det nye Samfardselsmiddel. Heller ikke
maa man glemme de strategiske Hensyn, da Rus:-
land snart er fardig med Bygningen af en Bane fra
Moskva til St. Petersborg og derved vil blive i Stand
til hurtigt at kunne kaste store Krigsstyrker ud til
Gransen.“

Efter at have omtalt de paa Grund af de store
Afstande indenfor Landet uforholdsmassig hseje
Transportomkostninger, der resulterede i heje Pri-
ser og ringe Fortjeneste, fremhavede han i fantasi-
rig Veltalenhed alle de Fordele, som vilde tilflyde
Landbruget, Bjergvarksdriften, Industrien og Han-
delen.

Da den engelske Financiering desvarre havde
svigtet, foreslog han, at Banestrazkningen Stock:
holm-Géteborg byggedes i, Skifter* (Afsnit), hvor-
af hvert enkelt byggedes i Lobet af 3 Aar. Omkost-
ningerne hertil vilde belabe sig til 2 Millioner Kro-
ner om Aaret, hvilke Beleb sikkert maatte kunne
fremskaffes i Landet. Udlandet vilde uden Tvivl
ogsaa vare villig til at stette Foretagendet, naar
man ved Bygningen af det forste Skifte lagde sin
gode Vilje for Dagen. Rosens subsidizre Forslag
gik ud paa at anlzgge en Bane fra Orebro Havn ved
Hjelmaren til Hult Landingsplads ved Vinern, en
Strzkning paa ca. 56 Kilometer, der vilde koste ca.
6 Millioner Kroner.

Ved samme Rigsdagsforhandling fik Rosen bety-
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dende Stotte af Friherre Jonas Alstromer, der bl. a.
udtalte: ,,Lad os ikke afskrzkke af Omkostningerne.
De er en i Landet nedlagt Kapital, som selv om den
ikke straks giver store Renter, en Gang vil bare
rige Frugter i eget Opkomst, opblomstrende Indu-
stri, lettere Afsztning og Kapitalomsztning med
eget Velstand, fordoblet Befolkningsmangde og
Evnen til at holde Trit med Udlandet. Det bliver
vor Udszd for de kommende Tider. Paa den Maade
skal vi betale vore Fadres Vanskeligheder og Op-
ofrelser for os med vore for de kommende Genera-
tioner, og saaledes ber vi indflette vort Led i den
store Karlighedens Kade, som sammenbinder de
henfarne og de opvoksende Slegter.“

Selv om denne Tale vakte stzrke patriotiske Fel-
elser, modte Sagen dog kraftige Modstandere i det
Udvalg, som Rigsdagen nedsatte. Det lykkedes dog
at opnaa Flertal for en Udtalelse, der gik ud paa,
at Udvalget ansaa Bygningen af Jernbaner i Sve:
rige nedvendigere end i mange andre Lande, men
saa l&nge man savnede indgaaende Kendskab til de
okonomiske Resultater, burde Baner ikke anlaegges
uden Statens Mellemkomst.

Uden at afvente Sagens videre Behandling, ind-
sendte Rosen en Anseogning til Kongen om en Stats:
understottelse til Anlzget af Banen Orebro—Hult.

Ved Rigsdagens Behandling af Udvalgsbetznk-
ningen kom Striden narmest til at dreje sig om
Principspergsmaalet: ,Skal eller skal ikke Sverige
have Jernbaner?“ At Belgerne gik heit, synes at
fremgaa af, at et Medlem af Bondepartiet, der hav:
de udtalt sin Tilslutning til Tanken om at anlagge
Jernbaner, beklagede sig ved naste Rigsdagsmede
over, at hans Partifeller havde stemplet ham som
»Landsforraeder”.

Imidlertid opnaaede man at faa Flertal for Ore-
bro=Hultbanen, og dermed var Isen brudt, idet man
samtidig udtalte sig for Nedvendigheden af at be-
vilge offentlig Understattelse til nye Jernbaneanlaeg.

Rosen var utrattelig til at paakalde Befolknin-
gens Interesse for Aktietegning i den forannavnte
Bane. Ved de mange Foredrag, han holdt paa for-
skellige Steder i Landet, anbragte han paa Vag:
gen nogle Tegninger, der forestillede et stort, gren:
malet Lokomotiv, en Jernbanestation med dens Be-
styrer, der holdt et Flag i Haanden, og endelig et
Jernbanetog med Vogne i lyse Farver, fyldt af
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glade Passagerer, i fuld Fart passerende en Via:
dukt.

Hans Anstrengelser var og blev virkningslese.
Det var ham ikke muligt at faa tegnet det ned-
vendige Aktiebelob. En fornyet Henvendelse til
England vilde vare resultatles, hvis ikke Staten
ydede Interessenterne en Rentegaranti, som Rigs-
dagen, da Sagen atter kom til Behandling, fast-
satte til 4 pCt. samt 1 pCt. Kapitalamortisering.
I det Aar, der var gaaet til disse Forseg og For-
handlinger, var tidligere heldige Konjunkturer
imidlertid forspildt. Krimkrigen udbred, og Kapi-
talerne fandt bedre Jordbund i deres egne Lande.
Prisen paa Skinner og de Materialer, der maatte
fremskaffes udefra, steg sterkt, og hertil kom yder-
ligere uberegnede heje Ekspropriationsomkostnin-
ger. Og for at gere Situationen endnu mere for-
tvivlet kom hertil, at man opdagede et storre Be-
drageri indenfor Direktionen, saa Selskabet fik en
efter Forholdene magtig Gald at trekkes med.
Alle disse Omstendigheder forsinkede naturligvis
Arbejdet betydeligt, og ferst i 1857 kunde Strak-
ningen Orebro=Arboga aabnes. Der hengik saa hele
10 besvarlige Aar, inden hele den paagzldende
Bane blev ferdigbygget.

Rosen's Stambane-Planer var dem, man stadig
kredsede om. Rigsdagen indtog dog vedblivende en
passiv Holdning med Hensyn til Jernbanesagen,
hvilket skabte sterk Utilfredshed blandt de jern-
baneinteresserede, men var for saa vidt forklarlig
som Forslaget om Privatbaneanleg nedvendigvis
maatte komme udefra.

Saa snart Rosen vejrede en Mulighed for et Ba-
neanleg, var han straks parat til at pege paa sine
engelske Pengeforbindelser for at faa Planen reali-
seret. Man nazrede imidlertid nu engang en na-
turlig Frygt for, at en for Landets Naringsliv saa
betydningsfuld Sag skulde blive lagt i Handerne
paa fremmede Spekulanter. Desuden begyndte man
nu saa smaat at faa Troen paa, at den voksende
Velstand i Landet gjorde det muligt at fremskaffe
de fornedne Midler uden Hjzlp udefra.

Disse Stemninger affedte, at Regeringen i Maj
1852 overdrog Chefen for den topografiske Afde:-
ling at undersege Muligheden for Anleg af et
System af Stambaner og fremsatte Forslag i saa
Henseende. Rosen, der ikke havde faaet Szde i det



tidligere Udvalg, blev, til sin store Skuffelse, ogsaa
forbigaaet ved Nedsattelsen af denne Komité.

Allerede i December 1852 var man feerdig med
Udkast til Retningslinier for Stambaner i Syd* og
Mellemsverige. Planen afveg noget fra den af Ro=
sen foreslaaede. Fra Stockholm skulde udstraale
Baner mod Nord, Vest og Syd. Stockholm*Ggte*
borg burde bygges farst.

Da Forslaget blev forelagt til Behandling i 1853,
viste det sig snart, at den fgr omtalte Frygt for
fremmed Kapitals Indflydelse var almindelig. Nu
var det paa Tide, at Staten selv byggede Stamba*
nerne og tilvejebragte de dertil forngdne Midler.
| Relation hertil foreslog Regeringen en Brande*
vinsskat, der kunde indbringe ca. 6 Millioner Kro*
ner aarligt, til Forrentning og Amortisation.

Rosen udkempede endnu en sidste Dyst for sine
»engelske Privatbaner“, men forgaeves. Han falte
selv, at han var slaaet uhjeelpelig ud, og Regerin*
gen, der ogsaa var paa det rene hermed, gnskede
en Afslutning. Idet man sagde ham Tak for hans
levende Interesse for Jernbanesagen, bevilgede man
ham en aarlig livsvarig Pension paa 4000 Kroner.
Rosens Periode var dermed afsluttet. Eftertiden
har dog skenket ham Hgzedersnavnet ,,De svenske
Jernbaners Fader*.

Da man endelig skulde naa til Enighed, for at
Arbejdet kunde paabegyndes, treengte atter de lokale
Interesser sig frem i Forgrunden, idet det enkelte
Rigsdagsmedlem gnskede, at hans Kreds skulde
vere det naturlige Udgangspunkt for det farste
Anleg. Den Varme, hvormed man kampede for
sine Interesser, foranledigede, at en Domprovst
udtalte, ,,at man nu talte om Jernbaner med saa
stor Begejstring, som om man ventede at kunne
kare paa Jernbane ind i selve Himmelen®,

Nu blev det af afgegrende Betydning at finde
den Mand, der med forngden Autoritet kunde
skeere igennem Kavlet og gennemfgre den store
og vigtige Opgave, der blev stillet ham. Man ene*
des forholdsvis hurtigt om at henvende sig til Che*
fen for Flaadens mekaniske Afdeling, Oberst Nils
Ericson, der kort Tid forinden — 52 Aar gammel
— havde trukket sig tilbage fra sin offentlige Virk*
somhed for at nyde sit Otium som Landmand. Da
han nerede alvorlige Betaenkeligheder ved at img*
dekomme @nsket, blev han kaldt til Kong Oskar,
der fik ham til at modtage det &re* og ansvars*
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fulde Hverv. Den 22de Januar 1855 blev det saa
overdraget ham at ordne og lede Arbejdet ,,med
uindskraenket Magt og Myndighed og paa eget An*
svar®,

Efter Afslutningen af de foretagne Undersggel*
ser fremkom Ericson med sin Plan, der omfattede
5 Stambaner:

Vestre Stambane: Ggteborg—Stockholm,

Sgndre Stambane: Malmg—Falkgping,

Nordvestre Stambane: Laxd—norske Grense,

@stre Stambane: Katrineholm—Nassjo og

Nordre Stambane: Stockholm—Storvik med Fort*
seettelse til Ange samt Tverbane til norske
Graense (Storlien),

samt endelig forskellige Forbindelsesbaner.

Laengden af de i Planen anfgrte Statsbaner ud*
gjorde ca. 1155 Kilometer og Anlegsomkostnin*
gerne budgetteredes til 231,4 Millioner Kroner.

De forste Baner, der byggedes, var: Malmg—
Lund og Gateborg—Jonsered, der begge aabnedes
den 1ste December 1856.

Vestre Stambane: Goteborg—Toreboda (1. Septbr.
1859),  Stockholm—Sdodertalje
(1. Decbr. 1860), Toéreboda—
Hallsberg (1. Aug. 1862), og
hele Streekningen Stockholm-
Goteborg indviedes af Kongen
den 4. November 1862.
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Sondre Stambane: Malmé—Hessleholm (1. Decbr.
1860). Resten i 8 Afdelinger (fra
1. Aug. 1862 til 1. Decbr. 1864).
Nordvestre Stambane: Charlottenberg — norske
Granse (4. Novbr. 1865),
Laxa — Kristinehamn .
Decbr. 1866),
Charlottenberg — Arvika
(11. Oktbr. 1867) og
Kristinehamn— Arvika i 2
Afdelinger (1. Oktbr. 1869
og 19. Decbr. 1871).
Ostre Stambane: Norrképing— Nissjo i 6 Afde-
linger (16. Oktbr. 1872—23.
Novbr. 1874).
Nordre Stambane: Stockholm— Uppsala (20. Septb.
1866).
Uppsala—Krylbo (4.
—1. Decbr. 1873).
Krylbo—Bolnis i 4 Afdelinger
(6. Juni 1875—23. Septbr. 1878).
Bolnids—Ange i 3 Afdelinger (1.
Oktbr. 1879—16. Septbr. 1881).

August

Ved Udgangen af 1861 havde Ericson bygget ca.
470 Kilometer Baner og disponeret over 104 Millio-
ner Kroner.

Det store og ansvarsfulde Arbejde, som han havs
de udfert med enestaaende administrativ Dygtig-
hed og usvigelig varetagende Statens Interesse, var
nu blevet saa vidtforgrenet og kravede efterhaan-
den saa stort Personale, at Ericson mente, at Le:
delsen burde deles i en Trafik- og en Bygnings-
styrelse og overtages af yngre Krafter. Hans her-
om fremsendte Indstilling til Kongen blev stadfa-
stet. Ved Kong Karl XV’s Kroning i 1860 fik Ericson
Friherreverdigheden og ved Stockholm—Géteborg-
banens Aabning den 4. November 1862 Vasaorde:-
nens Storkors med Brillanter. Rigsdagen tilsagde
ham samme Aar 15,000 Kroner aarlig som livsvarig
Hadersgave, Han dede den 8. September 1870, 68
Aar gammel.

De magtige Jernmalmlejer ved Gallivare i Norr-
land, der betragtes som nogle af de sterste i Ver:
den, henlaa som dede Vardier, indtil der ved An-
leg af Jernbaner blev aabnet Transportmuligheder
dels til Forarbejdningssteder i selve Sverige, dels
til Eksport fra isfri Havn.
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Efter foretagne Forundersegelser og senere For-
kastelse af et i 1878 fremkommet Forslag om at
bygge en Bane fra den botniske Bugt til Malmlejer-
ne og derfra videre til Rigsgrznsen, fremkom tre
svenske Mznd med Ansegning om Koncession paa
et Baneanleg fra Lules til Rigsgrensen, hvorfra
man agtede at fore Banen videre til Ofotenfjorden
i Norge. Bevillingen, der blev givet den 8. Decem:-
ber 1882, indeholdt Tilladelse til at overdrage Kon-
cessionen til Ingenigrerne Wilkinson & Jarvis i
London. Efter at Norge havde givet Koncession
for Strezkningen Rigsgransen—Narvik, dannedes
Selskabet ,The Swedish and Norwegian Railway
Company, Limited”.

Arbejdet skulde paabegyndes senest 1. Juli 1884
og vere afsluttet inden Udgangen af 1891, Strzk-
ningen Lulei—Gillivare inden 1. Oktober 1889.

I August 1889 blev Strekningen Lule3—Boden
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besigtiget, men kunde ikke godkendes, og paa
Strzkningen Boden—Gillivare var Arbejdet saa
langt tilbage, at det umuligt kunde blive ferdigt
til den fastsatte Tid. A

Aarsagen var Firmaets elendige finansielle Stil-
ling, der var saa indviklet, at man fra flere Sider
stemplede det som et Svindlerforetagende. I Eng:
land blev Selskabet i 1889 sat under Administra-
tion, hvorefter Arbejdet standsedes, og Banestrzk-

Norrbottens

Arbejdet paabegyndtes, byggede de forst ankomne
Hytter af Birkestammer og Terv. Mange har maat-
tet trodse Vinterkulden i disse interimistiske Rum,
indtil de kunde fremskaffe bedre Byggemateriale.
Hvor der fandtes Skov, byggedes Barakker af Tom-
mer og tattedes med Mos og Jute. I det nordlige
Distrikt byggedes Husene af Torv. Det storste An-
tal Arbejdere, der samtidig anvendtes, var 5000.
Der byggedes ialt 475 Barakker, 57 Torve-Huse, 4
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ningen henlaa uferdig i ca. 2 Aar, til Staten i 1891
kebte det paabegyndte Anleg Luled— Gaillivare for
7 Millioner Kroner. Det blev derefter ferdigbyg:
get og indviet den 4. August 1894.

Men nu forestod Anlaeget af den 230 Kilometer
lange Strekning fra Gaillivare til Rigsgransen. Ef:
ter at man i 1892 og 1896 havde afslaaet Anmod-
ning fra private Selskaber om Anlag af Banen,
bevilgede Rigsdagen i 1898 det for Anleget be-
regnede Belob 21,8 Millioner Kroner.

Igennem ode Egne, som kun var kendt af en-
kelte foruden af det Nomadefolk, der paa visse
Tider af Aaret segte hertil, og hvor Veje og Bo-
liger fuldstzndig savnedes, skulde et Arbejde nu
begyndes, hvorom man ikke kunde hente Erfaring
fra andre Steder, da denne Bane blev den nord:
ligste i Verden. Naturen kan i nogle Sommermaa-
neder veare blid, og i de sollyse Sommernatter kan
Snefjeldenes Pragt frembyde en eventyrlig Sken-
hed, men i Vinterens tatte og hyppige Sne:
storme og bidende Frost er i lange Tider alt Fri-
luftsarbejde udelukket.

Under de forberedende Undersogelser maatte
saavel Lederne som Arbejderne bo i Telte, men da

HOJDEPROFIL LULEA—RIGSGRANSEN

Sygehuse, 2 Kapeller samt Begravelsesplads. 2 Pra-
ster og 3 Lager var til stadig Disposition.

Mellem Gillivare og Kiruna findes Banens hgje-
ste Punkt 550,9 Meter over Havet. Anlaget krave-
de Bygning af 43 Broer — den storste gaar over
Kaitum Elven — og 3 Tunneler med en samlet
Lengde af 1,5 Kilometer. For at lette Transpor-
ten af Materialer anlagdes flere Tovtraksbaner,
over ! Kilometer lange, fra Dalene til Fjeldene.

Banen kostede Staten 29,5 Millioner Kroner. Det
budgetterede Belgb blev saaledes overskredet med
8 Millioner Kroner. ’

Dette storslaaede Anlag, som Sverige med Be:-
rettigelse kan vare stolt af, fuldfertes i Lebet af
4 Aar. Den 15. November 1902 paabegyndtes Malm-
transporterne, og den I4. Juli 1903 fandt den hej-
tidelige Indvielse Sted i Narvaerelse af'Kong Os=
kar.

Af overordentlig Betydning for Udviklingen af
det svenske Jernbanenet har Privatbanerne varet.
De fleste af Privatbanerne er Sidebaner til Stats-
banerne og fuldstendigger derved Jernbanenet:
tet, der i enkelte Egne er endogsaa meget tet. Ved
Anlzget af Privatbaner har Staten enten tilsagt
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74. RIGSGRANSENS STATION

Rentegaranti, ydet Laan, eventuelt Tilskud eller
meddelt Koncession uden serlig Understgttelse,
men med visse Begunstigelser med Hensyn til Skat,
Told og Ekspropriation.

Af seerlig Betydning er de i Tidsrummet 1875—
1879 mellem Ggteborg og Falun anlagte ,,Bergsla=
gernes Jernvager med en samlet Langde af 523
Kilometer. Endvidere kan af andre stgrre Privat*
baner naevnes de fra Halmstad til N&ssjo samt til
Falkoping anlagte, ialt 393 Kilometer. De gvrige
Privatbaner er kun forholdsvis korte Streekninger,
men enkelte af dem har kraevet meget betydelige
Anlaegsomkostninger; saaledes er der til Bygnin*
gen af den 98 Kilometer lange Frovi—Ludvika=
Bane i Vastmanland medgaaet ca. 125,600 Kroner
pr. Kilometer. Ved Udgangen af 1933 havde Sve*
rige 7506 Kilometer Statsbaner og 9210 Kilometer
Privatbaner.

FINLAND (1862)

Da man i 1849 tenkte paa at forbedre Kommu*
nikationen i ,,de tusinde Sgers Land“, hvad var da
naturligere end at udnytte de mange Vandlgb og
Sger ved at forbinde dem med Kanaler? Naturen
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syntes selv at have anvist Vej, og hvorfor skulde
man sette sig imod den, tilmed da en Jernbane
vilde koste umaadelige Summer at anlegge for det
fattige Land.

Samtidig med at man anstillede Undersggelser
om Bygning af Kanaler, syslede man imidlertid
med en Plan om at anlegge en Hestebane fra Heb
singfors til Landsbyen Turkhauta, men man opgav
Planen, da Udgifterne var for hgje, og om Vinte*
ren vilde det veaere nasten umuligt at holde Banen
farbar.

| 1851 var et nyt Projekt udarbejdet. Banen skul*
de nu anlegges mellem Helsingfors og Tavastehus.
Omkostningerne ved Anlaeget kalkuleredes til godt
4 Millioner Kroner. Inden de forngdne Forhandlin*
ger var afsluttet, udbrgd den orientalske Krig. Fin*
land stod under Ruslands strenge Herredgmme, og
de finske Havne hjemsggtes af Engleendernes Kryd*
sere, der breendte eller konfiskerede de finske Ski*
be. Man fik derfor andet at teenke paa end at bygge
Jernbaner.

Efter Kejser Nikolaj- I's Dgd (1855) bestemte
hans Sgn, Alexander Il, at Jernbaneprojektet skul*
de tages under fornyet Overvejelse. Nye Stridig*
heder blussede op mellem de Kanal* og de Jernba*



neinteresserede, men ogsaa indenfor den sidste
Gruppe viste der sig snart at vare stor Uenighed,
idet Onsket om forst at anlegge en Bane fra St.
Petersborg over Viborg og helt over til Abo (ved
den bottniske Bugt) med en Sidegren til Helsing:
fors havde vundet stor Tilslutning. Efter mange
alvorlige Debatter blev dog Forslaget om Anleg
af den 107 Kilometer lange Bane Helsingfors—Ta-=
vastehus approberet den 4. Marts 1857. Der blev
nedsat en Jernbanekommission, men da det viste
sig, at ingen af Medlemmerne, med Undtagelse
af en Oberst Stjernvall, der havde rejst paa Jern-
bane mellem St. Petersborg og Moskwa, nogensin-
de havde set en Jernbane, maatte man forst bevilge
Penge til nogle flinke Ingeniorer til Studierejser
for Statens Regning. Til Arbejdet ved Baneanle:
get blev udkommanderet Fanger, hvorfor der om-
trent midtvejs paa den projekterede Bane (i Hy-
vinge) maatte oprettes et sarligt Fengselshjem for
Fangerne. Bygningen af dette Hjem samt Admini-
strationen kostede over 430,000 Kroner.

Arbejdet skred frem med Sneglefart, da Rege:
ringen foreskrev, at der kun maatte bruges indtil
ca. 70,000 Kroner pr. Maaned. Hestene blev dog
erstattet af Lokomotiver, og Banen indviedes under
stor Jubel den 31. Januar 1862. Der maa dog have
vist sig Mangler, for regelmassig Drift blev forst
paabegyndt den 17. Marts 1862 med 3 Tog om
Ugen i hver Retning, nemlig Mandag, Onsdag og
Fredag fra Helsingfors til Tavastehus, og Tirsdag,
Torsdag og Lerdag tilbage til Helsingfors. Om
Sendagen hvilede man ud, for at Personalet kunde
rekreere sig ovenpaa Ugens anstrengende Tjene:
stel

Blandt Befolkningen var der almindelig Util-
fredshed med Banen, og de Handlende i Tavaste:
hus beklagede sig i hoje Toner over, at Beboerne
nu fik sendt deres Varer fra Helsingfors i Stedet
for at kebe dem i Tavastehus.

Efter Kejser Alexander II's udtrykkelige Qnske
begyndte man i 1867 paa at udarbejde et Projekt
for en Bane fra St. Petersborg til Helsingfors. Og:-
saa dette Arbejde skulde imidlertid trues af en al-
vorlig Vanskelighed, ja af en Nationalulykke —
Hungersneden 1867. Man ger sig et Begreb om de
ulykkelige Tilstande, der herskede i Landet, naar
man horer, at der fra Landeplagens Begyndelse
til nogef ind i 1868 dede 140,000 Mennesker, hvilket

var 8 pCt. af Befolkningen, der var paa 1,800,000.
Man kunde ikke skaffe Brod, ikke Arbejde —
alle Udsigter strandede — men da man herte om
det nye Baneprojekt, mente de stakkels fattige Men-
nesker at kunne skimte et lille Haab om at kunne
faa Arbejde, saa de ikke skulde ds Sultededen.
Tusinder af arbejdssegende meldte sig, saa Tallet
steg til 4000 pr. Dag. Efter at man havde besluttet,
at Banen skulde vare normalsporet, blev Arbejdet
paabegyndt den 31. Januar 1868. Direktionen fik
imidlertid mange Genvordigheder at kampe imod
— Genvordigheder, som den store Landeplage,
Hungersneden, var Skyld i. Sygdomme udbredte
sig og kravede mange Ofre. Der maatte bygges
Hospitaler, og i disse laa i April Maaned 1868
ikke mindre end 378 Arbejdere, d. v. s. 22 pCt. af
en Arbejdsstyrke paa 1631 Mand. Der maatte an-
lzgges sarlige Kirkegaarde til Begravelser for den
store Mangde, der blev Dodens Bytte. Trods alt
dette arbejdedes der med en overordentlig Dyg-
tighed og Flid, saa man allerede i November 1869
kunde aabne Strzkningen Riihiméiki—Lathis, i Fe:
bruar 1870 Viborg—St. Petersborg, og den 11. Sep-
tember 1870 fandt den hejtidelige Indvielse af hele
Banen Sted.

Da Helsingfors—St. Petersborgbanen straks fik
en levende Trafik og forrentede sig udmarket godt,
varede det ikke lenge, for der fremkom nye Pro-
jekter, som realiseredes. Navnlig gav en stor Ud:
stilling i Helsingfors i 1876 Landet nyt Liv og nye
Impulser, og man indsaa Nedvendigheden af at
udstrekke Jernbanenettet ogsaa til de nordlige Eg-
ne, selv om disse var forholdsvis svagt befolkede.
Samtidig fik man ogsaa @je for den Indtagtskilde,
som Landets store og ejendommelige Natursken-
heder muligt kunde blive som en virkningsfuld Til-
trekningskraft for Turister.

GRAKENLAND (1869)

1 Attika aabnedes i 1869 den 10 Kilometer lange
Bane fra Athen til Pirzus og senere Banen Athen
— Laurion (52 km). Paa Peloponnes findes, foruden
en Del Sidebaner, en Hovedbane, der fra Argos
strekker sig langs Halveens Nordkyst til Pyrgos,
hvorfra en Linie forer ind til Olympia. Banerne er
nasten alle smalsporede Privatbaner og er for stor-
ste Delen anlagt for fransk og engelsk Kapital.
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Sammenstilling

af

Jernbanenettets Storrelse i de forskellige Lande og Verdensdele
og dets Forhold til Areal og Befolkningsmzngde ved Udgangen af 1930

(efter »Archiv fiir Fisenbahnwesen 1933).

Banenettets Lengde De enkelte Landes Banekilometer
km Sterrelse paa hver
1930 1905 Okm Folkemangde | ) 1 .1, | 10000 rnab.
(afrundede Tal)

Albanien ................ 300 27.500 1,006,000 1,1 3,0
Belgien.................. 11,093 7,258 30,400 8,060,000 | 36,5 13,8
Bulgarien......... [ 2,902 103,100 5,944,000 2,8 49
Danmark ................ 5,290 3,288 43,000 3,551,000 ) 12,3 14,9
England... ............. 34,416 36,447 1) 242,700 46,167,000 | 14,2 7,5
Estland.................. 1,900 47,500 1,107,000 4,0 17,2
Finland ................. 5,329 388,300 3,365,000 1,4 15,8
Frankrig................. 63,650 46,466 551,000 41,835,000 | 11,6 14,7
Grzkenland ............. 3,192 1,241 130,200 6,205,000 2,5 5.1
Holland . ................ 3,699 3,537 34,200 6.865,000 | 10,8 5,4
Irfand. .................. 4,875 69,900 2,973,000 7,0 16,4
Ialien .................. 21,000 16,284 310,100 41,145,000 6,8 5,1
Jugoslavien . ............. 10,014 248,700 13,931,000 4,0 7,2
Letland ................. 2,849 65,800 1,900,000 43 14,9
Litauen.................. 3,120 55,900 2,367,000 5,6 13,2
Luxemburg .............. 551 2,600 300,000 | 21,2 18,4
Malta, Jersey, Man ....... 110 110 1,100 343,000 | 10,0 3,2
Norge .................. 3,873 2,490 323,800 2,650,000 1,2 14,6
Polen................... 20,685 388,400 27,177,000 5,3 7,6
Portugal ................. 3,427 2,571 92,900 6,661,000 3,7 5,1
Rumenien............... 11,948 295,000 18,025,000 4,1 6,6
Rusland 2) .............. 77,035 54,974 %) | 21,176,200 | 147,028,000 0,4 5,2
Spanien ................. 16,317 14,430 505,200 21,338,000 3,2 7,6
Sverige ................. 16,810 12,684 448,500 6,120,000 3,7 27,5
Sveitz. ..o 6,028 4,289 41,300 4,067,000 | 14,6 | 14,8
Tschekoslovakiet. .. ....... 13,765 140,400 13,613,000 9,8 10,1
Tyrkiet. .. ............... 414 24,000 1,040,000 1,7 4,0
Tyskland ................ 58,584 56,477 471,000 | 63,181,000 | 12,4 9,3
Ungarn ................. 9,529 93,000 7,980,000 | 10,2 11,9
Ostrig . ..o, .. 8,199 83,800 6,535,000 9,8 12,5
Europa tilsammen......... 420,904 26,435,500 | 512,479,000 1,6 8,2
Amerika................. 608,169 40,670,400 | 247,624,000 1,5 24,6
Asien ................... 132,746 24,618,000 |1,082,019,000| 0,5 1,2
Afrika ... ... ... ... ... 68,314 24,879,200 | 117,134,000] 0,3 5,8
Australien ............... 49 602 8,006,700 8,210,000 0,6 60,4
Hele Jorden tilsammen . ... 1,279,735 124,609,800 (1,967,466,000 1,0 6,5

1) inkl. Irland.

9%

2) inkl. asiatisk Omraade.

8) inkl. Finland.
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75. BANEGAARDEN | KIEL 1844

DE SLESVIG--HOLSTENSKE SAMT NORDTYSKE

BANEANLAEG

%2 NDTIL Fredsslutningen i Wien den
30te Oktober 1864, ved hvilken Dan*
mark mistede Hertugdgmmerne Sles=
vig, Holsten og Lauenburg, havde den
danske Regering faaet den yderst vanskelige Op*
gave at lgse de Jernbaneproblemer, som ogsaa rej*
ste sig her i Landet, efter at Liverpool*Manchester*
banen var aabnet i 1830 og havde givet saa uven*
tet gunstigt Resultat, ogsaa i gkonomisk Hense*
ende.

For Danmarks Vedkommende var det ikke Lan*
dets Naturforhold, som kunde frembyde serlige
Vanskeligheder for Jernbaneanleeg, men i farste
Rakke de politiske, hvortil snart kom kommercielle,
Interesser, der medfgrte en haardnakket Kamp om
Retningsliniernes Betydning for Landet og Befolk*
ningen.

Kendskab til den Jernbanepolitik, som disse diver*
gerende Interesser affgdte, ogsaa i Forholdet til
Nordtyskland, og som i en Rakke Aar kom til at
spille en betydningsfuld og til Tider alvorlig Rolle,
bliver derfor en naturlig Indledning til Danmarks
Jernbaners Historie.

Efter ,,Nationalgkonomisk Tidsskrift* (1897) gen*
giver vi — delvis i Uddrag — en af Forfatteren
Rasmus Berg (tidligere Assistent i Statsbanernes

| TREDIVERNE OG FYRRERNE

SLESV1G.HOLSTEN

Tarifafdeling) udarbejdet Afhandling om dette
Emne, hvortil Kilderne er de i Rigsarkivet og Uden*
rigsministeriet opbevarede originale Aktstykker.

Naar man betragter den danske Handelspolitik
i forste Halvdel af det 19de Aarhundrede, vil man
finde, at der er en Tanke, som prager hele Tiden og
leder alle dens Beveagelser, det er @nsket om, at
Danmark — og da serlig Kgbenhavn — atter maat*
te komme til at indtage den fremtreedende Stilling
i kommerciel Henseende, som den indtog i Slutnin*
gen af 18de og Begyndelsen af 19de Aarhundrede
i ,,den store glimrende Handelsperiode*.

Kgbenhavn som Stabelplads for oversgiske Varer,
og som ubetinget Beherskerinde af Handelen paa
@stersghavnene, var det Maal, mod hvilket alt Ar*
bejde rettedes, men uden Resultat. Man kunde ikke
se, at Forholdene nu var helt anderledes end far, og
at Hindringer havde optaamet sig, som det lille
sgnderlemmede Land umuligt kunde rydde til Side.
Der var forst Landets dybe Fattigdom efter Kri*
gen med England (1807), Statsbankerotten og den
deraf flydende Lammelse af nasten al Foretagsom*
hed, og dernaest Fremkomsten af Konkurrenter, der
efterhaanden tilrev sig mere og mere af den Handel,
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Kebenhavn tidligere havde besiddet. Hovedstaden
blev mere og mere isoleret og levede kun paa Lev=
ningerne af fordums Storhed. De danske Provins:
kobsteder, som tidligere havde varet afhzngige af
Hovedstadens Handel, drev saa godt som alle de-
res Forretninger med Hansestzderne, der ved deres
Kapitalmagt havde vidst at gere sig til Eneherskere
over den sterste Del af Danmarks Handel. De ham-
borgske ,Probenreutere” svaermede over hele Lan:
det og solgte Varer til en Pris, til hvilken Koben:
havn umuligt kunde levere dem for — ja, saa vidt
drev man Konkurrencen, at det blev billigere for
kebenhavnske Detaillister at tage deres Varer fra
Hamborg end fra Hovedstadens Handelshuse.

Endnu en vasentlig Hindring for den fri Udfol-
delse af Kebenhavns Handel var Dresundstolden.”)
Denne Afgift, der i Begyndelsen af Aarhundredet
var fastsat til 1 pCt. af Varens Vardi, var ved Sed-
delkursens Stigning og andre Omstaendigheder et-
terhaanden blevet sardeles trykkende, ja, nasten
odeleggende for Kebenhavns Handel. Varer til det
ostlige Tyskland, der tidligere udelukkende var
gaaet over Kobenhavn som den naturligste Vej, be-
fordredes nu over Hamborg, hvorfra det blev billi-
gere at tage Varerne, selv til Steder, hvortil der ud-
fordredes en meget lang Transport pr. Akse. Som
Eksempel kan anferes, at Fragten fra Hamborg til
Breslau pr. Akse for 1000 engelske Centner Kaffe
kostede 1533 Mk. Banco, medens Jresundstolden
med Tilleg af Porto og Provision i Helsingar alene
leb op til 1731 Mk. Banco.**)

Trods alle disse Hindringer vedblev man dog at
leve i den Tro, at Storhandelen var Danmarks
egentlige okonomiske Livsopgave. Alt, hvad der
kunde gores for at verne om den Smule, der var
blevet tilbage af den, blev gjort.

Et af de Forhold, som Regeringen sarligt rettede
sin Opmarksomhed paa, var den store internatio-
nale Trafik mellem nord- og esterssiske Havne. Af
Handelsveje, som forbandt disse to Have, eksistere-
de der den Gang kun fire, som kunde komme i Be:
tragtning, nemlig Oresund, den slesvig-holstenske
Kanal, Ruten gennem Elben og Kanalerne Steck-

*) Qresundstolden, der gav Danmark en aarlig Indtegt
af 4 4 6 Millioner Kroner aarlig, blev forst ophaevet ved
en Traktat af 14de Marts 1857, ved hvilken der blev sik-
ret Danmark en Aflesningssum paa ca. 70 Millioner Kr.

*) M. Rubin: Frederik VI's Tid. Kebenhavn 1895. S. 429
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nitz og Trave, der forbandt Liibeck med Nordseen,
og endelig Landevejen mellem Hamborg og Lii=
beck.

Det gjaldt her for Regeringen om at serge for,
at Oresundsruten kunde beholde sin naturlige
Overvegt. Ved denne Politik opnaaede man nem:
lig baade at tage en betydelig Indtagt af Oresunds-
tolden og at hazve Kebenhavns Handel samtidig
med, at man modvirkede Konkurrenterne, Ham-
borg og Liibeck, ved at drage Varestremmen bort
fra de Veje, der forte gennem deres Havne. Men
det var ikke blot den Trafik, der naturligt maatte
gaa gennem QOresund, man segte at holde paa. Man
vilde have mere endnu og segte derfor at drage
den Nordestersotrafik, der segte Hamborg og Lii-
beck som Mellemled, gennem dansk Territorium,
dels gennem den slesvig=holstenske Kanal og dels
ad Landevejen mellem Altona og Kiel, hvilke to
Byer man saa meget som muligt vilde puste op som
Konkurrenter til Hamborg og Liibeck.

Ft Held for den af Danmark i denne Henseende
forte Politik var det, at Regeringen tildels var Herre
over de Forbindelsesveje mellem Nord: og Oster-
spen, der forbandt Hamborg og Liibeck. Landeveje:
ne mellem disse to Byer forte saaledes gennem Hol-
sten og Stecknitz og Trave Kanalerne gennem
Lauenburg.

Den danske Regering vaagede ogsaa angsteligt
over, at Trafikken ad de sidstnzvnte Forbindelses-
veje ikke tog noget Opsving, og den benyttede et:
hvert Middel, der stod til dens Raadighed, til at
forhindre dette.

Man forte en stadig passiv Krig med Hansestae-
derne paa dette Punkt. Da Hamborg og Liibeck
saaledes tenkte paa at faa Landevejen, der for:
bandt dem indbyrdes, forvandlet til en Chaussé,
der bedre vilde veare i Stand til at fyldestgere de
Krav, som Varetrafikken kravede, lod Frederik VI
afgaa et Reskript til General;, Toldkammer: og
Komercekollegiet med Forespoargsel om, hvorvidt
der ikke ,med Hensyn til den Fare, der ved denne
Vejforbedring vilde opstaa for den danske Transit=
handel, kunde gores noget for at forbedre Trans=
portforholdene gennem den slesvig=holstenske Ka-
nal.”“ Det maatte for enhver Pris undgaas, at Ham-
borg—Liibeck Landevejen ydede bedre Betingelser
end de danske Forbindelsesveje. Da Senaterne i
Hamborg og Litbeck, efter at have forbedret deres



Del af den navnte Vej, i Aaret 1830 henvendte
sig til den danske Regering for at faa den til at
tage sig af den Strazkning, der passerede det dan-

over Oldesloe, Elmenhorst og Wandsbeck, men og:
saa dette vilde forst ske, naar Altona—Kiel Chaus-
séen var fuldfert og da kun paa Betingelse af, at
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ske Territorium, blev der et godt Stykke ind i 1831
svaret dem, at naar den danske Regering vilde byg:-
ge en Chaussé, der forbandt Liibeck og Hamborg
med hinanden, saa vilde den ikke vazlge en Ret-
ning, ved hvilken ikke et eneste Punkt af Betyd-
ning blev berert, men derimod en Retning, der gik

der ikke var andre vigtigere Bygningsarbejder at
foretage i Hertugdemmerne, og at Arbejdet kunde
udfores uden at paalegge Indbyggerne nye Byr-
der. Med dette Svar var Hansestzderne ikke for:
nojede, og de sogte derfor underhaanden at faa
deres Vilje fremmet paa anden Maade.
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I Aaret 1831 var der aabnet en Dampskibsrute
mellem St. Pedersborg og Liibeck, i hvilken den rus=
siske Kejser var Aktionzr. Man henvendte sig der:
for til det russiske Hof med Besvaring over, at den
slette Tilstand af Landevejene mellem Hamborg og
Liibeck kunde blive Aarsag til, at den navnte
Dampskibsrute ikke vilde svare Regning, da baade
Personer og Gods, der skulde befordres videre, van:
skeligt kunde benytte den og derfor segte andre
Ruter til Skade for den nye Dampskibsfart. Den
russiske Regering tog sig ogsaa af Sagen og hen-
vendte sig til den danske Regering med Henstil-
ling om at gore noget for Vejen. Ogsaa andre Re:-
geringer, navnlig den franske, der sendte mange
Kurerer ad denne Rute til St. Petersborg, stottede
de russiske Bestrabelser. Disse Henvendelser kun-
de man selvfelgelig ikke tage med samme Ro som
de, der var fremkommet fra Liibeck og Hamborg,
og Regeringen blev derfor nedt til paany at over:
veje Sagen og afgav i Okfober 1832 den Besked,
at Kongen havde befalet, at der skulde legges en
Chaussé over Oldesloe, samtidig med, at der var
givet Ordre til at paaskynde alle forberedende Ar-
bejder saa meget som muligt.

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

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

Det var Jernbanerne, som nu begyndte at vinde
frem og tildrage sig den almindelige Opmark-
somhed som det Befordringsmiddel, der vilde vare
i Stand til at revolutionere alle hidtil bestaaende
Handelsforhold og Handelsforbindelser. Efter at
Jernbanen mellem Liverpool og Manchester var
blevet aabnet i 1830 og hurtigt havde vist sin Over:
legenhed over alle hidtil benyttede Befordrings-
midler, var der i Lobet af faa Aar efter denne
Begivenhed nasten ikke et Land paa det europi-
ske Fastland, hvor man ikke taznkte paa at bygge
Jernbaner.

Det er forstaaeligt, at en Rute som den mellem
Liibeck og Hamborg hurtigt maatte drage Op:
marksomheden hen paa sig som en af dem, der
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var sarlig egnet til Anleg af en Jernbane. Der
dannede sig ogsaa hurtigt i London en Komité af
nogle Foretningsmaznd, der vilde sztte sig i Spid-
sen for en saadan. De fornedne Undersogelser og
Nivelleringer blev foretaget hemmeligt uden den
danske Regerings Tilladelse, og Indbydelse til Ak-
tietegning udstedt. Anlazgsomkostningerne bereg:
nedes til 280,000 £, og man antog at kunne gore
Regning paa en Trafik af 72,000 Tons Gods og
20,000 Rejsende aarligt, hvilket med en Fragt af
ca. Y% sh. pr. Centner af Gods og 8 sh. for hver
rejsende vilde give en aarlig Indtagt af 44,000 £.
Trak man herfra 34—36 pCt. til Forrentning og
Bestyrelsesomkostninger, kom man til et aarligt
Overskud paa 10 pCt. af Anlegskapitalen. Da man
imidlertid gjorde Regning paa, at Fardselen hur-
tigt vilde blive foraget til det dobbelte, troede Ko-
mitéen straks fra Begyndelsen af at turde love et
Udbytte paa 20 pCt.

Omtrent samtidig med dette Projekt fremkom der
i Mecklenburg en anden Plan, der gik ud paa at
anlegge en Jernbane fra Wismar til Boizenburg
ved Elben, over hvilken der ved Hjzlp af en Farge
skulde seges Tilknytning til det hannoveranske
Jernbanenet, som var under Overvejelse.

Ved disse to Anleg vilde der blive skabt to nye
Forbindelsesveje mellem Nord- og Ostersgen, der
kunde blive meget faretruende for de herskende
danske Handelsinteresser, og som vilde skabe en
virksom Konkurrence med de bestaaende Ruter
gennem resund og Holsten. Herved vilde ikke
blot Indtzgten af Sundtolden lide en betydelig
Nedgang, men ogsaa Altona og Kiel's Interesser faa
et Sted, som de ikke kunde taale.

Det var derfor ikke uden Grund, at disse Planer
tildrog sig den danske Regerings hojeste Opmark-
somhed og vakte dens Betznkelighed. Det var
klart, at her maatte gores noget. Banen gennem
Mecklenburg kunde man ikke forhindre, derimod
forholdt det sig anderledes med den paataznkte
Hamburg— Liibeck Jernbane. Denne maatte ned-
vendigvis feres gennem dansk Territorium, og man
havde det derfor i sin Magt at nagte Koncession
paa dens Bygning. Denne Udvej vilde man ogsaa
helst have benyttet, hvis man ikke havde varet paa
det rene med, at det i Langden vilde blive umuligt
at opretholde en Nagtelse.



Imidlertid var Aktieselskabet til Bygning af Li*
beck—Hamborg Banen blevet dannet. Planen havde
straks vakt stor Deltagelse og var blevet stgttet af
et betydeligt Antal Handelshuse i Altona, Ham*
borg og Libeck samt af en Del Godsejere i Hol*
sten. Allerede i August 1834 havde man henvendt
sig til den danske Regering og af den faaet Tilsagn
om, at Planen skulde blive prgvet. Komitéen var vel
ikke uvidende om, at man ikke betragtede Planen
med milde @jne i Kgbenhavn, men den haabede dog
ved forskellige Indremmelser at kunne erhverve
den danske Regerings Tilladelse. Man tilbgd saa*
ledes at lade Banen udgaa fra Altona, at afgive Vio
af Overskuddet til den danske Statskasse og vilde
heller ikke veere uvillig til at indremme en Transit*
told paa de Varer, der befordredes paa Jernbanen.
| det Hele taget ansaa Englenderne narmest Un?
derhandlingerne med Danmark for en ren Forret?
ningssag, ved hvilken det kun gjaldt om at byde
tilstreekkeligt for at erhverve det, man gnskede. |
Indbydelsen til Aktietegninggn hedder det saaledes,
at der ved Tegningen skulde erlegges et kontant
Indskud af 2% pCt. for hver Aktie til Bestridelse
af Udgifter til Erhvervelse af Kongen af Danmarks
Tilladelse og andre ngdvendige Omkostninger.”
For at understgtte Planen udgav man endvidere en
temmelig omfangsrig Pjece, der tilegnedes Kongen
af Danmark, og hvori man sggte at bevise, at den
hele Nedgang, Sundtolden vilde komme til at lide,
i det hgjeste kunde belgbe sig til ca. 67,000 Mark.
At tale om Sundtolden var imidlertid at rare ved
Sagens gmme Side, og det skulde vel heller ikke
fremme Planen synderligt, at Pjecen endte med
nogle temmelig uforskammede Bemarkninger om,
at hvis Regeringen ikke bevilgede Banen, vilde den
komme til at staa under Paschaen af Agypten,
samt at det nu stod i dens Magt af gaa ind paa
Planen paa fordelagtige Betingelser, men at der
vilde komme en Tid, da den blev ngdt til at bevilge
den uden nogensomhelst Godtggrelse.

Fra den danske Regerings Side kunde man ikke
negte Sandheden af den sidste Seetning, og det
gjaldt derfor om, at komme den engelske Plan i
Forkgbet. Den eneste Maade dette kunde ske paa,
var imidlertid — selv at bygge en Jernbane i Hol?
sten, der kunde overfladigggre det engelske Pro?
jekt. Til at overveje dette Spgrgsmaal blev der der?
for ved kongelig Resolution af 10de December 1835

nedsat en Kommission, der fik til Opgave at un?
dersgge, mellem hvilke Punkter man rettest burde
anlegge en Jernbane i Holsten til Forbindelse af
Nord? og Ostersgen. Denne Kommission, hvis le?
dende Kraft blev den senere saa bekendte Slesvig?
Holstener, Etatsraad Karl Philip Francke (1805—

77. ETATSRAAD KARL PHILIP FRANCKE (1805-1870)

1870), der den Gang var Deputeret i General?Told?
kammer? og Kommercekollegiet, sorterede i de
forste Aar under sidstnevnte Kollegium, men fik
senere Ret til direste Indstilling til Kongen og blev
saaledes Danmarks farste officielle Jernbaneaufori*
fet.

Til denne Kommission blev Forhandlingerne med
den engelske Komité henlagt og fortsattes nu gen?
nem flere Aar. Havde Englaenderne fra Begyndel?
sen af nzret den Tro, at de nok vilde overvinde
den danske Regerings Betaenkeligheder, naar de
kun gjorde de forngdne Ofre, saa blev de nu efter?
haanden overtydede om, at det vilde blive umuligt.
De Henvendelser, der blev rettet til Regeringen,
modtoges enten med den Bemerkning, at man
skulde overveje dem, eller ogsaa blev de slet ikke
besvarede. Da der nu desuden var opstaaet Mis?
forstaaelse med Aktionagrerne paa Fastlandet an?
gaaende Selskabets Bestyrelse, lod man sig efter?
haanden overtyde om, at man ingen Veje kunde
komme, og oplgste, efter en sidste forgeves Hen?
vendelse, Selskabet i Aaret 1839. Paa samme Maade
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var det gaaet andre Selskaber paa Fastlandet, som
segte at konstituere sig med det samme Formaal
for QDje.

Allerede et Par Aar inden det engelske Selskab
oplestes, var der imidlertid indtraadt en Reaktion
i Begejstringen for Jernbanerne. Man frygtede for,
at de vilde bringe altfor store Forandringer i de
bestaaende Forhold, og man var desuden bange
for den store Aktiesvindel, der havde varet for-
bundet med de forste Jernbaner. De enorme Ka-
pitaler, der fordredes, ansaa man for aldeles amu-
ligt at faa forrentede. Man rasonnerede som saa:
kan en Chaussé kun daarligt vedligeholdes ved de
Vejpenge, der erlegges, saa vil det vare endnu
mere umuligt, at en Jernbane kan svare Regning.
Den Besparelse af Tid, som Befordringen paa Jern:
banerne vilde medfere, bred man sig ikke om den
Gang. , Den grad aldrig for Guld, som aldrig Guld
ejede.”

Under disse Omstandigheder blev flere og flere
Jernbaneprojekter opgivet, blandt andet ogsaa det
mecklenburgske fra Wismar til Boizenburg. Her:
med faldt en af de Planer, som havde vakt den
danske Regering til Handling, og da man desuden
vidste, at man altid kunde magte Liibeck—Ham:
borg-Projektet, saa var den Sten, som havde tyn-
get Regeringens Hjerte, faldet bort, og dermed til-
lige Forudsztningerne for Regeringens egen Jern:
baneplan. Man kunde ganske rolig lade alt blive
ved det gode gamle. Frederik den 6tes Regering var
ikke de store Initiativers Regering, og man be:-
sluttede derfor forelebigt at stille Sagen i Bero.
Flere Andragender, der indkom fra private, om at
maatte bygge Jernbaner, blev afslaaet.

Ret lenge fik Regeringen dog ikke Lov til at
hvile. Tiden lader sig nu engang ikke skrue tilbage.
Bygningen af Jernbaner gik sin raske Gang- over:
alt i Europa. I Nabolandene Hannover og Mecklen-
burg blev Spergsmaalet om Jernbaner taget op paa
ny, og det blev da klart for Regeringen, at den
umuligt kunde holde sig tilbage.

Allerede i 1839 blev Spergsmaalet om en Jern-
bane i Holsten derfor taget under fornyet Over-
vejelse ,for ved et saadant Anlag at komme forud
for Nabostaterne og sikre sig den Fordel, som en
Linie gennem Holsten formedelst denne Landsdels
geografiske Beliggenhed vil byde.” Man ansaa det
desuden for formaalstjenligt ,med Hensyn til
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Hamborgs og Liibecks Bestrabelser, at give d
offentlige Mening et fast Holdepunkt om, hvilk
Retning Regeringen syntes bedst om.“

I Jernbanekommissionen havde man fra Begy
delsen varet enig om, at Banens Endepunk
maatte vere Altona, Kiel eller Neustadt.

Begge Retningslinier blev nivelleret af State
Ingeniorer, og Anlegsomkostningerne for hver
Retningerne Altona—Neustadt eller Altona—K
anslog man til 4 Millioner Rigsdaler.

Efter hele den Tendens, der var raadende i I
geringen, og efter den Anledning, der havde
vet Aarsag til Jernbanekommissionens Nedszatte]
kunde man ikke komme ti]l anden Anskuelse, e
at den paatznkte Bane nedvendigvis maatte fo
mellem disse Punkter. En Bane med et andet U
gangspunkt end Altona vilde ikke opfylde det F
maal, man tilsigtede, nemlig at forhindre Tran:
handelen fra at komme paa Hamborgs og Liibe
Hander.

Denne Anskuelse vakte imidlertid betyde
Modstand i Slesvig. Ganske vist vilde man og
her fremfor alt se Transithandelen bevaret .
Danmark, men man frygtede for, at Hamborg +
Altona—Kiel Banen vilde tilrive sig en endnu st
Del af den danske Handel end den, som den
sad i Forvejen, og derved fuldstzndig faa Her
demmet over den Smule Forretning, der var t
vet tilbage for den danske Handelsstand.

Samtidig med, at Planerne om Jernbanen mell
Altona og Kiel begyndte at festne sig i Regering
havde man derfor i Slesvig gjort alt muligt for
faa den til at opgive denne Retning og i Ste
derfor valge en Linie mellem Tonning over F
sum til Flensborg. Allerede i 1837 var man fre
kommet med Andragende om en saadan Jernba:
linie, men Sagen var den Gang blevet henlagt
ligemed Altona—Kiel Jernbanesporgsmaalet.
Regeringen i 1839 paa ny tog Sagen under Ov
vejelse, kom ogsaa Flensborg—Husum~—Tonni
Banens Forkzmpere paa Benene og androg
Eneret for deres Bane. Man mente ved en saac
Linie at kunne virke til, at Landets Produkter h
tigt kunde blive befordrede til Rigets vestl
Granse, hvorfra de pr. Skib kunde komme sa
tidig med de andre Vesterhavsstaters Skibe til
store Handelsstzvner og deltage i Konkurrenc
paa Verdensmarkedet. Man var overtydet om,
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hvor en Jernbane vilde munde ud ved Vesterhavet,
vilde der af sig selv opstaa en stor Stabelplads for
Landets Produkter, og det vilde ikke lengere vare
nedvendigt at sege Afsztning for dem udenlands
og derved overlade Udlandet en Del af Fortjene-
sten. Disse Fordele vilde ikke alene komme Her:
tugdemmet og de Byer til gode, der blev forbundet
ved Jernbanen, men ogsaa Kongeriget og frem:
for alt: Hovedstaden. Lige saa fordelagtig som Ud-
forselen stillede sig, vilde Indferselen over denne
Linie blive, idet man kunde forsyne Osterssegnene
med deres Behov hurtigere, end det kunde ske ad
de szdvanlige Vandveje, og lige saa hurtigt som
fra Hamborg. En saadan Bane vilde sikkert drage
den Speditionshandel, som nu gik over Hamborg
og Liibeck, til sig, og en ganske naturlig Felge heraf
vilde vare, at Hamborg ophorte med at vaere Mar-
kedsplads for Danmarks Produkter, og den Fordel,
som den herved havde vundet, komme en dansk
Handelsplads tilgode. Desuden vilde Jernbanen i
Slesvig i politisk Henseende have den Fordel frem-
for Altona—Kiel Banen, at den ikke kom til at
ligge indenfor det tyske Forbunds Granser. Anso-
gerne nzrede heller ingen Frygt for, at deres Bane
ikke skulde kunne betale sig, naar den blot ingen
Konkurrenter fik i en Linie ved Elben. Til Stotte
for den slesvigske Bane agiteredes der voldsomt i
Pressen, og flere Brochurer sogte at bevise Banens
Rentabilitet samt fremhavede derhos, at Flens:
borg—Husum—Tenning Banen var et sarlig na=
tionalt Foretagende, som det absolut maatte vare i
Statens, navnlig i Kongerigets Interesse at fremme,
fremfor en Jernbane i Holsten, der kun kunde hzve
Hamborg og dens ,Forstzeder‘ Altona og Gliick-
stadt. Man lagde ikke Skjul paa, at hvis Regerin-
gen vilde fremme Altona—Kiel Banen, var det fordi
den blev ledet af ensidige holstenske tyskvenlige
Krafter.

Ved Fremkomsten af disse Andragender bragtes
baade Regeringen og Jernbanekommissionen i en
ubehagelig Klemme. Det var netop paa den Tid,
da det nationale Spergsmaal var rejst. Hvis Rege:
ringen derfor stottede den holstenske Jernbane,
kunde det let faa Udseende af, at de fremsatte Be:
skyldninger for Ensidighed var begrundede. Paa
den anden Side kunde man heller ikke godt give
den slesvigske Jernbane Eneret, hvis man ikke vilde
opgive alt, hvad man hidtil havde kazmpet for.

Spergsmaalets Losning lettedes dog noget ved, at
man havde opgivet at bygge Altona—Kiel Banen
som Statsbane, hvad der efter Jernbanekommis-
sionens Mening kun burde ske af ,hojere politiske
Hensyn“ eller under Forudsatning af, at ,nye
Handelsveje kunde give Handelen en anden Rets
ning, hvorved den blev afledet fra de hidtil benyt-
tede Forbindelsesveje mellem Nord- og Osterseen
i Hans Majestats Stater.”

Kunde man derimod faa Private til at tage sig af
Anlzget, vilde Valget af Retningslinien kunne stil-
les frit. Allerede i 1839 var der blevet udferdiget en
kongelig Bekendtgarelse om, paa hvilke Betingel-
ser Private maatte bygge Jernbaner i Holsten. Ud-
videde man nu denne Bekendtgerelse til ogsaa at
omfatte Slesvig, vilde man undgaa det ensidige
Skin, der i den offentlige Bevidsthed hvilede over
Kommissionen, uagtet man ikke kunde skjule for
sig selv, at kun en Bane mellem Altona og Kiel
vilde have Eksistensmuligheder.

Der fremkom da den 12te Maj 1840 en Bekendt:
gorelse om de ,Betingelser paa hvilke det kan over=
lades Private at bygge Jernbaner i Hertugdem=
merne Holsten eller Slesvig mellem Nord= og
Ostersoen.”

Som de veasentligste Punkter i denne Bekendt:
gorelse kan fremhaves folgende:

Naar de tre Fjerdedele af Aktiekapitalen var
tegnet, vilde Regeringen tage under Overvejelse,
hvorvidt den vilde stotte Anleget ved at deltage i
Aktietegningen. Det Offentliges Andel kunde dog
ikke overstige en Fjerdedel af den forngdne Sum.
De Grundstykker, som Banen vilde faa Brug for
af Landsherrens Ejendom, kunde afgives uden Ve
derlag. Brug af stemplet Papir eftergaves og al Ind-
forselstold paa Jern, Bygningsmateriale, Maskiner,
Vogne etc. vilde blive tilbagebetalt. Koncessionen
skulde gives paa mindst 50 Aar. Taksterne for Ba-
nens Benyttelse vilde vare at stadfaste af Kongen,
og til at fere Kontrol med Anleget og Driften af
Banen skulde der udnavnes en kongelig Kommis-
sarius,

Denne Afgorelse af Spergsmaalet vakte imid:
lertid aldeles ikke Tilfredshed. Fra Slesvigernes
Side havde man lige til det sidste haabet paa, at
Regeringen skulde give Flensborg—Husum:Banen
Fortrinet. Nu da det overlodes de Private selv at
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bygge, hvor de vilde, var man i Slesvig straks paa
det rene med, at man maatte opgive Sagen, thi en
Altona—Kiel Bane vilde hurtig komme i Stand,
stottet af den overlegne hamborgske Pengemagt, og
derved vilde jo Flensborg Banen blive overfledig.
Ligestraks opgav ‘man dog ikke /fvret fra Sles:
vigernes Side. Oppositionspressen med LFadrelan-
det* i Spidsen fik sat en iherdig Agitation i Gang
for de faxdrelandske“ Interesser. I en Redaktions-
artikel fremhavede Bladet saaledes, at ,hvormeget
det end elskede Friheden, saa maatte det dog
kampe imod den, hvor den, som i dette Tilfzlde,
faktisk beted et Monopol for Altona—Kiel Banen®.
Bladet raader imidlertid til at bringe Sagen for
Stenderne, ,hvor det nok skal vise sig, hvor neje de
slesvigske Interesser falder sammen med de konge-
rigske®.

Samtidig med Pressekampagnen indkom der en
Mangde Adresser til Kongen om at stotte den
slesvigske Jernbanesag. 1 en Adresse fra Rends:
borg hedder det saaledes:

oDeres Majestets Bestemmelse vil enten bare
Spiren i sig til med Tiden at emancipere den stor:
ste Del af Deres Majestets Stater fra en ved Rig-
dom og Forbindelse overlegen fremmed Handels-
stad, eller den vil vare Borgen for Opretholdelsen
af en stedsevarende aarlig umaadelig Tribut til
hin Stad; bliver denne Tribut sparet og anvendt til
den videre Udvikling, saa vil den en Gang for-
skaffe vort Fadreland en aldrig anet indre Kraft,
og om den endelig forst efter Aar vil ses i sin fulde
Udstrakning, ville vore Efterkommere dog bevare
i taknemlig Erindring Navnet paa Stifteren til
denne Velsignelse, de ville nevne den for deres
Born, den Szd, som Kong Christian nedlagde i en
bevaget Tid i den Hensigt at forskaffe sit Land en
vedvarende Velstand og dets Handel en gradvis
Emancipation fra Hamborgs Overherredemme. —
Vi tvivle ikke om, at vor ophejede Konges Vis-
dom vil tilbagevise ethvert Forseg paa at ofre Lan-
dets almindelige Interesser.”

Denne Adresse er typisk for alle de andre, der
fremkom fra saa godt som alle de slesvigske Kab-
steder. Det er ganske karakteristisk at legge
Merke til, hvor fadrelandssindede og dansksin-
dede Slesvigere her foler sig, naar man husker paa
den starke ,slesvig=holstenske” Bevagelse, som al-
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lerede var begyndt at rejse sig paa dette Tids-
punkt,

Men heller ikke disse Adresser hjalp Slesvigerne.
Kongen nojedes med at henvise til Bekendtgerel:
sen af 12te Maj 1840. Komitéerne for Flensborg
Banen besluttede derfor at forsege, om Provinsial:
stenderne ikke kunde hjzlpe, og da disse netop
skulde samles i 1840, fik man baade i Slesvig, Ros:
kilde og Viborg Stznderforsamlinger indbragt An-
dragender om ,at den hejterede Standerforsam=
ling vilde beslutte en Petition om, at der forinden
Approbation til noget Jernbaneanlag i hvilken som
helst Retning meddeles, maatte paa det nejeste un=
dersoges og overvejes, om ikke Jernbaneanlzget
Flensborg—Husum og Tenning fortjener i Landets
almindelige Interesse Fortrinet for en Jernbane, som
udmunder ved Statens yderste Landgranse.”

I Stenderforsamlingerne saa man dog mere neg:-
ternt paa Sagen.

Ingen af Forsamlingerne vilde gaa med til at an-
befale, at Flensborg—Husumbanen fik Eneret, ja i
den slesvigske Stznderforsamling var Stemningen
overfor Sagen endog saa kelig, at Forslagsstillerne
tog Propositionen tilbage. I Roskilde og Viborg var
Modtagelsen vel noget gunstigere, og der nedsat:
tes begge Steder Udvalg til at behandle Sagen, men
Resultatet af disse Forhandlinger blev dog kun en
Henstilling til Regeringen om, at Staznderforsam:-
lingernes Udtalelse maatte blive indhentet, inden
der blev givet Tilladelse til Anleg af nogensom-
helst Jernbane for at befordre Kommunikationen
mellem Nord: og Osterseen. Det Svar, Forsamlin-
gerne fik paa deres allerunderdanigste Andragende,
var imidlertid et saadant, at det nok skulde berove
dem Lysten til at gore videre ved denne Sag. Den
kongelige Resolution, der afgaves efter Jernbane:
kommissionens Indstilling, gik ud paa, at den kon-
gelige Anordning af 28de Maj 1831 om Provinsial-
stendernes Oprettelse ,ikke gav Forsamlingerne
nogen begrundet Fordring paa at blive hert, for-
inden der gaves nogen Jernbanekoncession, samt at
almindelige Hensigtsmassighedsgrunde, sazrlig den
Forsinkelse, som vilde opstaa ved .Afgorelsen af
det omhandlede Sporgsmaal, talte imod at fore=
legge Forsamlingerne Bevillingen af saadanne Kon-=
cessioner til Overvejelse.”

Hermed var i Virkeligheden Spergsmaalet om
Flensborg—Husum—Tenning Banen afgjort for



ig Tid. Uden den ansegte Eneret vilde det vare
wligt at skaffe den fornedne Kapital til Veje
s Private, og det var ikke at vente, at Penge:
irkedet skulde staa aabent baade for det sles-
rske og det holstenske Anleg. Navnlig var det
alvorlig Skuffelse, ikke blot for den egentlige
svigske Lokalpatriotisme, men ogsaa for de na-
nale Partier i Kongeriget, at Regeringen ikke
vde villet faje dem i Onsket om at give Flens-
rg—Husum Banen Eneret og nagte sin Tilla=
Ise til Altona—Kiel Banens Bygning, ,denne
ine i Landefs yderste Granse, der oven i Kobet
de komme til at lobe i en Landsdel, hvis Besid-
Ise Kronen end ikke var sikker paa.” Det var
:er de nationale Partiers Mening baade en upa-
otisk og uklog Politik, der kun vilde fore til
erligere at befaste Hamborgs Herredemme.

Altona—Kiel Banen ,vil blive en Jernbejle om
sbenhavns Hals, eller en Jernkade, vi blive sme=
de til Hamborg med,” siger en samtidig Forfat:
i ,Fadrelandet“. ,Og nu skulde vi oven i Kobet
villigen give vore Penge til at befordre Handel og
elstand ud af Landet? Gore vi det, da skal jeg
ke forteznke Hamborg i, om de le over de ,dum=
2 Dihnen.”

Forfatteren fremhaver endvidere, hvor upatrio-
k det er af enkelte kebenhavnske Kobmaend at
Ibyde Aktier i Altona—Kiel Banen, der kun
lerligere vilde befordre den Nedgang i Keben-
wvns Handel, der havde vaeret Sazrkendet for Be-
:gelsen i den sidste Menneskealder.

Alligevel vakte Flensborg—Husum Banen ikke
landet Begejstring. Navnlig var man i uhildede
sbenhavnske Handelskredse ikke blinde for, at
wrgsmaalet om denne Bane til syvende og sidst
indede i en egenkerlig slesvigsk Lokalpatriotisme,
r snildt havde vidst at benytte sig af det frem-
ydende Modsztningsforhold mellem dansk og
sk til at gore Reklame for dette sarlig slesvigske
rretagende. Man indsaa fuldt vel, at der kunde
rge en Fare for Kebenhavns Handel i, at Flens-
wg—Husum Banen kom i Stand, hvorved Flens-
g vilde blive i Stand til at optraede som Keben-
wwns Medbejler til Ostersshandelen. Det har sik-
rt ogsaa varet denne Stemning, der forte til, at
stifternes Standerforsamling, navnlig paa L. N.

Hvidts Foranstaltning, ikke gik med til at anbefale
det til Forsamlingen stillede Andragende, om at
den vilde gaa i Forben for, at Flensborg—Husum
Banen fik Fortrin fremfor Altona—Kiel Banen.*)

Man maa imidlertid heller ikke tro, at den ke-
benhavnske Handelsstand felte sig sarlig tiltalt af
Altona—XKiel Banen, tvartimod, den tog til Holste:
nernes store Fortrydelse kun liden Del i Aktie-
tegningen, ja det synes endog som om man i Ke-
benhavn ikke uden en vis Skadefryd betragtede de
pekunizre Vanskeligheder, der i Begyndelsen syn-
tes at true hele denne Plan.

Der var derimod et andet Forslag fremme, som
syntes at kunne blive til langt sterre Fordel for
Hovedstaden og Danmarks Handel og som efter
hele sin Retning heldede til, ligesom Flensborg—
Husum Banen, at omgaa Hamborg og dets , An-
neks“, som Altona kaldtes. Det var Planen om
Anlzg af en Bane fra Gliickstadt ved Elbens Mun-
ding til Kiel eller Neustadt, hvorved hele den gen-
nemgaaende Trafik vilde blive unddraget Ham:
borg.

Der var saa meget mere Grund til at haabe, at
dette kunde ske, som Gliickstadt var i Besiddelse
af ypperlige Havneanlag, og man desuden ved at
lede den gennemgaaende Trafik over dette Punkt
vilde omgaa den saakaldte Schwinger- eller Stade-
told, der opkrazvedes af Hannover, trods de Pro-
tester, der afgaves fra de sofarende Magter og de
Beviser, der fortes for, at den var en Krankelse
af de i Wienerakten indeholdte Bestemmelser.

Allerede i Slutningen af 30erne var der i Gliick-
stadt blevet nedsat en Komité, der skulde arbejde
paa at faa en Gliickstadt—Kiel Bane virkeliggjort.
Man forsikrede sig om Christian VIIL.s Gunst for
Sagen og hvad vigtigere var, at Foretagendet kunde
regne paa virksom .szelp fra engelske Kapita-
listers Side.

Det man imidlertid ikke havde sikret sig og ikke
kunde sikre sig, var Hamborg-Altonas Opgivelse
af Planen om Altona—Kiel Banen, og hos Rege:
ringen skulde man heller ikke komme ret langt.

*) Karakteristisk nok benytter H. C. Orsted bl. a. dette
Resultat til at bevise, at der egentlig slet ikke eksisterer
saa noje Fallesinteresser mellem Danmark og Slesvig, at
man kunde gaa med til at forene Slesvig med Danmark.
(»Af mit Livs og min Tids Historie«, II Bind, Side 470).
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Den var alt for forsigtig og ®ngstelig for at stade
de altonaske Interesser for Hovedet. En anden vig-
tig Forudsatning for, at Planen kunde lykkes var,
at det nordtyske Jernbanenet fik en helt anden
Retning, nemlig blev ledet hen mod Elbens Mun-
ding i Stedet for til Hamborg og Harburg. Paa
dette Punkt havde man imidlertid det dygtige og
foretagsomme hamborgske Diplomati at kampe
mod, saa Resultatet af hele Planen i Lengden ikke
kunde blive tvivisom.

Der rettedes bitre Bebrejdelser mod Regeringen,
fordi den havde forsamt den rette Tid og slaaet ind
paa en Vej, der, hedder det i en Artikel i ,Fadre:-
landet®, ,direkte befaster de sorgelige, fanatiske
Anskuelser og Hemninger, hvis Arm har bemagti=
get sig Jernbanesagen." — ,Gliickstadt-Planen,
hedder det videre, ,vilde have modvirket de adskil-
lende Bestrabelser og have dannet et nyt Moment,
hvorved Regeringen kunde slaa Redder i Landet,
og Stammen, som man paa enkelte Steder tragter
efter at losne, erholde Stotte og Fasthed paa an-
dre. Den indeholdt Realiseringen af det, der har
foresvavet de hensovede Konger, der i Gliickstadt
og Neustadt etablerede Stottepunkter for Landets
og Statens tilkommende Storhed.”

Imidlertid, der var nu intet andet at gere end at
finde sig i Altona—Kiel Banen som en fastslaaet
Kendsgerning og om muligt optage Vaddekampen
med den.

For sidstnzvnte Bane viste der sig imidlertid
straks en levende Deltagelse blandt Publikum. Al
lerede kort Tid efter Udstedelsen af Bekendtgerel-
sen af 12te Maj 1840 indgik der til Regeringen An-
dragende om, at der paa Statens Bekostning maatte
blive foretaget Nivellering af en Strakning, der fra
Altona skulde udgaa i nordestlig Retning mod Kiel.
Som Svar herpaa henvistes til den navnte Be:
kendtgerelse, hvorefter der i Juli Maaned ankom
et nyt Andragende om Tilladelse til at lade den
nzvnte Linie nivellere af engelske Ingeniorer.
Dette bevilgedes den 21de Juli 1840, og paa Grund-
lag af den foretagne Undersogelse indkom der i
December s. A. Andragende om endelig Konces=
sion, der bevilgedes den 30te December 1840.

Banen, hvis Lengde vilde blive 13*/s Mil, skulde
fores forbi Neumiinster, Kellinghusen, Barmstedt
og Pinneberg og dernazst i Narheden af Altona
dele sig i to Arme, hvoraf den ene, der var bestemt
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for Persontrafikken, skulde fore ind i det indre af
Altona, og den anden, der skulde tjene Godsfzrd-
selen, gennem en Tunnel under Palmaille, skulde
udmunde ved Bredden af Elben. Banens Bygning
antoges at kunne udferes paa 1%2—2 Aar. Hvad den
Trafik angik, som Banen kunde gore Regning paa,
antog man, at det Antal Rejsende og den Gods:
mangde, der nu benyttede Altona—Kiel Chaus:
séen, henholdsvis 56,000 Personer og 650,000 Cent-
ner Gods, vilde kunne drages over til Banen. Da
man imidlertid gik ud fra, at denne Fardsel ved
Hjzlp af Banen hurtigt vilde foreges, ansatte man
den forventede Trafik til 160,000 rejsende og 1
Million Centner Gods.
Af de rejsende antoges:

20,000 at ville benytte 1. Vognklasse

40,000 - — - 2 —

100,000 - — — 3. —

Disse Tal er ganske karakteristiske for Tiden.
Man gik nemlig ved Fordelingen af de rejsen:
de mellem de forskellige Vognklasser ud fra,
at disse vilde blive benyttede i samme Forhold
som de gamle Befordringsmidler, saaledes at rej-
sende, der ellers benyttede Ekstrapost eller Dili-
gence, vilde benytte 1ste Klasse, de, der benyttede
Dagvogne, 2den Klasse, medens Fragtvognspubli-
kummet samt ,Bonder og andre simple Folk*, der
ellers vandrede til Fods, 3die Klasse.

Taksterne for Befordringen mellem Altona og
Kiel ansattes til 9 Mk. for I Kl, 6 Mk. for II Kl.
og 3 Mk. for IIl Kl samt 8 Skilling for 100 Pd.
Gods.

Driftsomkostningerne antoges at ville udgere
henholdsvis 55, 44, 37% og 3% Skilling, saa at Ind-
tegten paa Grundlag af den kalkulerede Feardsel
kunde sattes til 603,750 Mark, hvad der vilde kunne
forrente Aktiekapitalen, 3,700,000 Rigsdaler, med
8,79 Procent.

Et saadant Udbytte blev det anset for aldeles
nedvendigt at love, hvis man vilde gere sig Haab
om at skaffe den fornedne Kapital til Foretagen:
det, da det ikke var til at tenke paa, at Indlandet
alene vilde vare i Stand til at stille en saa stor
Sum paa Benene.

I Begyndelsen gik det ogsaa ret smaat med Ak-
tietegningen, men lange varede det ikke, for Fore:
tagendet vakte Interesse paa Pengemarkedet, og
Kapitalerne stremmede til. I Lobet af faa Aar blev



Banen fuldfgrt og aabnedes allerede i Juni 1844
for Driften under Navn af Christian den 8des
Nordgstersgjernbane. Officielt aabnedes Banen dog
forst den 18de September 1844, da denne Dag var
Hans Majestets Fgdselsdag. Banen kom saaledes
i sit Navn til at baere et Vidnesbyrd om den Poli*
tik, der havde fart til dens Bygning, og som ved
den fejrede en af sine sidste Triumfer.

Imidlertid havde man dog ikke helt opgivet Haa*
bet om at realisere Virkeliggarelsen af Flensborg—
Husum Banen. Den 26de Januar 1841 var der, i
Henhold til Bekendtggrelsen af 12te Maj 1840 om
Anlaeg af Baner meller Nord* og @Dstersgen, blevet
meddelt Komitéen for denne Bane forelgbig Be*
villing til Anleget paa Betingelse af, at det inden
IV2 Aar fra 1ste Maj 1841 at regne godtgjordes,
at den fastsatte Kapital, 1 Million Rigsdaler, var
tegnet.

I den Indbydelse, der kort derpaa udgik til Ak*
tietegning, anslaas Indteegten saaledes:
Varetransport 112,010 Rd.36 Sk. cour.
Persontransport 21,333 Rd.16 Sk. cour.

133,344 Rd. 4 Sk. cour,
55,613 Rd.36 Sk. cour.

lalt ......
og Udgifternetil ....

saaledes at Driftsudbyttet kunde settes til 9%
Procent.

Denne Bane havde, som anfgrt, fra ferst af det
nationale Partis Kerlighed. | en ledende Artikel
opfordrer ,,Feedrelandet* alle Patrioter til at del*
tage i Aktietegningen.

»Til denne Jernbane,” hedder det i Artiklen,
,.knytter en stor Del af Slesvig og navnlig det rige
og vindskibelige Flensborg de stagrste Forhaabnin*
ger, og ligesom paa den anden Side den anmas*
sende og egenmagtige Maade, hvorpaa Holstenerne
ikke blot i Holsten, men selv i Slesvig, i det hele
taget have behandlet denne Sag, veesentlig har bi*
draget til at aabne Slesvigernes @jne for det un*
derordnede og blot tjenende Forhold, hvori Hol*
stens Hegemoni*) har bragt og fremdeles vil brin*
ge dem til Holsten, saaledes kan det ikke omtviv*
les, at den broderlige og velvillige Optagelse, den*
ne Sag overalt har fundet i Danmark, ikke lidet
har medvirket til den gunstige Stemning mod os,
der mere og mere gor sig geldende i Slesvig.”

Fra farste Feerd var Flensborg—Husum Banen

*) Overherredgmme (iseer af en Stat over andre uafs
haengige Stater).
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saaledes gjort til et politisk Spergsmaal. Stottet af
det danske nationale Parti og efter hele sin Ret-
ning og Plan anlagt paa at fremme de slesvigske
og modarbejde de hamborgske og holstenske Han-
delsinteresser, er det naturligt, at Flensborg—Hu-
sum Banen maatte stemme det slesvig-holstenske
Parti fjendtligt mod sig. Det gjorde da ogsaa alt
for at modarbejde den, fremhavede, at den vilde
adsplitte den slesvig-holstenske Statsenhed, og at
den umuligt kunde betale sig. Det er klart, at Ak-
tietegningen under disse Forhold gik meget lang:
somt. Man kunde vel gere Regning paa, at Rege-
ringen i Henhold til Bekendtgorelsen af 12te Maj
1840 vilde tegne sig for en Fjerdedel af Aktiebelo-
bet, men endda var der langt tilbage. Selv i Flens:
borg, den By, der var mest interesseret i Anleget
af Banen, gik det kun meget langsomt med Aktie-
tegningen. Et halvt Aar efter at Indbydelsen var
udgaaef, var der i Flensborg kun afsat 300 Aktier.
~Patriotisme — ja Patriotisme synes hos os kun en
Chimare*),” udbryder en samtidig Brevskriver til
+Fedrelandet® ved Beretningen om det sorgelige
Udfald.

Paa denne Maade blev Sagen trukket i Langdrag.
Aarene 1842 og 1843 gik, uden at det nedvendige
Aktieantal naaedes, ja i 1844 var endnu 3000 Ak-
tier af 6500 uafsatte.

Hertil kom, at det slesvig-holstenske Parti mod-
arbejdede Flensborg—Husum Banen til Fordel for
en Laengdebane fra Rendsborg til Flensborg, med
Tilslutning til den nylig aabnede Neumunster—
Rendsborg Bane samt Altona—Kiel Banen. Denne
Bane havde den Fordel, at den tjente de slesvig:
holstenske Interesser ved at fjerne de to ,up ewig
ungedelte Landsdele. Desuden vilde den komme
til at bringe Landbruget i Forbindelse med sit Ho-
vedmarked i Hamborg, og der knyttede sig endvi-
dere det Fortrin til den, at den bekvemt lod sig
forlenge imod Nord op igennem Slesvig og Neorre-
jylland.

I 1844 havde Komitéen for en Rendsborg—Flens:
borg Bane erholdt kongelig Tilladelse til at lade
den paagzldende Strzkning nivellere; den nedven-
dige Aktiekapital var sikret underhaanden, og der
syntes saaledes lyse Udsigter til at faa Overtaget
over Flensborg—Husum Banen.

Imidlertid havde man dog denne Gang gjort

*) Indbildning.
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Regning uden Veart. Efter den Forretningsgang,
som da fulgtes af Regeringen med Hensyn til Jern-
baneanleg, beted den Omstendighed, at man hav-
de faaet Tilladelse til at nivellere en Strazkning,
aldeles intet. Den endelige Koncession blev ferst
meddelt, naar det foretagne Nivellement var pre-
vet af den kongelige Jernbanekommission, og naar
det var godtgjort, at den nedvendige Aktiekapital
var sikret. Saa snart Nivellementet var fuldfert
og indsendt til Regeringen, blev der i Almindelig-
hed givet Tilladelse til at samle Aktier. I dette Til-
feelde udeblev imidlertid denne Tilladelse, og i Ste-
det for paalagdes det Komitéen at skaffe et nyt
specielt Nivellement, der gik i en noget anden
Retning end oprindeligt foretaget. Grunden til den-
ne Forsinkelse af Sagen blev af det slesvig-hol-
stenske Parti udlagt, som om Regeringen vilde be-
gunstige Flensborg—Husum Banen og skaffe den
Tid til at faa sin Aktietegning i Gang.

At dette har varet Tilfzldet, er ogsaa ret sand-
synligt. En Rendsborg—Flensborg Bane vilde jo ved
den Forbindelse, den skabte med Hamborg, blive
til Fordel for denne By, hvad der stred i hejeste
Grad mod de Folelser, der den Gang var raaden-
de i dansk Handelspolitik. Det var derfor rime:
ligt, at Regeringen har nzret Betaznkeligheder ved
at bevilge en Bane, der var de danske Interesser
og den danske Nationalfslelse saa sterkt imod.
Et Paaskud mere til at udsztte Sagen har Rege:
ringen ogsaa fundet deri, at der netop paa samme
Tid fremkom Planer om en Gliickstadt—Heide—
Husum Bane. — Kunde en saadan bringes i Stand,
vilde en Rendsborg—Flensborg Bane blive over:
fledig, hvad der sikkert vilde vare den heldigste
Lesning paa Spergsmaalet.

Flensborg var dog langtfra tilfredsstillet med en
eventuel Gliickstadt—Heide—Husum Bane, og da
et fornyet Fremstod gennem Avisartikler og Pije-
cer hverken syntes at satte Liv i Aktietegningen
eller at vakke Regeringens Interesse for Flens-
borg—Husum Banen, besluttede den slesvigske
Forening paa sin Generalforsamling, der afhold:
tes den 10de Marts 1845, at fremsende folgende
Ansegning direkte til Kongen:

Allernaadigste Konge og Arveherrel

Fra den Tid, Forhandlingerne angaaende
en Jernbane i Slesvig bleve satte i Bevagel:



se, have vi bestandig varet spendte paa, hvil-
ken Afgorelse dette Spergsmaal vilde faa, da
vi meget vel erkjendte, at herved mange af
vore Interesser maatte fremmes eller hem:
mes. Vistnok maa Handelskyndige ansees
som de egentlige competente i denne Sag;
men en Jernbane griber saa dybt ind i na-
sten alle Forhold, at der ved Anlaeget af
samme ikke kan tages Hensyn til Handels:
standens Fordeel alene, hvis denne ikke skul-
de stemme med hele Landets og alle Ind-
vaaneres almindelige Bedste; ja det turde
vare muligt, at Vedkommende ikke engang
kunde vare vis paa, at de saae Sagen i sin
fulde og rette Belysning, naar ikke foruden
Handelsstanden ogsaa de andre Indvaanere
havde ladet deres Stemmer hore. Vi haabe
derfor, at Deres Majestat ikke vil ansee det
for utilberligt eller ubeskedent, naar den sles-
vigske Forening, hvis Formaal det er at agte
saavel paa Slesvigs materielle som aandelige
Interesser, i allerdybeste Underdanighed vo-
ver at udtale sig for Deres Majestaets Throne
i dette Anliggende, som nu synes at vare sin
Afgorelse ner.

Spergsmaalet kan ikke lengere vare, om
Hertugdemmet Slesvig ber have en Jernbane
eller ikke; thi da Holsteen allerede har faaet
og Sjzlland med det forste vil faa een, maa
dette Spergsmaal betragtes som afgjort; men
det maa vare, om Slesvig ber have en Jern-
bane fra st til Vest, eller fra Nord til Syd,
eller i begge Retninger.

Det er ganske klart, at en Jernbane fra
Nord til Syd vil bringe os i et langt engere
Handelsforhold til Hamborg, end det, hvori
vi hidtil have staaet. Den uudeblivelige Fol-
ge heraf maa blive, at ingen selvstzndig
Handelsstad vil kunne existere mere i Her:
tugdemmet Slesvig; i ingen Stad vil kunne
holde sig andre Kjebmazend end et Par Com-
missionairer for Hamborgerne og nogle Spek-
hokere eller Detailhandlere af den ringeste
Klasse. Landmanden vil altsaa blive nedt til
at holde sig til Hamborgerne og disses Com-
missionairer, og som Folge heraf, til saavidt
muligt at indrette sin Production efter hvad
Hamborgerne enske og sege. Det, som disse

lettest og fordeelagtigst kan forhandle, maa
altsaa blive Rettesnoren for vor Landmands-
virksomhed, og ikke hvad der ifelge Jord-
bund og vore egne Forhold vilde for os
vare gavnligst og meest frugtbringende. Med
andre Ord: vi vilde i vor Handel, saavel med
Hensyn til Afsztning som til Indkjeb, ge-
raade i Hamborgernes Hander, og blive af-
hangige af dem, som Tjeneren af sin Herre,
eller rettere, som Slaven af sin Herre; thi
vi vilde.ikke, som Tjenere, kunne skifte Her-
skab, naar vi enskede det. Vor Stilling vilde
i de fleste Stykker komme til at ligne de
Livegnes i den rige Mands Bred; om Fri-
hed, Selvstzndighed og Velstand kan i et
saadant Forhold ej vare Tale, men Herren
vil for sin egen Fordeels Skyld ikke lade sin
arbejdende Livegen forkomme af Mangel.

Et ganske andet Billede for vor Fremtid
viser sig, naar vi tenke os, at Slesvig fik
en Jernbane fra Ost til Vest. Vi vilde er-
holde alle de Fordele, som en rask og livlig
Handel umiddelbart i vor Narhed nedven:-
dig medferer, altsaa lettere Afsatning og
bedre Priser; den Pengefordeel, som Bespa-
relsen af Transportomkostningerne imellem
os og Hamborg nedvendigvis skaffer den
Handelsmand, som fra vor egen Vestkyst
har udskibet vore Producter til de Steder
hinsides Havet, som selv skal bruge og be-
tale dem, kunde han dele og vilde han kom-
me til at dele med os ved at give os hejere
Priser; baade af store og smaa Handelshuse
kunde og vilde der blive taget Hensyn til
vore @nsker og Fornedenheder, til vore na-
turligste og fordeelagtigste Frembringelser;
med Lethed vilde vi kunne sege og hos den
ene eller anden Handelsmand finde Lon og
Erstatning for mere end sadvanlig Flid, Op-
findsomhed, Driftighed, Mod eller Udhol-
denhed, med eet Ord: for vor Fremadstraz-
ben; Det raskere Opsving, som vort Land-
vasen i det heele vilde faa ved den forogede
Handelsdriftighed i vor Narhed, vilde tillige
forege vore Ejendommes Veardi, og altsaa vor
Formues-Capital.

Om Handelsslaveri vilde Talen ikke kunde
vare, thi vore Kjebmand vare da ikke langt
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borte boende, gamle rige Handelshuse, som
vilde tage den Smule Fordeel med, som vi
kunde yde dem, men det vilde blive nye,
der, selv Landets Bern som vi, eller dog bo-
siddende iblandt os, vilde, ligesom vi, drage
al den Fordeel de formaaede af vort Lands
Cultur og gunstige Handelsbeliggenhed.
Ligesom derfor en Jernbane til Hamborg
uundgaaelig vil medfere Slaveri for Slesvig,
saaledes vil en Jernbane fra Qst til Vest ned-
vendig medfore det Modsatte, nemlig storre
Frihed til at bruge vore Krafter og vor Stil-
ling til vor egen Fordeel. Den vil vekke Liv
og Mod overalt, fremkalde Lyst hos Enhver
til at lzre at kjende, og benytte sin Egn og
dens Fordele, og man vil formodentlig efter
en Razkke af Aar forbauses over, hvor gan-
ske anderledes det af Naturen begunstigede,
men af dets Herrer forsemte og mishandlede
Hertugdemme Slesvig vil komme til at see ud
i Velstand og Nethed, efter at en rigtig an-
lagt Jernbane gav det den rette Stilling til
Udlandet. Det synes os saaledes ganske
klart, at den Regjering, som faderlig vil serge
for Slesvigs Vel, maa hojligen =ngstes for
en Jernbane fra Nord til Syd, men derimod
ville af al Magt understotte Anlegget af en
Jernbane fra Ost til Vest. Men den besyn-
derlige Tro, som har udbredt sig saa almin-
delig i Publicum, at man aldrig kan faa for
mange Jernbaner, noder os til at opholde os
lidt ved det Spergsmaal, om Hertugdommet
Slesvig ikke burde enske begge Jernbaner,
i det mindste naar de byggedes for frem-
mede Penge? Begge Jernbaner vilde med-
fere begge Jernbaners Fordele, hvilke dog
maa vare flere og sterre end den enes, siger
man, og er i Virkeligheden kun den ene
gavnlig for Landet, saa vil Tingenes natur-
lige Gang nok vise, hvilken af dem der er
det, og den anden vil forgaa af sig selv.
Dette sidste vilde vare rigtigt, hvis Tingene
kunde gaa deres naturlige Gang. Men det
er netop Ulykken, at nasten ingen Ting hos
os kan komme til at gaa sin naturlige Gang.

I Aarhundreder har man ved Kunst saa:
ledes fordrejet og omvendt alle Forhold, at

man til sidst har bildt sig ind, at det er Tin-
genes naturlige Gang, hvad der kun er deres
sedvanlige, men igrunden den unaturligste,
man kan tznke sig. Og hvad det angaar,
at nyde begge Baners Fordeel, da kan Ham-
borgerbanen i intet vasentligt yde os nogen
Fordeel, men den kan derimod vare os til
uendelig Skade, idet den i hejeste Grad vilde
vare i Vejen for Udviklingen af den anden
Banes store og vasentlige Fordeele. Derfor,
hvis Deres Majestet vil med lige Nidkjar-
hed og upartisk, som man listeligen kalder
det, begunstige begge Baner, saa vil det end-
nu vare saare lenge inden Slesvigs rette Jern-
bane vil kunne tilk®mpe sig Magten over
den falske, og derved Evnen til at udgyde
sin Velsignelse over vort Land til Hejre og
Venstre. Det iblandt os herskende Ube-
kjendtskab med vort eget Land, med dets
Beliggenheds commercielle Tilbud, med dets
Fornedenheder, dets indre Hjalpekilder, o.
s. v., de utallige indgroede Fordomme, med
hvilke man er voxet op og blevet stor; en
naturlig Frygt for at stille sig op imod de
~Oplyste“, ,Anseete” og ,Fornemme“, og en
tilgivelig Forfangelighed at ville regnes med
til disse og deres Parti; den rodfastede Vane
at lade vore Tanker bestandigt, ligesom ad
en slagen Landevej, drage til Syden, for der
at see sig om og saa vende hjem til sit Ud-
bytte — alt dette og saa meget andet vil for
vort eget Publicum og Folket i Almindelig-
hed staa Vestbanen i Vejen. Naar dertil
regnes Enkeltes Privatfordeel, de magtige
Slesvigholsteneres politiske og Hamborger:
nes merkantile Intriguer og Machinationer,
saa vil det vare indlysende, at i denne Kamp,
som st—Vestbanen har at udholde mod
Egennytte og indskraenket Blik, vil den van-
skelig bestaae uden Deres Majestets umid-
delbare Hj=lp. Deres Majestats Stilling paa
Thronen gjor, at hos Dem ingen Falelse af
privat Fordeel kan finde Sted, og det klare
Blik for hvad der i ethvert Forhold er det
Naturlige og Rette, som Herren i sin Naade
har tildeelt Deres Majestet i saa ualminde-
lig hej Grad, sikkrer Dem imod Fordom-
menes Taage.



Derfor see vi ogsaa i dette vigtige Anlig-
gende op til Deres Majestat som vor eneste
Hjalp, og frembare i allerdybeste Underda-
nighed vor Bon: at Deres Majestet allernaa:
digst ville behage, paa det kraftigste at un-
derstotte en Jernbane fra Ost til Vest, og
derimod forhindre, idetmindste for det For-
ste, Anleget af en Jernbane for vort Land
til Hamborg.

Hammelev d. 2den April 1845.

I den Slesvigske Forenings Navn og paa
dens Vegne ifelge eenstemmig Beslutning paa
Generalforsamlingen den 10de Marts d. A.

Allerunderdanigst

Hans Nissen.

Allerede den 30te Maj 1845 tilskrev Kongen
Komitéen for Flensborg—Husum Banen, at ,Hu-
sum Havn vil ufortovet blive forbedret paa Fi-
nanskassens Regning, ligesom Finanserne vil over-
tage 1625 Aktier a 200 Rigsdaler, naar Selskabet
godtgor,

1) at der paa retskraftig Maade forud er teg-
net 4875 Aktier,

2) at Banelinien Flensborg—Husum forst an-
legges, og

3) at det hele Belob af de 1625 Aktier, hvilke
vore Finanser overtage, udelukkende anvendes til
dette,

4) at Udbetalngen af det paa foranstaaende
Vilkaar allerhojest bevilgede Tilskud ferst da ta-
ger sin Begyndelse, naar der af de andre Aktio-
narer virkelig er indbetalt 25 pCt. paa de af dem
tegnede Aktier.“

Dette Tilsagn vakte naturligvis stor Glaede og
fornyet Haab i Flensborg, hvor man ved et Mode
den 9de Juni 1845, paa Forslag af Senator Nielsen,
underskrev en Takadresse til Kongen.

Omtrent paa samme Tid foregik ogsaa det store
Omslag i Regeringens Holdning overfor Slesvig-
Holstenerne, der fandt sit Udslag i den nye Rege-
rings Indszttelse paa Gottorp og Udstedelsen af
det kongelige aabne Brev af 8de Juli 1846 angaa-
ende Arvefolgen i det danske Monarki.

Det er derfor ikke underligt, at Komitéen for
Rendsborg—Flensborg Banen har felt sig temme:
lig usikker med Hensyn til de Udsigter, der var

til Stede for Gennemforelsen af dens Plan og hat
ment, at der burde geres noget.

I den slesvigske Stenderforsamling, der traadte
sammen den 21de Oktober 1846, fik man derfor
indbragt Forslag til en Petition til Kongen om, . at
+Stenderforsamlingen vilde indstendigt gaa i For=
ben hos Hs. Maj. Kongen om, at den kongelige
Tilladelse til Anleg af en Jernbane fra Rendsborg
til Flensborg snarligt maatte meddeles, og derved
at tage i alvorlig Overvejelse, om det ikke kunde
vare hensigtsmassigt at fraraade Hs. Maj Finan-
sernes Deltagelse i Flensborg-Husum Banens An-
leg”.

Forslaget kom til Forhandling den 10de Novem-
ber 1846, efter at man de foregaaende Dage leven:
de havde forhandlet om forskellige Forslag til Sles-
vigs og Holstens na@rmere Sammenslutning. I den
Droftelse, Forslaget gav Anledning til, marker
man da ogsaa den sterke lidenskabelige Sindsstem-
ning fra de foregaaende Dage, som en Efterden:
ning i de udvekslede Replikker. Men ved Siden
heraf kom ogsaa det da herskende Mods=tnings-
forhold mellem Landbruget og Kebstaderne staerkt
til Orde. Der havdedes saaledes fra det forstes
Side, at en Lazngdebane, der bragte Landbruget i
Forbindelse med Verdensmarkedet i Hamborg, var
den eneste, der havde Udsigt til at lykkes, dels
ved det bedre Opland, den kom til at gennemskare,
og dels ved det storre Antal Stationer, den vilde
faa. En Flensborg:Husum Bane vilde intet faa at
bestille om Vinteren, naar Havnene var utilgen:
gelige, og i Virkeligheden var der ikke 10 Menne-=
sker, der havde Tiltro til den.

Fra Kebstzdernes Side fremhavedes det med
Styrke, at en Langdebane vilde sdelzgge Kobstz-
dernes Handel og drage deres Opland bort fra
dem, sarlig naar en saa stor By som Hamborg
blev Banens Endepunkt. Disse Anskuelser kom
sarligt til Orde i et Foredrag af Senator Nielsen,
der var en af det dansksindede Partis bedste Stet:
ter og desuden Medlem af Komitéen for Flensborg:-
Husum Banerne. ,,En Langdebane,” siger han ,,er
tzrende, en Tvarbane narende. Kiel har tabt den
sterste Del af sin vigtigste Handel siden Altona-
Kiel Banens Aabning og faar den aldrig igen, saa
at */s af Indvaanerne ville forbande Jernbanerne,
hvilket ikke er at undres over, thi Kiel er blot ble-
ven Hamborgs Forstad. De samme Klageviser he-
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rer vi fra Rendsborg. Lokomotivet ankommer to
Gange daglig og fylder alle Reoler og Skuffer med
et Kvantum saa stort, at det kan legges ned i So*
vekammeret, nok til Lokomotivet kommer igen.
Pakhuse behgve de ikke mere. Lokomotivet kom*
mer og gaar stedse, tager straks Ladninger af sted*
lige Produkter fra Skibene i Havnen, uden Kieler*
nes Hjalp. Ja, selv rejsende gaa igennem, uden at
besgge Geestgivergaardene. De vigtigste Landmaend
sgge til Hamborg og lade sig give for deres Pro*
dukter Markedsprisen. Kielerne kunne se derpaa,
men have tabt den bedste Del af Detailhandelen.
Mere havde Kiel ikke at tabe““........... »Men man

betenke dog, naar der hver Dag ankom en saadan
Dampvogn*Transport til Flensborg og fyldte alle
Reoler og Skuffer, lessede af ved hver By som
Vognmanden ved hver Mands Dgr; man betsenke
dog, hvordan vilde Flensborg og hele Landet befin*
de sig derved, naar en Vestindiefarer kom hjem
for at afseette sin Returladning. Kgbmanden vilde
sige: Jeg faar hver Dag det forngdne fra Hamborg.
Naar det ikke har veeret muligt at afsette Retur*
ladningen, kan Skibet heller ikke gaa ud igen med
Landets Produkter. Hvor mange Arbejdere, Haand*
verkere og Fabrikanter ville tabe deres Brod, f.
Eks. mange Lysestgbere o. fl. Selv Skibene ville
vaere overfladige, medens Hamborgerne bygge
Skibe for at udfgre vore Produkter. Paa denne
Maade ville vi plyndres til sidste Hvid. Lokomoti*
verne kgre fort indtil Skagen og vende om. Fiske*
ren raaber: Tag Skraatobak med til mig! en anden:
Te, Kaffe o. s. v. Paa sin Tilbagerejse tager Loko*
motivet f. Eks. Smgr i Fjerdinger og Krukker med,
alting, smaat og stort. Landmanden, der ved, at de
indenlandske Kagbsteder ikke kunne kagbe noget,
maa altid staa parat med Sakken for at overgive
den til Lokomotivet for Betaling efter Godtbefin*
dende. Alle danske Indbyggere ville blive et Legat
til Hamborg. Det betaler sig meget bedre at udfgre
vore Varer til England, hvor de blive langt bedre
betalte.”

Til nermere at drofte Forslaget blev der valgt
en Komité, men inden den fik afgivet sin Betenk*
ning, var Standerforsamlingen faktisk oplgst, idet
32 Deputerede med Hertugen af Augustenborg i
Spidsen den 4de December 1846 forlod Salen som
Folge af, at den kongelige Kommissarius veaegrede
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sig ved at modtage de vedtagne Forslag i slesvig
holstensk Retning.

Var end saaledes dette Slag mod Flensborg*Hu
sum Banen blevet afvendt, saa gik det dog paa in
gen Maade fremad med Aktietegningen. Fler
Gange maatte Bevillingen fornyes, uden at det do
lykkedes at komme videre fremad. Den slesvig*ho]
stenske Agitation har naturligvis gjort sit herti
men den Omstaendighed, der virkede mest til dc
ugunstige Resultat, var Pengeknapheden paa dt
daveerende Marked, hvor det overalt trak op me
Kriser. En uhyre stor Kapital var i Lgbet af de sic
ste 7—8 Aar blevet sat fast i Jernbaneanleeg, saa «
man begyndte at fgle Mangel paa Penge i Handt
lens og Industriens Verden. Diskontoen steg til
—8 pCt. Samtidig blev en Mangde rent umulig
Jernbaneplaner kastet paa Markedet, saa at Mi;
tilliden i hgj Grad begyndte at vokse til det n*
Befordringsmiddel. Den pragjsiske Regering fo
bad Salget af udenlandske Jernbanepapirer for ikL
at forgge Krisen. Det var vel nu en stiltiende Ove
enskomst mellem Regeringen og Handelsverdenei
at man ikke behgvede at tage for alvorlig
Hensyn til Loven, men for Flensborg*Husui
Banen havde den dog den uheldige Faglge, |,
en Del tyske Aktiehavere nu nagtede at inc
betale de resterende Bidrag paa de udlevert
de Interimsbeviser. Herved blev der en mege
stor Del Aktier ledige, ialt 5423, som Kom
téen spgte at faa Regeringen til at overtage. He
paa vilde den dog ikke gaa ind, men forhgjede d
Antal Aktier, den vilde tage i Banen, fra 1625 t
2250. Alligevel kunde Komitéen ikke faa Aktieai
tallet fuldt tegnet, saa man til sidst maatte bekven
me sig til at lade en Slags Indsamling udgaa ovt
hele Landet. |1 samtlige Blade blev der indrykk«
et Opraab fra en Del ansete Mand, der unde
Henvisning til Foretagendets nationale Karaktt
indsteendigt opfordrede Folk til at tegne sig fc
Aktier. Trods disse Anstrengelser og trods det, ¢
en saa kendt og indflydelsesrig Mand som Lai
rids Skau kastede sig i llden for ,,denne Folkesag'
opnaaedes der dog intet, inden den lenge gerer
de slesvig*holstenske Bevagelse brgd ud i Krige
1848—50, og hermed var Sagen forelgbig skrinla”®
til bedre Tider.



Den samme Politik, der havde vazret raadende
overfor den oprindeligt paatznkte Jernbaneforbin-
delse mellem Hamborg og Liibeck, og som havde
fort til Anleget af Altona:Kiel Banen, blev ogsaa
bestemmende for Danmarks Stilling til de Jern-
baneanlazg, der i Begyndelsen af 40erne var under
Overvejelse i Nordtyskland.

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

Denne Opmarksomhed gjaldt serlig de Planer,
som Mecklenburg havde under Overvejelse, og
som gik ud paa at hjzlpe Byerne Rostock og Wis=
mar i Konkurrencen med de andre Ostersshavne,
navnlig Kiel og Liibeck. Dette haabede man at
kunne opnaa ved Anleg af en Jernbane fra  de
nazvnte Byer til Boizenburg, hvorfra man ved en
Farge over Flben kunde faa Forbindelse med det
paatenkte hannoveranske Jernbanenet og dermed
med hele det vestlige Tyskland. Kom en saadan
Forbindelse i Stand, nerede man Haab om at kun:
ne drage en stor Del af Ostersetrafikken gennem
Mecklenburg samt gere Wismar til en stor Sta:
belstad, der med Tiden kunde gere Liibeck Ran-
gen stridig.

Det er klart, at denne Plan umuligt kunde til-
tale den danske Regering, da der ved dens Virke:
liggerelse ikke blot vilde blive skabt en ny Nord-
Osterse-Forbindelse (gennem Elben til Boizenburg
og derfra til Wismar), men ogsaa en Konkurrent
til Kiel.

Ogsaa de Jernbaneplaner, som var under Over-
vejelse i Hannover, gav den danske Regering An-
ledning til Betaznkeligheder. Disse gjaldt navnlig
den hannoveranske Hovedbanes Udmundings-
punkt, hvortil man havde udset enten Hamborg
eller Harburg. Det var ingenlunde uden Betyd-
ning for den nye holstenske Jernbane, hvilket af
disse Punkter der valgtes. Blev Hamborg Ende:
punktet, var det nemlig at forudse, at alle Varer
til Altona og Danmark vilde blive besvaerede med
Transittold ved Transporten gennem Hamborgs
Territorium, medens Hamborg og Altona vilde bliz

NORDTYSKLAND

ve ligestillede, hvis Harburg blev Endestation. Det
gjaldt saaledes for Danmark om at faa Hannover
til at vaelge sidstnzvnte By, og der indlededes der-
for Underhandlinger i nzvnte Retning med den
hannoveranske Regering.

Imidlertid havde der i Berlin dannet sig to Ko-
mitéer, der begge virkede for en Jernbaneforbin-
delse mellem Berlin og Hamborg, den ene for en
Bane paa den sydlige Side af Elben, den anden
for en Linie langs den nordre Side over Rathenow,
Ludwigslust og Boizenburg.

Den offentlige Mening om, hvilken af disse Li-
nier der burde valges, var i hej Grad delt.

Fra hannoveransk Side foretrak man den syd-
lige Linie, der vilde bringe Hannover i direkte
Forbindelse med Berlin og det ostlige Tyskland,
hvorimod man i Mecklenburg holdt paa den nor-
dre Linie; da det let lod sig gere ved en saadan
Tvarbane at skaffe Wismar og Rostock Forbin-
delse med Hamborg.

Af de to Linier havde den nordlige de bedste
Betingelser for at gaa af med Sejren, da den baade
var den korteste og den, der havde de farreste
Terrenvanskeligheder at overvinde, men den vilde
komme til at berere ikke mindre end fem Staters
Territorium, nemlig Prejsens, Mecklenburgs,
Lauenburgs, Liibecks og Hamborgs. Det var der-
for at forudse, at Forhandlingerne med disse Lan-
des Regeringer vilde tage meget lang Tid. Des:
uden havde der i Tyskland, ikke uden Grund,
udbredt sig den Mening, at Danmark vilde satte
sig imod, at der fortes nogen Jernbane gennem
det under dansk Overherredemme staaende Her-
tugdemme Lauenburg.

Afgorelsen af, hvilken Linie der skulde valges,
laa derfor til en vis Grad i Danmarks Haand. Det
var dog ingenlunde ligegyldigt for Danmark, hvil-
ken af de to Linier, der blev valgt. En Bane paa
den sydlige Side af Elben vilde ganske vist ikke
i den Grad kunne skade Altona—Kiel Banen, og
der var heller ingen Sandsynlighed for, at der saa
let vilde blive bygget Sidebaner fra den til Dster-
sohavnene som fra den nordre Linie, derimod vilde
den uden Tvivl blive Aarsag til en Nedgang i den
Elb-Told, som Danmark nu opkravede for Pas:
sagerer fra den lauenburgske Del af Elben. Men
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heller ikke den nordre Linie var uden Fare for
danske Interesser. Transithandelen gennem Hol-
sten vilde ved denne let kunne faa en farlig Kon-
kurrent, da Wismar ved Hjelp af en kort Tvaerbane
kunde komme i bekvem Forbindelse med Ham-
borg og derved aabne sig Adgang til Nordseen,
ligesom den ved en saadan Bane kom i Forbin-
delse med det indre Tyskland.

Der var derfor meget at betenke sig paa for
Regeringen, inden den traf sit Valg. Nagtede man
Tilladelse til Banens Bygning gennem Lauenburg,
vilde den sydlige Linie komme i Stand, men i saa
Fald vilde man ikke alene tabe Elbtold, men ogsaa
fraskrive sig enhver Indflydelse paa Ordningen af
Nabolandenes Jernbaneforhold, da den sydlige Li-
nie ikke berorte dansk Terran.

Og det var netop denne Indflydelse, det for
enhver Pris gjaldt om at hazvde. Der maatte ma-
novreres mellem de to Projekter, og Regeringens
Opgave maatte vare at benytte dén Fordel, som
Forholdene bed den, ved paa en vis Maade at gere
sig til Herre over Projekternes Skabne, til at virke
for sin egen Politik, at undgaa Konkurrencelinier
til Oresund og Altona—Kiel Banen.

Valget af den nordlige Linie var bedst stem:
mende med de danske Interesser. Tabet af Elb-
tolden kunde genoprettes ved at paalegge de Va-
rer, der fortes pr. Bane gennem Lauenburg, en
Transittold, og desuden kunde man gore sin Til-
ladelse afhzngig af forskellige Indremmelser fra
de andre deltagende Staters Side.

Allerede inden Danmark udtalte sig til Fordel
for den nordlige Linie, havde Mecklenburg og
Hannover forsegt ved ,fortrolige® Henvendelser
at stemme Danmark gunstigt overfor deres fore
skellige Intéresser. Hannover gjorde saaledes gen:
tagne Gange Danmark opmarksom paa den Fare,
dets Interesser vilde lide ved den nordlige Linie,
og lovede, at saafremt Danmark vilde nzgte Byg:
ningen af Jernbanen gennem Lauenburg, vilde den
hannoveranske Regering paa sin Side forpligte sig
til at lade Harburg blive Endepunktet for sin
Bane.

Man var snart paa det rene med, at Hannover
havde til Hensigt at gere Harburg til Konkurrent
til Hamborg og derfor vilde valge Harburg til
Endepunkt for sin Bane. Heller ikke de meck-
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lenburgske @nsker, der var de danske saa mod:-
satte som vel muligt, formaaede at @ndre det
Standpunkt, som den danske Regering havde
valgt og ikke vilde fravige.

I Begyndelsen af 1841 meddeltes det Komitéen
for den nordre Linie, at det tillodes den at fore
Banen gennem Lauenburg paa folgende Betin-
gelser:

1) Banen skulde feres langs Elben, saa direkte
som muligt mellem Berlin og Hamborg;

2) der skulde erlzgges Transittold af de Varer,
der fortes gennem Lauenburg;

3) Hamborg og Altona skulde stilles lige med
Hensyn til Benyttelsen af Banen og Banegaardene
i Hamborg;

4) Varer til Altona maatte ikke belzgges med
hamborgsk Transittold, og endelig

5) fordrede man Garanti for, at der ikke byg:-
gedes Tvarbaner, som kunde skade de danske
Handelsinteresser.

Mecklenburg fordrede derimod, at Banen skulde
fores over Schwerin, og vilde ikke gaa ind paa Dan-
marks Fordring om at opgive Tvarbaner.

Da de gvrige fire Regeringer, gennem hvis Ter-
ritorium Banen skulde gaa, alle madte med deres
Fordringer til Banen, og disse tildels var af mod-
stridende Natur, syntes det umuligt at gennem-
fore Planen, hvis der skulde tages Hensyn til dem
alle. Projsen nagtede saaledes at betale Transit:
told til Lauenburg, da alle prejsiske Varer hidtil
traktatmassigt havde varet fritaget for en saadan
Afgift ved Befordring ad Landevejen.

Det var saaledes ikke let at komme til Enighed,
selv. om Mecklenburg opgav sin Fordring paa, at
Banen skulde fores over Schwerin paa Betingelse
af, at der byggedes en Tvarbane fra Hannover til
Schwerin, da ogsaa denne Andring havde Dan-
mark til Modstander paa Grund af den Lethed,
hvormed Schwerin ved Hjzlp af en Sidebane kun-
de sattes i Forbindelse med Wismar, der derved
opnaaede en truende Forbindelse med Hamborg.

En anden Grund for Regeringens Holdning i
dette Spergsmaal var Hensynet til Oresundstol:
den. Ved den Opmarksomhed, som fra alle Si-
der rettedes mod denne Afgift, frygtede man for,
hvis man gik ind paa Mecklenburgs Fordringer,
at give det Udseende af, at Danmark vilde hjzlpe
en Nabostat, der kun drev ringe Sehandel, med



at aabne en Handelsvej mellem Nord: og Oster:
seen, medens England og Rusland for en betyde-
lig Del af deres Handel ikke alene maatte betale
Sundtolden, men ogsaa var nedt til at lade deres
Skibe for enkelte Rejsers Vedkommende gaa gen:
nem Sundet i Ballast.

Selv efter at Mecklenburg tilbed at forpligte sig
til ikke at anlegge nogen Bane fra Schwerin til
Wismar for et Aar efter Berlin—Hamborg Ba-
nens Aabning, ligesom man heller ikke vilde til-
lade, at Liibeck kom i Forbindelse med navnte
Bane gennem Mecklenburgs Terren for 10 Aar
efter, at denne var aabnet for Driften, var Jern:
banekommissionen eller de Regeringskredse, der
havde med Sagen at gore, utilbgjelig til at give
efter for Mecklenburgs Onsker.

Dette Standpunkt synes dog ikke at vare blevet
delt af Christian den 8de. Efter hele sin Karakter
afskyede denne Konge de skarpe Standpunkter og
sogte saa meget som muligt at undgaa Forviklin:
ger, hvorfor han sikkert kun nedtvungent er gaaet
ind paa den af Danmark forte Politik i denne Sag.
Med denne Kongens Stilling maa man vare ble:
vet kendt i Mecklenburg og har vidst at benytte
sig af den. I hvert Fald blev der indledet en pri-
vat Korrespondance mellem Storhertugen af Meck-
lenburg og Christian den 8de, der havde til Re:
sultat, at Danmark opgav sin Modstand mod Tver:
banen til Schwerin uden nogen Betingelse.

Tilbage stod nu at blive enige om Transittolden,
men dette var ingenlunde let, ja Forhandlingerne
stod endog en Tid paa det Standpunkt, at man i
Berlin tenkte paa helt at give Afkald paa at fere
Banen gennem Lauenburg og nejes med at lade
den gaa til Boizenburg, fra hvilken By man da
vilde opnaa Forbindelse med Hamborg ved Hjzlp
af en Dampskibsfart paa Elben. For at bringe
Enighed til Veje, greb man til sidst til det
Middel at nedsette en Kommission, der skulde
afslutte den endelige Overenskomst mellem de in-
teresserede Stater.

Til dansk Medlem af denne Kommission ud-
nevntes den tidligere omtalte FEtatsraad Francke,
der var Sjzlen i hele Regeringens Politik overfor
de nye Jernbaneanleg. Han overtydede sig snart
om, at det var umuligt at opnaa FEnighed, saa-
fremt Danmark vilde fastholde sin Fordring om
Transittolden, og han indstillede derfor til Rege-

ringen, at man skulde nedstemme sine Fordrin-
ger, saaledes at man i Stedet for den oprindeligt
fordrede Afgift af alle Varer paa 5 Sk. cour. med
6 pCt. Sportler, skulde indskraenke sig til at op-
krzve denne Told af de mecklenburgske Varer,
hvorimod Projsen kun skulde svare 1 Sk. cour.

Han fremhavede endvidere, hvor uholdbar Dan-
marks Stilling i Sagen var blevet, siden det havde
zndret sin Optreden i Tvarbanespergsmaalet,
hvilket havde givet de andre Regeringer den Over-
bevisning, at Danmark ogsaa vilde give efter paa
det andet Punkt.

Da nu samtidig Stemningen for en Jernbane paa
den sydlige Side af Elben begyndte at vinde Over:
haand, og der dagligt indkom Petitioner til den
projsiske Regering om at foretrzkke den syd-
lige Linie, indsaa Danmark, at det maatte ned:
stemme sine Fordringer, hvis det ikke vilde have,
at den anden Bane skulde komme i Stand.

Efter nogen Overvejelse besluttede man sig til
at tiltrede den af Francke foreslaaede Ordning,
efter hvilken alle Varer, der kom til at passere
gennem Lauenburg pr. Jernbane, vilde komme til
at svare Told, medens de Varer, der kom fra Proj-
sen, var toldfri.

Den 8de November 1841 afsluttedes den ende-
lige Overenskomst mellem de interesserede Rege:
ringer, hvorved man enedes om, paa hvilke Be:
tingelser der kunde gives en Berlin—Hamborg
Jernbane Koncession.

Nu skulde man jo have troet, at alle Vanske-
ligheder var besejrede, og at der kun stod tilbage
at begynde paa Bygningen. Men der skulde dog
hengaa over tre Aar, inden dette kunde ske.

Forst var der Vanskeligheder med at faa den
fornedne Kapital rejst. Hverken Danmark eller
Projsen vilde deltage i en Rentegaranti, og man
var ved at opgive Planen, da Mecklenburg og Ham-
borg traadte hjzlpende til med en Understottelse
paa 3 Millioner Thaler.

Efter at Pengespergsmaalet saaledes lykkeligt
var bragt i Orden, rejste der sig Vanskeligheder
med Hensyn til Retningslinien. Danmark vilde saa
vidt muligt have Banen forbi Byen Lauenburg,
men Mecklenburg over Boizenburg, for hvilken By
det haabede at kunne vinde de Fordele, som Byen
og Hertugdemmet Lauenburg hidtil havde nydt.

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

Forgaves sogte baade Mecklenburg og Prejsen
at intervenere til Fordel for den oprindelige Plan,
men Jernbanekommissionen vilde ikke vige fra sit
en Gang vedtagne Standpunkt og havdede, at Pla-
nen skulde fastsazttes nejagtigt, inden der kunde
gives Koncession paa Banen.

Denne Forsinkelse af Sagen vakte i hej Grad
den prejsiske Regerings Misforngjelse, og den
henvendte sig igen i en i et meget indtrengende
Sprog holdt Note til den danske Regering om nu
snart at gere Sagen fardig.

I Overenskomsten af 8de November 1841 var
det fastsat, at Planen skulde stadfastes i det vae-
sentlige, inden Koncessionen kunde gives. Vilde
den danske Regering endelig gore Indvendinger,
kunde det geres bagefter, da Valget af Stations-
pladserne jo var overladt til Ministeriernes Afge-
relse, men som Sagen nu stod, kunde Arbejdet
slet ikke blive paabegyndt. Ved denne Henvendel-
se blev Udenrigsministeren nerves, og Jernbanes
kommissionen fik en Paamindelse om at opgive sin
Modstand og indlede Forhandlinger med Komitéen
for Berlin—Hamborg Banen.

Disse Forhandlinger fandt Sted i Kebenhavn i
Begyndelsen af Aaret 1844 og forte til, at Jern-
banekommissionen vel opgav sin Fordring. om, at
Banen skulde feres over Lauenburg, men til Gen-
gald forlangte, at denne By skulde holdes skades-
los enten ved Anleggelse af en sarlig Tvarbane
fra Biichen til Lauenburg, paa hvilken Byens Ind-
byggere skulde befordres gratis, eller ogsaa ved
Betaling af en Sum en Gang for alle efter nar:
mere Overenskomst. I Henhold hertil tilbsd Ko-
mitéen for Berlin—Hamborg Banen Lauenburg en
Sum paa 150,000 Thaler, hvis den vilde give Af:
kald paa den omhandlede Tvarbane. Dette vilde
Byen dog ikke gaa ind paa, og Selskabet var der-
for nedt til at bygge Tvarbane fra Biichen til
Lauenburg, hvilken Forbindelse kom til at spille
en ikke ubetydelig Rolle i Regeringens senere Jern:
baneplaner.

Imidlertid var jo nu alle Uoverensstemmelser
udjevnede, og Koncessionen kunde endelig gives
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og Statutterne stadfastes, hvilket skete den 25de
April 1845, efter at Forhandlingerne havde varet
over fire Aar.

Bestrabelserne for at omstede de mecklenburg:
ske Planer mislykkedes saaledes for Danmark, der
derfor stedse var udsat for den truende Fare af
nye Forbindelsesveje, der kunde have ubehagelige
Folger for den danske Handel og den danske
Statskasse, der paa den Tid sandelig ikke kunde
taale mange Indgreb.

Frygten var ikke ugrundet, da Mecklenburg sta-
digt tznkte paa at drage noget af Stortrafikken
over paa sine Jstersghavne. Hvad det navnlig hav-
de Sigte paa, var den Trafik, der bevaegede sig fra
Italien, Frankrig og det vestlige Tyskland ad Lan-
devejen gennem Lauenburg #il Liibeck. Handelen
ad denne Rute haabede man at kunne fore over
paa Wismar og havde i den Anledning indledet
Underhandlinger med Hannover om Tilslutning til
det hannoveranske Jernbanenet.

Hannover, der meget gerne vilde have en di-
rekte Forbindelse med en Ostersshavn, var ikke
uvillig til at gaa ind paa Mecklenburgs Forslag,
men vilde dog foretrakke en Jernbane gennem
Lauenburg til Liibeck, der var stazrkt interesseret
i Planerne, og hvis hele Eksistens vilde komme
til at afhaznge af, hvilken Retning et saadant An-
leg vilde faa. Ved Forhandlinger opnaaede Lii-
beck en Overenskomst med Hannover om, at den-
ne Stat vilde slutte sig til en Liibeck— Biichen—
Lauenburg Jernbane, saafremt en saadan kom i
Stand.

Til -Ivaerksattelsen af denne Plan dannede der
sig i Marts 1843 Komitéer i Molln, Liibeck og
Lauenburg, som valgte et Fallesudvalg, der straks
indsendte Andragende til Senatet i Liibeck og til
Jernbanekommissionen i Kebenhavn om Tilladelse
til at lade Linien nivellere. Andragendet blev varmt
stottet af Senatet i Liibeck og det lauenburgske
»Ritter: und Landschaft® samt anbefalet af De:
putationer fra Byerne Molln og Lauenburg, der
dog blev meget ugunstigt modtagne af Jernbane-
kommissionens Praces, Etatsraad Francke.

Liibeck, der ikke uden Grund frygtede for at
blive udelukket fra sine direkte Handelsforbin-
delser, indledede samtidig Forhandling med Meck-
lenburg om Tilslutning for en Jernbane fra Lii-



beck gennem mecklenburgsk Terren til Berlin—
Hamborg Banen. Herom havde Liibeck ogsaa op-
naaet Tilsagn og troede nu at kunne se Fremtiden
nogenlunde rolig i Mede. Man var paa det rene
med, at Danmark kun yderst ugerne vilde gaa
med til en Liibeck—Biichen Bane, og mente der-
for at kunne eve et Pres paa den danske Rege-
ring, naar man henviste til, at der kunde opnaas
Forbindelse gennem Mecklenburg, hvis man ikke
fra dansk Side vilde indremme en saadan gennem
Lauenburg. Da Mecklenburg ikke tenkte paa at
stod
Danmark paa een Gang overfor to Konkurrence:

opgive Forbindelsen Wismar—Boizenburg,

linier, som det for enhver Pris vilde sege at und:-
gaa.

Under disse Forhold greb Regeringen til det
Middel selv at bygge en ny Bane, der kunde over:
flodiggore alle de andre og desuden kunde drage
den Trafik til sig, som hidtil var gaaet mellem
Ostersshavnene og det indre Tyskland over Lii-
beck. Banen skulde udgaa fra Neumiinster over
Schwarzenbeck og Biichen til Lauenburg.

Paa Grund af denne Plan nzgtede man sit Sam-
tykke til et i 1844 fremkommet Projekt om at an-
legge en Bane fra Kiel til Liibeck, og selv efter
at Senatet i Liibeck og Storhertugen af Oldenborg
havde segt at formaa Regeringen til at tage Sporgs-
maalet op paany, fastholdt man sin Vagring mod
den navnte Bane, ,da den ikke var i Overens:-
stemmelse med Landets Interesser.

Da man i Kebenhavn ad ,fortrolig Vej havde
bragt i FErfaring, at det ikke var Mecklenburgs
Hensigt at give Liibeck Tilladelse til Forbindelse
med Berlin—Hamborg Banen ved Boizenburg, som
Senatet i Liibeck antog, var der heller ingen Grund
for Danmark til at gere det, saafremt ikke Hers
tugdemmet Lauenburgs Interesser fordrede det.
Man indremmede vel, at Lauenburg vilde have
stor Nytte af en Bane, der gik gennem Landet
fra Nord til Syd, men skulde en saadan bygges,
vilde man i hvert Tilfzlde ikke have, at den skul-
de udgaa fra Liibeck, thi derved vilde der, som
det hedder i Jernbanekommissionens Betznkning,
»vaere skabt en Forbindelse mellem sterseen og
Nordseen, der vilde vare i hojeste Grad skadelig
for Transitfxrdselen gennem Holsten, da den kom
til at danne en Linie, der var kortere end Altona
—Kiel Banen og oven i Kebet vilde have det For-

trin, at dens ene Endepunkt befandt sig midt i
Hamborgs rige Trafik, medens det andet Ende-
punkt Liibeck ved sin Beliggenhed blev gunsti-
gere for Handelen paa Sverige, Rusland og Prej-
sen, end Kiel var det. En saadan Forbindelse vil:-
de danne en baade for rejsende og Gods billigere,
hurtigere og bekvemmere Befordring end Altona
—Kiel Banen var i Stand til at yde, og tog man
endvidere Hensyn til Liibecks betydelige Kapital-
krafter, vilde det ikke vare tvivlsomt, at en Lii-
beck—Biichen Banen, d. v. s. egentlig en Liibeck
—Hamborg Bane, vilde tilegne sig Altona—Kiel
Banens Trafik.“

I Overensstemmelse med disse Motiver afgav
Kongen den Resolution, at ,man af hejere Stats-
hensyn maatte finde det betenkeligt at tillade Dan-
nelsen af nye Handelsveje, som vilde give Tra-
fikken en for Indlandets almindelige Handelsinter-
esser ufordelagtig Retning, og at man ikke for Ti-
den havde kunnet overtyde sig om, at Hertug:
demmet Lauenburgs Velferd var afhzngig af en
Jernbane fra Biichen til Liibeck.*

Denne Afgerelse af Sagen, der meddeltes Se:
natet i Libeck den 28de Juli 1845, vakte alminde-
lig Bestyrtelse, og da Mecklenburg kort Tid efter
forkastede Forslaget om en Bane fra Liibeck til
Schwerin, var den sidste Udvej lukket for Lii-
beck, der nu saa sig fuldstendig afsparret fra
Omverdenen og ikke uden Grund truet i sin Eksi-
stens som Handelsstad, ja endog som selvstzndig
Stat. Forbitrelsen mod Mecklenburg og Danmark
var uhyre stor og gav sig Udtryk i en Mangde
Avisartikler og Pjecer, ja mod et enkelt Medlem
af de mecklenburgske Stender, Kebmand og Kon=
sul Marty i Wismar, der havde talt imod Liibeck
—Schwerin Banen, gav Vreden sig Udslag i, at
han blev betragtet som Landsforreder, og hans
Navn blev indgraveret paa den liibske Skampals
Halsjern og et sarligt Dokument tilstillet ham,
hvori Ordene ,Schande und Verachtung dem Va-
terlands Verriter Marty” forekom.

Heojst gik dog Forbitrelsens Bolger mod Dan-
mark. I det ene Angreb mere fnysende end det
andet fremhavede man, hvorledes Danmarks Po-
litik altid var gaaet ud paa at pine og plage Lii-
beck saa meget som muligt, hvorledes den danske
Regering segte at hemme Liibecks Handel og Vel-
ferd, baade paa Told:, Post: og Kanalvasenets
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Omraade og nu senest ved at nazgte Byen Tilla-
delse til at faa Jernbaneforbindelser med Omver-
denen. I en Pjece hedder det: ,,Den danske Poli-
tik, saaledes som den har vist sig mod Liibeck,
har aldrig vearet hverken heojhjertet eller zdel, men
har stedse baaret den mest indskrankede Egois=
mes Tegn paa sin Pande. Sandelig en magtigere
Nabo havde aldrig taalt en saadan Behandling som
den, der er blevet os til Del. Hvad Danmark ikke
har turdet byde en stzrkere, det byder det nu den
svage, der ikke har andet Varge end sin Ret. Dan-
marks Politik mod det indre Tyskland, navnlig mod
dets starre vestlige Halvdel, er fuldstzndig hen-
synsles. Liibeck har en naturlig Fordring paa at
staa i en kraftig Forbindelse med det indre Tysk-
land, men ikke mindre det indre Tyskland paa at
naa Jstersoen ved Litbeck som den bekvemmeste
og hurtigste Rute baade for Varer og Personer.
Men denne Fordring ignorerer Danmark og seger
med Magt at vende Trafikken fra den lige Vej og
trenge den om ad en kunstig Omvej for paa sin
Side at profitere af denne Omvej. Den samme Hen-
synsloshed, som Danmark viser mod Tyskland, vi-
ser det ogsaa mod de Lande, der have Forbindelse
med Tyskland over Osterssen, navnlig mod Sve:
rige og Rusland. Det er i Virkeligheden en ny
Sundtold, der her skal laves, et Sidestykke til hin
gamle paa Fastlandet og ikke mindre end denne en
folelig Byrde for de europaiske Forhold. Overfor
dette er der kun et at fremhave: den danske Poli-
tik er fordelagtigz for Danmark selv, og dog ikke
engang det, thi det vil efter vor Overbevisning snart
vise sig, at det Slag, som er fort mod andre, vil fal-
de haardest tilbage paa den, der har givet det.“

Hvad der ogsaa vakte Betankelighed i Liibeck,
var det i den kongelige Resolution brugte Udtryk
»hojere Statshensyn”. Hvad kunde der vare skjult
herunder? Man fandt to Forklaringer, som var lige
fjendtlige overfor Tysklands Interesser.

Man fremsatte saaledes den Mening, at Dan-
mark fremfor alt vilde pleje Holstens materielle
Interesser. ,,Man vil vanne Holsten til, ved Begun-
stigelse fra Danmarks Side paa Tysklands Bekost:
ning, lidt efter lidt at blive en Fjende af Tyskland
for derpaa med blid Haand at drage det over til
Danmark. Er det Tilfaldet, er det at haabe, at
Tyskland ogsaa vil tale et Ord med, thi hvad der
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sker i et saadant Sindelag for Holsten, er rettet mod
hele Tyskland og dets hejeste nationale Interesser®.
»Den danske Regering eller snarere ikke den
danske Regering, men en tysk, der ganske vist til-
lige er den danske, nagter noget, der sjensynligt
herer til en kraftig materiel Udvikling af Tysk-
land, for ved en saadan Nagtelse at gore dens ty-
ske Lande nu og i Fremtiden mindre tyske og mere
danske, men dertil kan Tyskland ikke tie.“
»Endelig kunde det veere den danske Regerings
Hensigt, som det tidt nok var udtalt i den danske
Presse, ,at pine Liibeck saa lenge, at det maatte
kaste sig i Danmarks Arme. Men Liibeck vil hver:
ken vare en dansk eller slesvig-holstensk By, vi
tilherer Tyskland. Og derom er der kun én Stem-
me i vor By fra den hojeste til den laveste. Mod-
stand mod Danmark er her Troskab mod Tysk-
land, og i den Henseende vil Hanseaterne, vil Lii-
beck veare beredt til ikke at sky selv det yderste.”
~Men for det kommer saa vidt, ville vi endnu
forsege alt, hvad der staar i vor Magt, for at vaekke
det tyske Fzdrelands Opmarksomhed og formaa
det til en energisk Ytring af dets endnu utabte
Kraft. Det skal hore fra os, hvilken Tanke, der i
det mindste spirer her ved dets nordligere Gran-
se, hvilken Strazben, der i det mindste forbereder
sig her. Det Nabofolk, som forraader sin Lyst til
at gore Holsten til et andet Elsass, har, som det
synes, udset Liibeck til et andet Strassburg. Er da
Tyskland et Land, fra hvilket enhver kan borttage,
hvad han faar Lyst til? — Og det er ikke ved Vel-
gerninger, man vil vinde vor Karlighed for saa-
ledes at forberede en fremtidig Tilslutning, men ved
uafladelige Plagerier vil man bringe os til Fortviv-
lelse, saa at vi til sidst overgiver os selv paa Naade
og Unaade. Just som om vi alt fuldstendigt var
overladt til Danmarks Forgodtbefindende. Som om
der ikke mere gaves noget Tyskland, der var starkt
nok til at beskytte os og afvarge den yderste Ulyk-
ke, Fortvivlelsen over os selv og Fadrelandet.”
Ved saadanne og lignende Udtalelser lykkedes
det Liibeck at vakke den mest levende Interesse
for sig over hele Tyskland. Vel sogte den danske
Regering at indlede en Pressekampagne mod den
fra Liibeck udgaaede, men de Argumenter, den
kunde fore i Ilden for sin Sag, vandt ingen Q@ren-
lyd for sig eller tjente netop til at vise, at Liibeck
virkelig havde Grund til Klage.



Fra at vare et rent kommercielt Anliggende svul-
mede Sagen op til at blive et nationalt Mellemve:-
rende, et Stridsspergsmaal mellem dansk og tysk,
og da den offentlige Mening netop i hin Tid, paa
Grund af den slesvig-holstenske Bevagelse, var sar-
lig forberedt til at interessere sig for Sagen, kunde
det ikke undgaas, at den nasten overalt blev dref-
tet med den sterste Lidenskabelighed, og at der
havede sig Stemmer i Tyskland, der ikke var Dan-
mark gunstige.

Under disse Forhold var det ikke unaturligt, at
man baade i Liibeck og andetsteds kom paa den
Tanke, at Liibeck skulde soge den tyske Forbunds:
forsamlings Mellemkomst og faa den til at tage sig
af de truede tyske Interesser. Den danske Konge
var som Hertug af Holsten Medlem af det tyske.
Forbund, og den Adfard, der var vist overfor Lii-
beck, kunde saaledes betragtes som et fjendtligt
Forhold fra den ene Forbundsstats Side mod en an-
den Forbundsstat, hvad der maatte ligge indenfor
Forbundsforsamlingens Magtsfare at forhindre.

Fra Danmarks Side blev det bestridt, at For-
bundsforsamlingen havde en saadan Kompetence.
Man havdede, at det var et rent indenrigsk An-
liggende, hvor eller om man vilde have Jernbaner
eller ej. Forhindre Liibeck i at foretage det paa-
tenkte Skridt kunde man dog ikke, og det gjaldt
derfor om at faa trukket Projsen og strig over
paa dansk Side. Sendemandene i Berlin, Wien og
Frankfurt am Main blev forsynede med de forned-
ne Instrukser for at forsvare Danmarks Handle:
maade og faa de nazvnte Magter til at hindre, at
Sagen blev forelagt Forbundsforsamlingen. Ogsaa
fra Senatet i Liibeck var der sket Henvendelse til
Hofferne i Berlin og Wien, da man fra begge Sider
var fuldt overtydet om, at det var af stor Betyd-
ning at have disse Magter paa sin Side, hvis man
vilde fore sin Krig igennem.

Baade i Berlin og Wien vilde man sikkert ger:
ne have gjort sit til, at der sluttedes et for begge
Parter nogenlunde fordelagtigt Forlig, naar der blot
ikke var slaaet paa de nationale Strenge. Dette
drev de nzvnte Regeringer til at tage Parti for Lii-
beck, og de danske Henvendelser modtoges derfor
med Kulde, selv om man kun hejst ugerne saa, at
Sagen kom for Forbundsforsamlingen. Dette kun-
de nemlig give Anledning til, at Spergsmaalet om
Forsamlingens Rettigheder og Forpligtelser kom un-

der Debat, hvilket vilde vare meget ubehageligt
for den reaktionzre Politik, der herskede ved Hof-
ferne i Berlin og Wien.

For at undgaa dette forsegte den ostrigske og
projsiske Regering ved Noter, daterede henholds-
vis den 26de og 15de Januar 1846, at faa Danmark
til at =ndre sit Standpunkt.

I Noten fra Ostrig, der er undertegnet af Met-
ternich, hedder det saaledes:

»Uden at gaa ind paa Spergsmaalet for eller
imod, forekommer det mig dog betankeligt, naar
Sagen er kommet saa vidt, at der fra Liibecks Side
kan vare Tale om dens Eksistens som Fristat." —
»Vi vide ikke og kunne ikke vide, hvorvidt de frem-
havede Trak passe i Billedet af Liibecks Stilling,
eller hvorvidt det vilde kunne lykkes det konge:
lige danske Hof at godtgere deres Uanvendelighed
overfor Forbundsforsamlingen, men saa meget er
vist, at allerede den blotte Forhandling om Sagen
for eller imod vilde vare meget ubehagelig, da
baade Forsamlingen og Dagspressen vilde bemag-
tige sig den med Lidenskab, saa at det kunde blive
en for Forbundsinteresserne og Forbundsformaale:
ne hojst uheldig og ufordelagtig Sag, der ogsaa
for Danmark, ved de overordentlig delikate For-
hold, der folger af dets Dobbeltstilling som uaf-
hangigt Rige og Forbundsstat, kan blive hajst be-
svarlig.“

I Noten fra Berlin fremhzvede man de samme
Motiver til at holde Sagen udenfor Forbundsfor:
samlingen, men udtalte sig forevrigt mere ligefremt
og uforbeholdent om Sagen, idet der f. Eks. ud-
tales, at Danmark maaske nok kunde forsvare sin
Handlemaade ud fra den positive Folkeret, men
ingenlunde ud fra et almindeligt Billigheds: og
Retferdigheds Standpunkt. Desuden maatte den
danske Regering huske paa, at det var farligt at
give den nationale Spaending, der herskede uden-
for Danmarks Granser, fornyet Naring.

Ogsaa Frankrig, Rusland og senere Sverige
blandede sig i Sagen og henledte den danske Re:
gerings Opmarksomhed paa, at de paa Grund af
deres Handelsinteresser ikke kunde finde sig i,
at Litbeck blev udelukket fra Jernbaneforbindel-
ser med det indre Tyskland.

Alle disse Noter kom som en Skylle over Re:-
geringens Hoved og gjorde den betankelig ved
Sagen. Departementet for de udenlandske Anlig-
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gender, der forestodes af Statsminister Revent-
low=Criminil, holdt paa, at man burde vise Efter-
givenhed og paa ny overveje, om man ikke kunde
#ndre sin Optreden, der var meget forstyrrende
og ubehagelig for Danmarks gvrige politiske For-
hold. Jernbanekommissionen, der var den egent:
lige Barer af det indtagne Standpunkt, var dog
ikke til Sinds at give efter endnu. Den udtalte i
sin Betznkning, at den Gang Liibeck henvendte
sig til Regeringen om Koncession, var der ikke
Tale om, at den befandt sig i nogen sarlig for-
trykt Stilling, da Senatet den Gang selv havde
anfort, at der ogsaa kunde opnaas en Jernbane-
forbindelse gennem Mecklenburg. At denne An-
tagelse havde vist sig ikke at holde Stik, var na-
turligvis kedeligt for Liibeck, men det kunde Dan-
mark virkelig ikke gere for, man maatte ogsaa
tenke paa sine egne Interesser. Afslaget var fuld-
stendig berettiget og kunde ikke i mindste Maade
vedrere Forbundsforsamlingen. Desuden var det
slet ikke Tilfeldet, at Liibecks Handel var gaaet
tilbage, de officielle litbske Beretninger viste gan-
ske det modsatte. Alligevel kunde Jernbanekom:
missionen godt indse, at det i Langden ikke kun-
de gaa an ,aus allgemeinen Riicksichten” at nagte
Liibeck-Biichen Banen, og den henstiller derfor til
Departementet for udenlandske Sager at svare, at
man skulde tage Spergsmaalet under fornyet Over-
vejelse, naar vore egne Interesser var blevet sik-
rede ved Anleg af en Jernbane fra Neumiinster
til Schwarzenbeck eller Melln, og naar en Damp-
skibsforbindelse var blevet aabnet mellem Kiel og
St. Petersborg.

Ft saadant Svar, der vilde have varet en ud-
sogt Haan mod de fremmede Magter, blev dog
ikke afgivet, men nogen endelig Beslutning om,
hvad man skulde gere, var ikke fattet, da man i
September 1846 modtog officiel Meddelelse gen:-
nem Liibecks Sendemand om, at Senatet agtede at
henvende sig til Forbundsforsamlingen.

Den 1ste Oktober skulde Sagen til Forhandling.
Det var et for Danmark meget uheldigt Tidspunkt,
thi nzppe to Uger i Forvejen havde det holsten:-
ske Ridderskabs Klage over Christian den 8des
aabne Brev af 8de Juli om det danske Monarkis
Udelelighed og Arvefelgens Ordning veret til
Forhandling i Forsamlingen, der havde givet Rid-
derskabet Medhold. Desuden havde der faa Dage
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forinden varet afholdt en stor Germanistforsam-
ling i Frankfurt, hvor det liibske Jernbaneanlig-
gende var bragt paa Bane, og hvor man havde ud-
talt sin levende Medfolelse for den gamle Hanse-
stad. Stemningen var saaledes ikke szrlig gunstig
for Danmark.

Imidlertid havde Liibeck varet besindig og klog
nok til ikke at indbringe nogen egentlig Klage
over Danmark, men blot anmodet om Forsamlin-
gens Mellemkomst og overladt til den selv at be:-
stemme, hvorledes den vilde bare sig ad. Herved
imedekom man Prejsens og Ostrigs Onsker om
saa vidt muligt at undgaa en Debat, der kunde
fore til ubehagelige Undersegelser om Forsamlin-
gens Rettigheder, ligesom man undgik en Protest
fra Danmarks Side om Forbundets Kompetence
til at blande sig i Sagen.

Som Folge heraf kom det heller ikke til nogen
Forhandling, og paa den danske Sendemands Fo-
resporgsel, om der var rettet Klage mod Danmark
eller Holsten, blev der svaret ham, at der aldeles
ikke var fremkommet nogen Besvaring, men Be-
handlingen af Sagen var blevet overladt til For:
bundsforsamlingen. Forhandlingerne maatte ‘der-
for ferst dreje sig om, hvorvidt Sagen skulde op-
tages, og dette forte paa Forslag af Prasidial-
gesandten til, at man besluttede forlobig at anse
Forhandlingen som fortrolig og som Falge deraf
ikke optage selve Liibecks Henvendelse i Proto-
kollen, men kun en Registratur om, hvad der var
foregaaet, samtidig med at man udtrykte det Haab,
at Sagen vilde blive bragt i Orden paa naboven-
skabelig Maade i det Tidsrum, der hengik, inden
Forbundsforsamlingen atter blev aabnet.

Uagtet der saaledes egentlig intet alvorligt var
sket endnu fra Forbundets Side, var der dog i
den vedtagne Udtalelse tydeligt nok lagt et Pres
paa den danske Regering. Omtrent samtidig ind-
gik der nye Noter fra Ostrig og Projsen, hvori
de paaskynder Danmark til at give efter, samt be:
klager sig over,at man ikke har besvaret de for:
ste Noter vedrerende denne Sag. I Metternichs
sidste Note fremhaver han, ,,at man ganske vist
denne Gang heldigt har undgaaet Sagens Be-
handling i Forbundsforsamlingen, men at man ikke
kan vide, hvad der vil ske, hvis den ikke er bragt
i Orden, inden den nzste Forsamling aabnes. Na-
turligvis maa Danmark selv bedst vide, om det



kan forsvare sin Handlemaade, men saa meget
kan dog ikke skjules for ethvert andet Forbunds-
medlem, at det ikke altid er tilraadeligt at gere
Brug af den strenge Ret, og at der gives venska-
belige Hensyn overfor Naboer, som man ikke uden
onde Folger kan lade ude af Betragtning, naar
den, som man nagter den, derved feler sig truet
i sine egentligste Livskilder og er langt den sva:
geste, og at der endelig gives Tider, i hvilke —
wder wohlerprobten treuen und anspruchslosen
Freundschaft Qesterreichs fiir Dinemark sei es er=
laubt das Wort auszusprechen® — man ikke uden
i den yderste Nod skal give Naring til Fordomme,
som man er udsat for, og hvis Vedvaren det lig-
ger i Staternes bedstforstaaede Interesse at lade
ophere saa hurtigt som muligt.”

Den projsiske Note gik ogsaa los paa Maalet
i en uden Omsveb ret bestemt Tone. Man frem-
havede saaledes, at ,da Projsen i sin Tid havde
afstaaet Lauenburg til Danmark, havde man
skyndt sig at efterkomme den hurtige Aflevering,
man var blevet enig om, uden at man den Gang
tog Hensyn til de Stemmer, der allerede da lef-
tede sig for, at Projsen burde serge for Liibecks
Interesser, da det nu nasten helt blev omgivet det
danske Territorium. Den Gang havde man ikke
troet, at Danmark vilde optrade ubilligt overfor
Liibeck, men havde man kunnet forudse Danmarks
nuvarende Uretferdighed og Ubillighed, skulde
man vel have vidst at tage sine Forholdsregler®.

Trods

Jernbanekommissionen endnu fast paa sine An:

disse ubehagelige Henvendelser holdt

skuelser, men baade Kongen og Statsministeren
var paa det rene med, at Slaget var tabt, og at
andre ,hojere Statshensyn“ end de, der havde fort
til Liibeck-Biichen Banens Nagtelse, nu maatte
fore til dens Bygning.

Det gjaldt nu blot saa meget som muligt om
at redde Aren og ikke give det Skin af, at man
havde givet efter for de fremmede Magter, men
at man tillod Banens Bygning paa Grund af sin
egen velforstaaede Interesse. I den Anledning fik
man det lauenburgske ,Ritter und Landschaft”
til at fremkomme med en ny Ansegning om, at
der maatte gives Tilladelse til at nivellere Banen.

De fremmede Magter, der havde rettet Noter
til Regeringen, fik derefter den Besked, at Liibeck
ingen Grund havde til at beklage sig, da Byen

aldrig var fremkommet med noget bestemt formu-
leret Andragende. Paa Spergsmaal fra den ostrig:
ske Sendemand om, hvorledes man da vilde stille
sig til et saadant Andragende, blev der svaret, af
Hs. Maj. Kongen med Fornejelse vilde modtage
et eventuelt Andragende fra Senatet i Litbeck om
Bygningen af en Liibeck-Biichen Jernbane. 1 Hen-
hold hertil indsendte saa Senatet i Liibeck den
23de Januar 1847 Andragende om, at ,Hans Kon-
gelige Majestzt huldrigst vilde tillade Anlaggel-
sen af en Jernbane mellem Liibeck og Biichen i
Hertugdemmet Lauenburg samt desuden filstaa,
at der ved gensidige Kommissarier blev afsluttet
en Statsoverenskomst.” Nu var altsaa Formalite-
terne i Orden, men man var dog ikke tilbgjelig
til at gaa ind paa Sagen uden forskellige Indrem:
melser fra Liibecks Side, som man tidligere ikke
havde kunnet blive enig om.

Som de vigtigste Punkter, man vilde have Lii-
beck til at gaa ind paa, til Gengald for den Tje-
neste, man ydede Byen, opstillede man derfor

bl. a.:

1. at Liibeck skulde give Afkald paa sin trak-
tatmassige Ret til Deltagelse i Reguleringen
af Skibsfart og Toldforholdene i Delvenau og
Stecknitz Kanalerne indenfor Hertugdemmet
Lauenburgs Granser og indremme Danmark
fuldstendig Befsjelse til at fastsatte Afgif-
terne paa disse Vande, bygge Sluser og be-
satte Slusemesterposterne.

2. at Liibeck skulde anerkende den danske Re:-
gerings Befgjelse til foruden Stecknitztold og-
saa at have Elbtold af det Gods, der passe-
rede Stecknitz.

3. at det skulde tillades de i Lauenburg bosid-
dende Skippere, som befarede Traven og Vak-
nitz, at sejle til og fra Travemiinde og Das-
sau paa samme Maade, som det hidtil havde
varet tilladt Oldesloe Baadeejere.

4. at Liibeck skulde give Afkald paa Hejheds-
retten over Trave indenfor et narmere be-
stemt Omraade af Fyrstendemmet Liibeck, der
1842 var afstaaet til Danmark, og

5. at Liibeck skulde give Danmark Lov til at
have eget Posthus med egne Postembedsmand

i Liibeck.
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I Skrivelse af 9de Maj 1847 meddeltes det nu
Litbeck, at man var villig til at forhandle om en
Overenskomst, og faa Upger efter begyndte For-
handlingerne i Koebenhavn, i hvilke fra dansk Side
Etatsraad Francke deltog som Medlem af Jernba-
nekommissionen.

Den 23de Juni 1847 undertegnedes Protokollen.
Liibeck gik, om end kun nedigt, ind paa de stil-
lede Betingelser med Undtagelse af Skibsfartret:
tighederne og Vedligeholdelsesomkostningerne paa
Stecknitz, i Henseende til hvilke alt forblev ved
det hidtil bestaaende.

Rygtet om Overenskomstens Afslutning vakte
levende Rere i Holsten. Direktionen for Altona—
Kiel Banen henvendte sig til Kongen med Hen-
stilling om dog ikke at tillade, at denne Jernbane
kom i Stand, og fra Magistraterne i Segeberg og
Oldesloe indgik der Forestillinger til Regeringen,
der udmalede, hvorledes disse Byer vilde gaa den
visse Ruin i Mede paa Grund af dette Foreta-
gende.

Herved kunde Regeringen jo nu intet gere, men
for dog at redde saa meget som muligt, opfordrede
Jernbanekommissionen underhaanden Altona—
Kiel Jernbaneselskabet til at erhverve Koncessio-
nen paa Liibeck—Biichen Banen. Dette vakte
imidlertid levende Modforestillinger fra Liibecks
og den lauenburgske Jernbanekomité's Side, der
var bange for at betro deres Interesser til et hol:
stensk Selskabs Ledelse. Da Altona—Kiel Direk-
tionen ikke kunde blive enig med disse Institu-
tioner om Sagen, og Regeringen ikke, hvor gerne
den end vilde, turde befale, at nzvnte Selskab
skulde drive Banen, maatte den give sit Minde
til Oprettelsen af et sarligt Aktieselskab til Drift
af en Litbeck—Biichen Bane.

Efter at Liibecks Bekymring paa dette Punkt
var havet, skete Udvekslingen af Ratifikationerne
den 27de Juli, og paa Andragende af en nedsat
Liibeck-Lauenburg Jernbanekomité fulgte dernast
den 28de August 1847 den endelige kongelige Til-
ladelse til Foretagelse af Nivellementet.

Nu indtraf imidlertid de store Krigsbegivenhe-
der i 1848 og de deraf felgende Vanskeligheder
med at skaffe Penge, og forst den 15de Oktober
1851 blev den 6,4 Mil lange Bane aabnet for Drif-
ten.
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Saaledes endte da denne sidste Akt af den dan-
jske Jernbanepolitik i Hertugdemmerne med et
fuldstendigt Nederlag for det danske Standpunkt.
Noget virkeligt Tab for Landet eller nogen Skade
for dets Interesser har dog ikke varet Folgen her-
af. Nederlaget gjaldt kun det gamle Enevaldes Po-
litik, der med hele Ensidighedens Styrke bundede
i et fejlagtigt Syn paa Danmarks skonomiske og
kommercielle Opgave og paa en Mangel paa Evne
til at erkende, hvad der tjente Landets sande Vel.

Det var Generaltoldkammer og Kommercekol-
legiets Politik, der absolut vilde gere det lille Dan-
mark til en Handelsstat. Ud fra dette Synspunkt
maa Regeringens Optreden forstaas og forklares.
Alle dens Handlinger er Konsekvenserne heraf,
og de droges med en Halstarrighed og Styrke,
der i sig selv maatte bare Spiren til et Fald. At
tillegge Regeringen andre Hensyn i denne Sag er
ikke retfardigt. Ikke en eneste Gang kommer no-
get, der kunde tyde paa det modsatte, til Orde i
de mange og lange, i ®gte Kancellistil afgivne Be:-
tenkninger og Indstillinger, ja end ikke i den
fjerneste Baggrund er det sandsynligt, at Regerin:
gen har nazret de Anskuelser, som tillagdes den
med Hensyn til at fordanske Holsten eller annek=
tere Liibeck. Dertil var de ledende Kredse altfor
tyskvenlige.

Det, man vilde, og det, man kampede for, var
en uigennemferlig Opgave, og man vilde ikke —
eller kunde ikke — se, at Tiden var blevet en an-
den, og at nye Krav meldte sig med Fordring paa
at blive leste.

Til Undskyldning for den gamle Tids Mand kan
man dog anfere, at de smaa Forhold herhjemme,
Landets, trods al Fremskriden, fatrige Kaar, den
herskende Reaktion m. m., indsnavrede Synskred:-
sen, og husker man endvidere paa, at Virkningen
af de store Landboreformer fra Slutningen af for:
rige og Begyndelsen af dette Aarhundrede endnu
kun i ringe Grad havde begyndt at vise sig, at
Folkets Handledygtighed og Selvstzndighed var
blevet dysset i Slummer af det gennem nasten to
Hundrede Aar herskende Enevalde, forstaar man,
at det var vanskeligt at faa et Vink om, i hvilken
Retning man kunde enske Udviklingen ledet, og
at det var en uhyre vanskelig Opgave for de sty-
rende, der var opdraget i den gamle Traditions
og den gamle Slendrians Skole, at se og gribe det



nye, der kunde danne Grundlaget for en heldi-
gere og mere levedygtig skonomisk Politik. Farst
efter 1848, da det nye Slegtled greb Tojlerne, kom
der et andet Syn paa Tingene og en ny Fart og
Energi i alle Forhold.

Samme Aar som Regeringen havde tilladt Byg-

ningen af Liibeck—Biichen Banen, dampede det
forste Tog af Sted paa Jernbanen fra Kebenhavn
til Roskilde, som en Bebudelse af den nye Tid,
der skulde komme, og hermed begynder en ny
Periode i vor Jernbanehistorie.
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79. »PESCHIERS GAARD«, HOLMENS KANAL NR. 12,
hvor Industriforeningen havde Lokale fra 1838. Her besluttedes Anleget af Kabenhavn—Roskilde Banen.
(I 1850 forhgjedes Bygningen med et J. Stokvaerk og solgtes til Landmandsbanken i 1872).

DE FORSTE SJALLANDSKE BANEANLAG

L E eventyrlige Beretninger, der indlgb
hertil fra England, om besynderlige
Vogne, der uden Heste bevagede sig
. frem paa Landevejene, alene ved Hjelp
af Vanddampe, samt om Dampmaskiner, der paa
Jernskinneveje ikke alene kunde bevage sig selv
fremad, men ogsaa kunde traekke lange Rakker
af belastede Vogne, gav naturligvis rigeligt Sam*
talestof herhjemme i Begyndelsen af 1830erne.
men affgdte ikke den Gang nogen Tanke om @n*
skeligheden af at anvende saadanne Vogne eller
Maskiner her i Landet.

De korte Afstande til Havnestederne, hvorfra
der enten var eller let kunde etableres Skibsfor*
bindeiser til de forskellige Landsdele samt til uden*
landske Havne, syntes ikke at ngdvendiggare hur*
tigere eller bekvemmere Befordring. Desuden
fandtes der ikke her som i England starre Fa*
briksvirksomheder eller industrielle Foretagender,
der kunde sikre et Baneanleeg de forngdne Ind*
teegter. Lokalomsatningen mentes for ubetydelig;
og man var heller ikke blind for, at Banerne
kunde blive en Fare for de Handlende i Kgbste*
derne, idet Oplandet, der nu var henvist til nar*
meste Kgbstad, med denne Befordringsmaade let*
tere kunde spge andet Marked. Og hertil kom,
at Rejsetrangen ikke var sarlig stor. Efter nogle
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tildels mislykkede Forsgg med Igangsettelse af
Dagvogne skriver et Blad: ,Vi véd det jo af Er*
faring: Naar vi passerer Vejene er de som oftest
gde.” Et andet Blad tilfgjer dog trgstende: ,,De
kommer nok! Publikum skal kun smage lidt paa
enhver ny Indretning, ferend det vil nyde den.”

SOREN HJORTH

Den Mand, der forst fremsatte Tanken om An*
vendelse af Dampvogne og senere om Bygning af
Lokomotivbaner paa Sjeelland, var Opfinderen Ci=
vilingenigr Sgren Hjorth. Han blev fgdt den 13de
Oktober 1801 i @rslevvester ved Ringsted. Fade*
ren var Forpagter paa de smukke Herregaarde
Vesterbygaard og Dragsholm, hvor Sgren Hjorth
tilbragte sin Barndom. Hans Undervisning var
meget mangelfuld, skant han tidlig viste mekanisk
Snille. Da han senere fik Lejlighed til at studere,
og efter at han i 1821 havde taget dansk juridisk
Eksamen, blev han ansat som Godsforvalter paa
Bonderup ved Korsgr. Stillingen tilfredsstillede
ham ikke. Hans Trang til at sysle med mekaniske
Problemer drev hans Lengsel mod Kgbenhavn,
og i 1828 fik han sit @nske opfyldt, idet han blev
antaget som Volontgr i Rentekammeret. Han fik
nu bedre Lejlighed til at gegre sig bekendt med de



nyeste Beretninger om Dampmaskiner og ekspe*
rimenterede ivrigt i sin Fritid. Det lykkedes ham
i 1831 at konstruere en rotatorisk Dampmaskine
med ca. 2 Hestes Kraft. Kong Frederik den 6te
kebte denne Maskine for 1000 Kroner og skeanke*
de den til den i Januar 1829 ved kongelig Reskript
oprettede polytekniske Lereanstalt, hvor Hjorth

80. SEKRETAR S@REN HJORTH (1801-1870)

var en stadig og interesseret Tilhgrer ved H. C.
@rsteds Forelaesninger over Elektricitet og Mag*
netisme.

| 1832 konstruerede Hjorth en Dampvogn til
Karsel paa almindelige Veje. Han udarbejdede og
udsendte en Redeggrelse for denne, og da denne
Beretning omhandler den farste her i Landet kon*
struerede Dampvogn, gengiver vi den i sin Hel*
hed:

»Efterat have, af en sardeles Interesse for Me*
chanik, i leengere Tid arbejdet paa at haeve de Van*
skeligheder, som hidtil have varet forbundne med
at gjgre de rotatoriske Dampmaskiner practiskt
anvendelige, havde jeg det Held for nogle Aar si*
den, at udtenke en Construction til en saadan Ma*
skine, der vandt saameget Bifald, at jeg erholdt en
offentlig Understattelse, hvorved jeg blev sat i
Stand til at lade en saadan Maskine, af omtrent 2
Hestes Kraft, udfgre. Denne Maskine, som, med
en udmerket Ngiagtighed, er udfert af Hr. Me=
chanicus Schigtt, er derefter, ved Hjaelp af en
laant Kjedel, bleven prgvet i lengere Tid, og de
dermed anstillede Forsgg have afgivet et saadant
Resultat, at Maskinen tilligemed en Dampkjedel,
som siden, ligeledes af Hr. Mechanicus Schigtt, er
udfart til den efter det bekjendte Ericksonske Prin*
cip, nu af Hs. Majestet Kongen er kjgbt, for at an*

vendes i den polytekniske Lereanstalt. Saavel med
Hensyn til det heldige Resultat, Maskinen saaledes
har afgivet, som den ringe Plads, den udfordrer, og
endeligen den mere fordelagtige Anvendelse af
Dampens Kraft, som derved erholdes, har jeg,
iblandt flere Indretninger, hvortil den kunde an*
vendes, anseet den fortrinligen passende til til at
drive en Dampvogn paa almindelige Landeveie.

Man har vel hidtil veeret af den Mening, at det
vilde veere vanskeligt, ja nasten umuligt, at con*
struere en Vogn, der kunde anvendes paa saadan*
ne Veie, men ligesom der, efter fleres Beretninger
fra England, allerede der i Landet ere anstillede
flere meget lovende Forsgg med Anvendelse af det*
te Slags Vogne, ere de Vanskeligheder, der synes
at frembyde sig, ikke saa store, som de ved en gie*
blikkelig Betragtning forekomme at vere, og, naar
man ret gjar sig bekjendt dermed samt med de Mid*
ler, man, ved Hjelp af Physiken og Mechaniken,
har til at overvinde dem, vil man finde, at de ikke
er starre, end at det kan forventes, at de ville blive
heaevede.

Efter flere Aars Tenkning over denne interes*
sante og, med Hensyn til sine Fglger i Fremtiden,
vigtige Gjenstand, stgtter jeg min Overbevisning
om Muligheden af saadanne Vognes Anvendelse
med videre paa det Resultat, som de med den om*
meldte rotatoriske Dampmaskine anstillede Forsgg
have afgivet, og jeg har derfor, efterat have seet
denne prgvet og bedgmt af mange Kyndige, til
min Beroligelse for videre Forsgg med den, udka*
stet en Construction til en Dampvogn i en Tegning,
som jeg har den Are hermed at lade medfglge. Da
der imidlertid vel kunde siges meget baade for og
imod den Construction, jeg deri har angivet, og det
hele Arbeide er saa vanskeligt, at man ikke let,
uden ved ngie at gjennemtaenke og overveie de
mange store og uventede Vanskeligheder, der
frembyde sig derved, vil kunne bedemme det, har
jeg anseet det for rigtigst at ledsage denne Tegning
med en Beskrivelse over de deri angivne Indret*
ninger, samt desuden at anfgre mine Grunde derfor.

Ved at tenke sig en Dampmaskine med umiddel*
bar omdreiende Bevagelse anvendt til at drive
en Dampvogn, synes det naturligviis meest hen*
sigtsmassigt, at anbringe Maskinen saaledes, at den
umiddelbart bevaeger een af Vognens Axler, for
derfra at forplante Kraften til Hjulene, som, ved
deres Vedhangning ved Veien, drive Vognen frem;
men ved ngie at overtenke de Vanskeligheder, som
ere forbundne, saavel med at anbringe en Maskine
af en 7 a 8 Hestes Kraft paa denne Maade, som at
forhindre, at Maskinen ikke beskadiges af de Stad,
der folge af Véiens Ujevnheder, mgde der saa
mange Besverligheder, at denne Construction sy*
nes ikke at veere hensigtmassig. Det bliver derfor
ved Maskinens Anbringelse i Vogne ngdvendigt at
tage Hensyn til, hvad der er Hovedsagen ved at
anvende en Dampmaskine til at drive en Vogn paa
almindelige Landeveie, som formeentligen er dette:
at anbringe Maskinen paa en saadan Maade, at den
saalidet, som muligt, udsattes for Beskadigelse af
de Sted, som Vognen ved Veiens Ujevnheder kan
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erholde, samt derefter at forplante Kraften fra Ma-
skinen paa den mest hensigtsmassige Maade.

I Henseende til de Forste, da er unzgteligen
Midtpunktet imellem Vognens 4 Hjul det Sted,
hvorpaa de Stod, der foraarsages af Veiens Ujzvn:
heder, mindst virke, og iovrigt synes det, saavel med
Hensyn til Formen af den rotatoriske Dampma:
skine, som dens Construction, at en vandret Stil-

ling er mest hensigtsmssig for den, saameget mere, .

som man paa denne Maade bedst kan forbinde
den til Vognen med den Styrke, der er fornaden
for en Maskine, der virker med 7 a 8 Hestes Kraft.
Og, hvad Forplantelsen af Maskinens Kraft an:
- gaar, da maa herved tages Hensyn saavel til den
starre Rivningsmodstand, der er en Folge af slette
Veie, som de flere storre eller mindre Skraaplaner,
hvoraf en Deel af disse bestaae; thi da denne Mod-
stand ofte kan vare saa stor, at den Kraft, der, un-
der andre gunstige Omstendigheder, var tilstrak-
kelig til at drive Vognen, maa under hine foroges
til mere end det dobbelte, vil den Forogelse af
Maskinens Kraft, som i nogle Qieblikke, ved Dam-
pens Afspxrring eller foreget Spanding, kan er-
holdes, formeentligen ingenlunde vare tilstrekke-
lig til at overvinde denne Modstand. Jeg har der-
for anseet det for rigtigst at lede Kraften fra Ma-
skinen til Baghjulene, saaledes som i Tegningen er
angivet, deels ved et coniskt og tvende Drevhjul,
deels ved fire Krumtappe, der ved tvende Stznger
staae i Forbindelse med hinanden, samt at anbrin-
ge de ommeldte Drevhjul saaledes, at den, der sty-
rer Vognen, kan, ved en Afvexling, uden at den
standses, give Maskinen en storre eller mindre
Kraft over Vognen, eftersom det gjores fornodent;
naturligvis med Tab af Hastighed i det forste Til
felde. Ligesom denne Mechanisme iovrigt gjor det
fornodent, at de tvende Axler, der, som anfort, dri-
ves ved Hjzlp af fire Krumtappe med dertil horen-
de Forbindelsesstznger, ved tvende andre Stenger
holdes i en noiagtig Afstand fra hinanden, saa at
den Axel, hvortil Baghjulene ere fastgjorte, gjor
en Cirkel:Bevagelse om den anden, naar Hjulene
heves ved Veiens Ujzvnheder, maa Tappeleierne
til denne Axel anbringes paa en saadan Maade, at
de alene staae i Forbindelse med Maskinen, og
denne forbindes da saaledes til Baghjulenes Axel,
at dens Kraft kan forplantes dertil uden nogen ska-
delig Virkning paa Vognen.

Det vil heraf sees, at den Axel, hvorved Vognen
drives frem, ikke staar i Forbindelse dermed, uden
ved de ommeldte Forbindelser og Paralelstenger,
samt de Fjedre, hvorpaa den hviler. De Sted, som
Hjulene erholde ved Veiens Ujzvnheder, kunne
derfor ikke virke enten paa Vognen eller Maskinen,
uden forsaavidt som den ved Fjedrene hzves op el-
ler ned, og forevrigt har jeg troet, at saavel den be-
tydelige Sterrelse af Hjulene, som den deri angivne
buedannede Fjeder, hvorved Egerne staae i For-
bindelse med Fzlgerne, samt endeligen den Brede
af 6 Tommer, hvortil disse ere angivne, meget ville
bidrage til at bevirke, at Maskinen, uden Skade,
kan anbringes paa en saadan Vogn.

Foruden de Vanskeligheder, hvortil der ved dette
Arbeide saaledes formeentligen ber tages Hensyn,
er der saavel ved Kjedlens Anbringelse, som™ dens
Forsyning, efterhaanden som Vandet deri fordam-
per, meget at iagttage. Da man nedvendigvis maa
bruge Hoitryksdamp til en Dampvogn, og Kjedlen
derfor maa vare forsynet med saa mange Ildrer,
som muligt, ber den, med Hensyn til den Fare, som
derved kan opstaae, gives en saadan Form, som
bedst kan udholde en hei Spending. Jeg har der:
for troet, at den burde deles i 2 Dele af 10 Tom-
mers Diameter, og forsynes med 2 Ventiler, samt et
bueformigt Dampkammer, der anbringes i Midten
og forener begge Kjedler. Desuden ber begge Kjed-
ler formeentligen vare aldeles fulde af Vand, saa
at dette ikke, naar Vognen passerer et Skraaplan,
kan synke saameget paa enkelte Steder, at Ildrere-
ne derved formeget udszttes for Ildens Paavirk:
ning; og for at de saaledes bestandigt kunne vare
fulde af Vand, saavel naar Vognen er i Gang, som
naar den er standset, vil formeentligen folgende
Forsynings-Apparat vare hensigtsmassigt. Ved det
Slags Kjedler, der synes at vare meest hensigts:
massig til en Dampvogn, nemlig den Eriksonske,
er det, som bekjendt, nedvendigt, at Luftirekket
maa skee enten ved en Blzsebzlg eller et Udsug-
nings:Apparat, og da det derfor maa antages, at
Dampudviklingen vil ophere, kort efter at dette er
standset, er man formeentligen ogsaa vis paa, at
Kjedlen forsynes med Vand derunder, naar en
Hane, der aflukker Forbindelsen imellem Kjedlen
og en derved anbragt Vandbeholder, s=zttes i Fors
bindelse med een af de ommeldte Indretninger,
hvorved Lufttrekket tilvejebringes; thi da dette
maa vedligeholdes, enten Vognen er standset eller
i Gang, og Kjedlen derved, som anfert, sattes i
Forbindelse med Vandbeholderen, vil det deri va-
rende Vand, forudsat at den er anbragt over Vand:
linien i Kjedlen, flyde ned deri ved Trykket af
Dampen, som indlades igjennem den ommeldte
Hane. Naar da denne Hane, ved at omdreies, af-
lukker Forbindelsen imellem Beholderen og Kjed-
len, vil de i hiin verende Dampe stromme ud i det
Ror, som forer Forsyningsvandet til Beholderen,
og dette vil da, ved Luftens Tryk, blive drevet ind
i denne, efter at have condenseret den derfra ud-
strommende Damp. Hvad Tilvejebringelsen af det
Vand, som saaledes udfordres til at forsyne den
anferte Beholder, angaar, da kan jeg, med Hensyn
til den Lejlighed, der er til at anbringe et Fortet
nings:Apparat i Vognen, saavel ved Hjzlp af en
stor Deel Ror, som Luften baade foruden og forin-
den kan afkjole ved sin Paavirkning, der betydeli
gen foroges, naar Vognen er i Gang, som ved
koldt Vands Indsprojming og Fordunstning, ingen-
lunde betvivle, at man maa kunne bringe det der-
til, at Dampen, efterat have passeret Maskinen, af:
kjoles til en saa lav Temperatur, at den condenseres
til Vand, som da paa den ommeldte Maade kan le-

-des ind i Kjedlen.

Efter saaledes at have fremsat de vigtigste Grun-
de for den af mig angivne Construction, vil jeg
slutteligen tilfgie den forhen ommeldte Beskrivelse
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af de enkelte og meest vigtige Dele, saavel i Vog-

nen, som Maskinen.

a er Fyrboderen, der forsyner Ovnen med Brand-

sel og, naar Vognen er standset, vedligeholder

Lufttrekket;

et Ror, der leder Brandselet til Ildstedet;

Ovnen, hvori Ilden udvikles;

tvende Ror, hvorigjennem Ilden ledes til Kjedlen;

Kjedlen, der bestaar af 2 Dele;

Dampkammeret, hvorved disse Dele forenes;

et Ror, der leder Dampen ind i Maskinen;

den roterende Dampmaskine;

et coniskt Hjul, der er anbragt paa dennes Axel;

tvende Drevhjul, der drives af det coniske Hjul;

tvende Stenger, der forbinder de 4 Krumtappe

m, m, m, m;

Vognhjulene;

o buedannede Fjedre, hvorved Egerne forbindes
til Falgerne;

p Falgerne, der bestaae af dobbelte Jernringe,
hvoraf den yderste er forsynet med Fordybnin:
ger, for at Hjulene kunne erholde den fornedne
Vedhzngning under Vognens Gang over Skraa:
planer eller bakkede Steder;

~ e e DeO0g k0 RN O

=~

q Fjedrene, hvorved Vognen forbindes til Axlerne;

t den, der styrer Vognen;

s Styreindretningen;

t Saxderne i Vognen, der indrettes hvert til 3 Per-
soner;

u et Ruf, der, efter Behag, kan aftages eller ops=t-
tes.

At anvende en Dampvogn, som den her ommeld-
te, under alle Omstzndigheder og paa enhver Vei,
vilde saavel i okonomisk, som i flere andre Hen-
seender, vare uhensigtsmassigt; men det kan nap-
pe betvivles, at den med Fordeel maa kunne anven-
des paa saadanne Veie, som f. Fx. Veien imellem
Kiel og Altona, Hamborg og Berlin, samt flere an-
dre lignende Veie. Hjorth.”

Hjorths Konstruktion fandt til hans store Skuf:
felse ikke Forstaaelse og viste sig ogsaa snart ikke
at kunne faa nogen praktisk Betydning. Hans le-
vende Interesse for Sagen og hans utrattelige
Eksperimentering afvandt dog betydelige Mands
Beundring, hvorved han opnaaede at faa tildelt
en Understottelse af det Rejersen’ske Fond samt
af Regeringen, saaledes at han blev sat i Stand
til i 1834 at kunne foretage en Rejse til England
for paa nart Hold at kunne gore sig bekendt med
Dampvognenes Konstruktion samt deres Anven:
delse paa Gader og Veje.

Begejstret over alle de nye Indtryk, som Ophol-
det i England havde skanket ham, indsendte han
snart efter sin Hjemkomst et Forslag til General:
direktoratet om Anskaffelse af en Dampvogn mel-
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lem Kobenhavn og Kalundborg samt fremsatte en
Redegerelse i ,Handels: og Industritidende”. —
Hvorledes Forslaget blev optaget af den offentlige
Mening, fremgaar af en Artikel i ,Kjobenhavns:
posten, hvori der skrives: ,Med al Agtelse for
Hr. Hjorths ivrige Bestrabelser for at undersege
denne Sag, staar han i et for den rolige Under-

. sogelse mindre gunstigt Forhold, forsaavidt han,

der selv har projekteret en Dampvogn, let kan
vare en Enthusiast og love sig, ligesom de engel-
ske Mekanikere, der sysselsztte sig med denne
Sag, mere af samme, end hidtil er opnaaet eller
slutte fra et af Omstendighederne begunstiget
Forseg til en almindelig Brugbarhed. Naar Befor-
dringen sker med Karet og ikke med aaben Vogn
vil herved for Tiden vistnok ethvert billigt @nske
vare opnaaet.“ (Dagvognsbefordringen fra Keben-
havn til Kalundborg tog 11 Timer).*)

I 1836 forfremmedes Hjorth til Kammerskriver
og Sekretzr i Rentekammeret. I de nzrmest fel-
gende Aar synes hans Interesse for Dampvogne
at vare kelnet noget, men starkere vakt overfor
Jernbaner. I 1839 fik han Rejseunderststtelse af
Regeringen til i nogle Maaneder at opholde sig i
England ,for at gore sig bekendt med Jernbane-
vasenet og med Dampmaskiner til Lokomotiver®.
Denne Meddelelse af et offentligt Rejsestipendium
var det forste Bevis paa, at Regeringen havde til
Hensigt at overveje Spergsmaalet om Jernbanean-
leg. Paa denne Rejse, som han udvidede til ogsaa

*) At Kravene til Bekvemmelighed ikke har veret szrlig
store, fremgaar af folgende Beretning fra 1832: ,En ny
Vogn er i Sommer sat i Gang paa Routen Kjobenhavn
—Helsinger. Den har til Hensigt at befordre Passagerer
og Pakkeposten. Dette sker, idet den lette Vogn ved at
kores med 4 Heste, som skifter midtvejs, i Hirschholm,
befordres ad den, om ikke gode, dog taalelige Vej her-
fra til Helsingor paa mindre end 5 Timer, hvori endog
Opholdet i Hirschholm (% Time) er beregnet. Vognen
er en saakaldet Hamborgervogn, der hviler paa Tryk-
fjedre, hvorved den skaaner baade Gods og Passagerer,
ja Trazkket bliver ogsaa lettere for Hestene. Passagerer-
ne (5) sidde paa de 3 Sader, der staa fast i Vognen.
Under forreste Sde Postlade. Passagererne have foran
sig et Leder-Fordzkke, saa at intet Vand kan lobe ned
paa Fodderne, og de kunne antages ved en Parapluie
at vere fuldkomment beskyttede mod Regn. Dette For-
dzkke kan tillukkes med en Laas, naar ingen Passa:
gerer sidde paa Szdet, og saaledes forebygges Mislig:
hed af Postkarlen ved undervejs at optage uberettigede
Personer.“



at besoge Belgien og Frankrig, synes det at vare
gaaet op for Hjorth, at Lokomotivbaner var ab-
solut at foretrzkke for Landevejsdampvognene.

PROFESSOR G. F. URSIN

I den i Kebenhavn i 1838 stiftede Industrifor-
ening, der senere fik den sterste Betydning for det
forste sjzllandske Jernbaneanleg, holdt Professor
Georg Frederik Ursin den 19de November 1839
et den Gang opsigtsvekkende Foredrag: ,Om
Sporveje med sardeles Hensyn til deres Anlzg i
Fadrelandet.

Utrsin, der var Udgiver af bl. a. Tidsskriftet:
»Magazin for Kunstnere og Haandvarkere“, havde
hyppigt, baade ved Beretninger i Tidsskriftet om
de nye Jernbaneanlag i Udlandet samt ved sine
Forelasninger i Polyteknisk Lareanstalt om Damp-
maskinens Udvikling, tydelig ladet sin Interesse
for Dampmaskinerne skinne igennem i sine Af-
handlinger.

I sit Foredrag henviser han forst til sine foran-
navnte Afhandlinger og tilfsjer:

»Dog hvad saaledes staar adspredt, snsker De
maaske hellere her fremstillet samlet, dertil knyt-
tet hvad den narvarende Tid, der ikke bruge Aar-
hundreder eller Menneskealdre for at lade tekni-
ske Opfindelser voxe, men i et enkelt Aar seer,
ligesom Saden paa Marken, deres Spire, deres
Fremvaxt og deres rige Frugt for Samfundet, i
denne Henseende har frembaaret; og De ville da
med mig undersege: skal denne den menneskelige
Tanknings Gave ogsaa here vort Faedreland til?“

Efter en meget videnskabelig og temmelig tor
Fremstilling af de da benyttede Befordringsmaa-
der, Vejenes Beskaffenhed og dermed Gnidnings-
modstandens Betydning for Trazkkraftens Sterrel-
se angivet med matematiske Beregninger, omtaler
han, hvorledes Sporveje anlagges, og anbefaler ved
disse Anleg at undgaa Bakker og foretrazkke
Tunneler.

Omtalen af Lokomotivernes Indretning og sene-
re store Trazkkeevne i Forhold til Hestenes sup-
plerer Ursin med folgende:

»Endvidere har man indvendt, at Hestekraften
jo paa denne Maade vil blive unyttig; men, erindre
vi, at denne Kraft er stedse kostbar, at den tarer
en stor Deel Producter af den Jord, ved hvis Af-
grode Mennesker kunde ernares, at, om vi fra

vore Transporter kunde spare nogen Hestekraft,
vort Landbrug med Fordeel stedse kan anvende
den, saa ville vi heri just finde et betydeligt For-
trin ved Dampvognen. Og, om man nu endog skul-
de mene, at en talrig Klasse af Medborgere, f. Ex.
Fragtmand, Vognmand, Postholdere o. s. v., som
nu sege deres Erhverv ved at anvende Heste til
mangfoldige deels private, deels offentlige Befor-
dringer, skulde ved Sporveiene og Dampvognene
miste deres Fortjeneste, saa vil man betenke, at
deels Sporveies Anlag kun skeer efterhaanden, og
Hine vilde saaledes imidlertid kunne opsege anden
Virksomhed for deres Flid og Driftscapital, deels
vilde Transporterne med Heste, om de endog for-
andres, ingenlunde formindskes; strax kraver
nazmlig Sporveien, ved sit forste Anlag, betyde:
lige Transporter af Jord og Bygningsmaterialer, af
Opsynsmand og Arbejdere, og senere vil det blive
en vasentlig Sysselsattelse for Mange at transpor-
tere til og fra Sporveien Gods og Passagerer, som
der fardes.

,Dog vi vende os fra disse formeentlige, mindre
Mangler til de virkelige, store Fordeele, som .Spor-
veiene medfere, i Folge hvad man ei blot kan ane,
men efter hvad Erfaringen paa saamange Stzder
allerede med Bestemthed lerer.”

,Vi kjende Alle den store Fordeel, som de sel-
skabelige Forholde yde Menneskeslegten, hvorved
denne optraeder som Menneskesamfund, den gun-
stige Indflydelse, de have paa Menneskets Aands:
udvikling. Vel dolge vi ikke for os, at den stigende
Civilisation fremkalder Udskeielser; vel vide vi, at
ved Samlivet af mange Mennesker i de store Ste-
der opstaae Laster, som just trives bedst i disses
gvalme Luft; men, ligesaa lidet vi kunne, onske vi
derfor, at see disse Steder, hvor saa mange Be:
gvemmeligheder, ei blot for vor legemlige, men
ogsaa for vor aandige Tilvarelse findes samlede,
odelagte, at see Slzgtninger, der nu boe os ner,
skilte halve eller hele Dages Rejser fra os, eller
maaskee os selv drage bort, flytte fra Lareanstal:
ter, Kunstsamlinger, Stads: og Regjeringscollegier.
Men skulle, med en stedse stigende Folkemangde,
disse Fordeele forblive, da sammenpakkes vi paa
et snevert Rum, da lide vi mangfoldige Ubegvem-
meligheder; vi boe dyrt i indskrankede Boliger;
vi kjebe dyrt og ofte slet vore Livsfornedenheder.
Dog, kunde vi udvide Stzdernes Omfang, uden at
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gore Vejen fra Mand til Mand lzngere, da vilde
vi ikke vare bekymrede for den i Staderne sti-
gende Folkemangde, kunde vi satte os i Beroring
med et mere udstrakt Opland, da vilde vi fra dette
have Levnedsmidler og andre Fornedenheder, som
den, der ikke er Landbruger, maa tilkjobe sig.
Sporveiene og Dampvognene, farende paa samme,
udstrekke Tiden bliver den
samme. En Berlinerinde har sin i det fire Mile
borte liggende Potsdam boende Datter ikke laen-
gere fra sig, end en kjobenhavnsk Moder et kjart
Barn, der boer ved Damhuset. ,Es ist eine kleine

Rummet, medens

Stunde dahin,” siger hun, som kjorer med Damp-
vognen; ,jeg behaver nesten en Time,“ siger den-
ne, ,for at komme til mit Barn, om jeg ogsaa vil
kjore.”

#Strek en Jernbane til Helsinger, og vi ville
til Pintsen deeltage i Folkefesten ved Hammermaol-
len paa Sjzllands skjenne nordlige Strand. Lad
fra Kjebenhavn udgaa Sporveie i Nord, i Vest og
Syd, hvor nu Hovedlandeveiene gaae, vi kere paa
hine dobbelt, tredobbelt, firedobbelt saa hurtigt
som paa disse; men vort Opland strekker sig da
til en Halvkreds, af den dobbelte, 3 Gange, 4
Gange saa store Diameter, altsaa selv i Fladerum
ikke 2, 3 og 4 Gange saa stor, men 4 Gange, 9
Gange, 16 Gange saa stor; fra 4 Gange, 9 Gange,
16 Gange saa stort Ager: og Grasland, fra fjerne
Skove og Moser, hvorfra Hovedstaden hidtil ikke
med Fordeel kunde forsynes, ville saaledes nu til-
fores os Producter; der vilde komme nu 4,9, 16
Gange saa mange Kjobere fra Landet til Stadens
Handlende. Der er ingen Befordring, der kan sam-
menlignes med den, Sporveien og Dampvognen
yde.“

»Havet omgiver os; og Mangen, hvem Sesyge
ikke piner, rejser vel helst over dette, fra Provinds
til Provinds; men Seilskibet forer ofte kun lang:
somt, stedse usikkert os fra Kyst til Kyst; Damp-
skibet har vel forkortet, men ikke ophavet Sorei-
sens Besvarligheder, og i Hurtighed naar det ikke
det Halve af Dampvognens Fart. Vi have forst nu
lert at bruge Chausseen, hvormed vor Regering,
afbenyttende Fredens Velsignelser, allerede i det
foregaaende Aarhundrede, som i saa meget, gik
forud for Nabolandene; thi Agepostens og Extra-
postens i dyre Domme betalte Sneglefart tilhorte
kun Sand: og Moradsveien; men vore Diligencer,
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der svare til Chausseen, og som vi haabe vil vare
en Anledning til, at dens Forbedring og Vedlige-
holdelse strengt kraves, staae langt tilbage for de
paa Sporveien, ved Dampkraften forte, Diligen-
cer; hine, skjondt beqvemme, i Sammenligning med
den gamle Postvogn, befordre dog endnu ikke det
diende Barn, den Syge, den Gamle, der maa reise
i Mag. Dette gjor Vognen paa Jernsporet.“ — —
Efter at have omtalt de projekterede slesvig-hol-
stenske Jernbaneanlzg og navnlig uddybet Betyd:
ningen af et Baneanleg mellem Flensborg og Ten:
ningen, slutter Ursin sit Foredrag med at sige:
Vi vide ikke, om det vil tilgives os, at vi fra
dette maaskee ikke lengere fra Udferelsen fjerne
Project, tor lede Tanken hen paa et andet, som
tidligere er navnt, nemlig en Sporvei mellem Kje=
benhavn og Helsingor. Afstanden er kun lidet over
5 Miil. Bekostningen, hvis vi antoge ogsaa her
Trzunderlag med Jernskinner, vilde, da Terrainet
ikke synes at frembyde synderlige Vanskelighe-
der, neppe overstige een Million Rbd. Men, brin-
ges nu Helsingor til at vere Kjobenhavns Forstad,
da turde dog vel Handels:Interesse, Forretninger og
Fornoielser drage Gods og Rejsende af alle Aldre
og Kjon i tilstrekkelig Mangde, til at forrente
denne Capital, hen paa Jernbanen. Sporveiene er
et populert Befordringsmiddel. Det er ikke Toge
af Fyrster og deres Vasaller, der fardes paa sam-
me, med Bekostninger, som ikkun de formaae at
udrede; det er ikke for den Rige, som vil .efter-
ligne Hines Pragt, at Sporveien aabnes; thi lad
Saadanne skride langsomt frem, for at udfolde
deres ofte indbildte Herligheder; de have ofte intet
Formaal med deres Rejse, uden just dette. Men
den aabnes, for at spare for alle Mennesker, den
Capital, hvoraf alle ere i Besiddelse, og hvortil
alle dog traenge, Tid. Ved billige Priser ville Spor-
veiene afbenyttes selv af Daglonneren, Almues:-
manden, som hidtil ere reiste til Fods; thi ogsaa
han vil indsee, at det er hans Fordeel hellere at
tage et lidet Forskud paa sin Fortjeneste, end forst
seent at naae det Maal, hvor samme skal erhver-
ves. Men, er ved et givet Exempel i et Land Spor:
veienes Brugbarhed godtgjort, da er for dette nye
Befordringsmiddel, hvis Virkninger vore Efterkom:
mere maaskee ville kunne regne lige med hvad
Compasset, Krudtet og Bogtrykkerkunsten have
udrettet, visseligen fort Sag, kraftigere end hvilke:
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somhelst Ord kunne gijore, end sige disse faa, hvor-
med jeg har villet hos mine Herrer vaekke Interesse
for dette Dagens Anliggende.”

For yderligere at vakke Interesse for Sagen blev
Foredraget trykt og ledsaget af hosstaaende Bil-
lede (Fig. 82), til hvilket Ursin knyttede folgende
Forklaring: ,Da Sporveien mellem Liverpool og
Manchester stedse tjener som et markeligt Exem-
pel paa alle Slags Befordringer, have vi, for at
gjore disse anskuelige, valgt een af Afbildninger:
ne, hentede fra den over samme givne Beskrivelse;
vi have forandret Navnene paa Damp- og Passa:
gervognene. Dette er en liden Afvigelse fra Ori
ginalen; men, som vi haabe, vil den ansees som et
heldigt varslende Spaadom.”

Medens Tilliden til Banernes Betydning og Ren:
tabilitet almindeligst var ringe, fremkom dog ogsaa
mange Udtalélser fra begejstrede Tilhzngere af
Jernbanevasenet, der ikke alene ventede, at Jern-
banerne vilde forage Velstanden, men ogsaa, at
hele den sociale Tilstand vilde blive forbedret, og
at Formuefordelingen mellem de enkelte Klasser
vilde blive retferdigere.

Som typisk Eksempel herpaa kan navnes en lille
dansk Pjece fra Begyndelsen af Fyrrerne. Den er
skrevet af en jysk Landsbyprast, der fremhaver
den Lykke og Fremvazkst, Jernbanerne vil bringe
Landet. Langtfra at Arbejdet vil formindskes, vil
det tvartimod foreges, Velstanden vil stige, Fat-
tigbyrden aftage. ,Kun Sjoveren vil faa mindre Ar:
bejde, men derimod kunne vedkommende Indbyg:-
gere i Stzderne ingen Aarsag have til at beklage
sig. Det er nemlig altfor almindeligt, at Barmen
af Landalmuen: Karlen, der gnsker at faa en stor
Lon med lidet Arbejde og ofte et lystigt Liv i
Danseboderne og andre saadanne Kipper, ligesom
Pigen, der har ladet sig gore til Amme, sege hen
til Kebstederne. Slige letsindige indgaa let umod-
ne Algteskaber i Haab om at kunne leve af Sjo-
veri, Vadskning, Husgang o. s. v. eller, naar alt
andet slaar fejl, af Fattigvasenet.

Alt dette vil blive forandret ved Jernbanerne,
saa vore Born og Bernebern, ja de sildigste Slaeg:
ter i Danmark og de djerve Cimbrers Fodeland
ville velsigne Kong Christian den 8des Minde, og
ville udvikle,
hvorledes denne Konge ved sin Regentvisdom ha-

de kommende Historiegranskere
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vede Landet op til et af vore Fazdre ej anet vel
dyrket Land, hvor Hederne maatte forsvinde for
Ploven, og det talrige, vel opfedte og fedede Kvag
vil finde rigelig Naring, — hvor forhen det ngj-
somme Hedefaar mojsommeligen trippede om for at
finde en knap Fede, — samt hvor Handel og al
Slags Naring blomstre.”

KOBENHAVN—-ROSKILDE
BANEN

Endnu mere begejstret end efter sin forste Ud-
landsferd vendte Seren Hjorth hjem fra sin Rejse,
fast besluttet paa at vakke sine kebenhavnske
Medborgeres Interesse for Anleget af en Jernbane
paa Sjzlland. Paa sin Rejse havde han indhentet
de fornsdne Oplysninger om Omkostningerne ved
et saadant Anleg, og den Opgave, som han nu
forst maatte lose, var at opstille en Beregning, der
kunde sege at paavise et skonomisk Udbytte, den
absolutte Betingelse for at skaffe sig Tilhangere af
Tanken.

Kort Tid efter sin Hjemkomst blev han antaget
som Bestyrer af Marchall's Pianofabrik, en Stil-
ling som han bekladte nogle Aar, men arbejdede
samtidig energisk med sin Jernbaneplan. Til fal-
les Held kom han snart efter i Forbindelse med
Bogholder i den almindelige Enkekasse®) Johan
Christian Gustav Schram™) (1802—1865), der og-
saa havde foretaget en Del Rejser til Udlandet
for bl. a. at studere Sprog og den elektriske Tele-
graf, men samtidig var blevet stazrkt interesseret
i det
Schram, der var meget impulsiv og i Besiddelse af

overalt epokevakkende Jernbanevasen.
store oratoriske og agitatoriske Evner, var netop
den Mand, som Hjorth nu traengte til som Med-
interessent, og som straks blev opflammet for
Sagen ved Tanken om at blive den Kraftkilde, der
kunde skabe ,den store Begejstring“ for Jernbane-
planen og dermed for dens Realisation. Han var
derfor straks rede til at give sig i Kast med Op-
gaven.

Man blev hurtigt paa det rene med, at Utrsins
Plan om Anlzg af en Bane mellem Kebenhavn og

*) Statens Pensionskasse, i hvilken det 1788 blev paalagt
Embedsmandene som Pligt at gore Indskud.

**) Efter den forste slesvigske Krig skrev han sit Navn:
Skram.



Helsingar vilde veere for kostbar at realisere i for*
ste Omgang, og at man derfor maatte foretreekke
den kortere Streekning fra Kgbenhavn til Roskilde
som Grundlaget for Overvejelse og Undersggelse.
Arbejdet blev fordelt saaledes, at Sgren Hjorth
hovedsagelig skulde befatte sig med den tekniske
Del og Omkostningerne ved denne, medens Gu=

83. BOGHOLDER CHR. GUSTAV SCHRAM (1802-1865)

stav Schram paatog sig at ,.forfatte* Indtegtssk
den, til Dels baseret paa en i 1838—1839 foreta*
get Opteelling over Vare* og Persontransporten paa
Roskilde Landevej og igvrigt efter fri Fantasi.

Resultatet af Overvejelserne blev et lille Skrift
paa 12 Sider med Titlen: ,,Jernbane mellem Kjo=
benhavn og Roskilde* (16 Skilling).

Indteegtssiden opbygges saaledes:
Den Varetransport til Hovedstaden
af Kornvarer, Kvaeg (levende og slag*
tet), Hg og Halm, Smgr og andre
Fadeartikler, som Schram, efter Mid*
deltallet af Indfgrselen til Kgbenhavn
igennem Vesterport i 1838 og 1839,
med de behgrige Reduktioner, lavt
anslaaet, formener aarligen at ville
passere Banen, belgber sig til en Ver*
di af
og Persontransporten, der i de sidste
Aar har veret stigende, efter hvad den
var i 1839, til.....ccoiiii

56,600 Rdl.

16,150 —

Den aarlige Indtegt bliver altsaa 72,750 Rdl.

Overfart .........
Hertil maa imidlertid regnes:

a) hele Consumtionen af Vesterbros
Beboere,

b) en stor Del told* og consumtionsfri
Varer,

c) Luksus*Heste og Vogne,

d) Kveg, der szlges paa Trommesa*
len og igen fgres ud paa Landet
samt

e) Forggelse af det Bestaaende ved
den hurtigere og billigere Befor*
dring.

For disse 5 Poster kan ,,med Sik-
kerhed og uden i mindste Maade
at forekastes en sangvinsk Bereg-
ning“ tillegges Summen 50 pCt.
eller
og for

f) Passagerer, som nu bruge egen
Befordring eller ere Fodgaengere

72,750 Rdl.

36,375 —

21,000 —

Altsaa tilsammen .... 130,125 Rdl.

eller med et rundt Tal 130,000 Rdl.

Til Posterne a—f knytter Forslagsstillerne fgl*
gende Bemeerkning:

»Ganske vist er den danske Bonde langsom til
at benytte noget nyt, hvis Fordel ikke gjeblikkeli*
gen falder ham i Pungen, men lige saa vist som
Nyhedens Interesse vilde holde Banen skadeslgs i
de forste Aar, fornemmeligen ved det stgrre Antal
Rejsende af de hgjere Klasser, indtil Bonden leerer
praktisk at indse Fordelen, lige saa vist maa man
regne paa en Forggelse af det bestaaende, eller
skulde denne Bane veaere den eneste i Verden, hvor
alt blev ved det gamle, uagtet stgrre Hurtighed og
Billighed i Befordringen? Dampskibene, de for*
bedrede Postindretninger, Droskerne og mange an*
dre Indretninger her i Landet tale for det modsat*
te, og enhver Forggelse vil veere af Betydning for
Banens Indtegter, da den udelukkende vil veere at
beregne for den hele Langde. De smaa sjellandske
Kgbsteeder udskibe aarligen ca. 16,000 Tdr. Korn.
Det er antagelig, at en stor Del heraf vilde sgge
det stgrre og bedre betalende Marked i Kjgben*
havn eller Kjghstederne, naar Vejen dertil var 4
Mil kortere, eller for at regne ngjagtig og tage Be*
talingen paa Jernbanen i Betragtning i al Fald 2 a
3 Mil kortere. Ligeledes maatte ngdvendigvis Ud*
forselen fra Hovedstaden af de bedre og smukkere
Industrivarer meget tiltage. Det bar heller ikke
forbigaas, at en Dampskibsfart paa Roskilde Fjor*
den til Frederikssund, Frederiksvaerk og Rervig el*
ler Nykjgbing, ja maaske indtil Jylland, vilde veere
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en naturlig Folge af den foreslaaede Jernbane, og
hvad derved vilde -inddrages til Roskilde og Kije-
benhavn, vilde sandelig ikke vzre en Ubetydelig:
hed.*

Om Udgifter og Overskud udtales i Brochuren:

,Da de hojeste aarlige Udgifter, der nogensteds
ere medgaaede ved en Jernbane, er 50 pCt. af Ind-
tzgten, kan Overskuddet saaledes ansattes til
65,000 RdL“ Efter Seren Hjorths Beregning af Om-
kostningerne ved Anleget vilde disse udgere
794,160 Rdl., men Anlzgskapitalen kunde dog ikke
kalkuleres lavere end til 1 Million Rdl., ,thi ved
Dannelsen af et Aktieselskab af den Vigtighed,
som her er Tale om, medgaa mange af Teknike-
ren beregnede Summer ligesom ogsaa saavel et lo-
bende Fond som noget Materiel over det strengt
nedvendige altid maa haves i Reserve. Antages
saaledes Aktiekapitalen til 1 Million Rdl, vil Jern:
banen, efter de navnte, szrdeles lavt kalkulerede,
Indtzgter, dog give 6% pCt., og Ingen, der i Ud:
landet har set Virkningen af en Jernbane paa Han-
del, Rejsende og Liv i hele Statslegemet, vil be-
tvivle, at disse Procenter jo i Virkeligheden ville
blive langt storre.”

Det er ganske ihteressant at se, hvorledes For:
slagsstillerne kom til et saa gunstigt Resultat, der
senere viste sig at vare saare langt fra den af dem
tenkte ,Virkelighed”.

Den Begejstring, — eller i det mindste Interesse
— som man havde ventet sig, at Brochuren skulde
fremkalde, udeblev, til Hjorth's og Schram’s For-
bavselse, ganske, ja, de sporede nzrmest en yderst
reserveret Kaolighed overfor Planen. Det alminde-
lige R&sonnement var, at Banen var for kort til
at kunne forrente sig, Lokaltrafikken mellem de
to Byer for ubetydelig til, at den kunde forventes
at dekke Udgifterne og endelig, at det var en gan-
ske meningsles Luksus at benytte Lokomotiver som
Trakkraft. Forevrigt ansaa man det for saare tvivl:
somt, om der kunde tilvejebringes et Aktiebelob
paa 1 Million Rigsdaler, et svimlende stort Belsb
efter Datidens smaa Forhold.

Iovrigt kan de fremkomne kritiske Udtalelser
sammenfattes i felgende af Professor Ursin i ,Nor=
disk Magasin“ skrevne Artikel:

»Varerne ville blive fordelte hejst ulige paa de
forskellige Tog og til de forskellige Aarstider, f.
Eks. Hosten og en Del af Vinteren, naar Bivejene
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er slette. Vi ville vel hele Uger igennem se de fle-
ste Transporter, i det mindste paa det forste Vej-
stykke, indskraenke sig til 100 Centner ecller derun-
der, og da er den hele Transport ikke mere, end
hvad der bekvemt drages paa en god Sporvej af én
Hest med en Fart af 1%4—1% Mil i Timen. Ja, an-
sxztter vi Farten til det halve, eller den, hvor He-
sten udover den storste Trzkkekraft, kan som Fol-
ge heraf Lasset endog stige til det firedobbelte el
ler 400 Centner, skont én Hest kun kan anvendes,
men denne Fart anses for de fleste Varetranspor-
ter nuomstunder for tilstrekkelig“.

,Dog ere Transporterne saadanne, at de krzve
oftest ikkun én Hest, sjeldent over to, hejst maa-
ske tre, da er det aabenbart en Luksus at besorge
Transporten med Lokomotiver og Dampvogne,
som almindeligen er af 20 til 30 Hestes Kraft, og
som derfor ere beregnede til at transportere Las
af 800 Centner eller derover med en Fart af 3—4
Mil i Timen, eller med den Fart, som her vilde va-
re tilstrzkkelig, endog 200 Centner.*

JPersontransporten er ejheller af den Art, at den
krever for Tiden absolut den store Hurtighed, der
opnaas ved Dampvognene. Da Vejen fra Kjoben:
havn til Roskilde kun er et Led af Hovedlande:
vejen til det vestlige og sydlige Sjzlland, vil, for-
end disse blive forvandlede til Sporveje, en bety:
delig afkortet Transporttid for det ene Stykke ikke
vare af Vigtighed. Enten vi anvende en Time paa
Sporvejen ved at bruge Lokomotiver eller 2% Time
med Heste, kan for de fleste Passagerers Vedkoms=
mende vare ligegyldigt.”

Der fulgte nu en Rxkke Dage fulde af Skuffel-
ser for de to — tidligere saa sejrsikre — Forslags:-
stillere. Alle Henvendelser til de formaaende
Mand, hvis Intelligens og Betydning man havde
regnet med, blev besvaret med Skuldertraek og Be-
klagelse, trods Schrams Veltalenhed. Ukendskabet
til Jernbanernes Betydning og Frygten for at gaa
med til et uprovet Foretagende, der kravede saa
stor skonomisk Sikkerhed, som den budgetterede,
blev en ganske uindtagelig Mur.

Havde endda Regeringen givet Sagen sin An-
befaling eller blot udtalt sig om Onskeligheden af
Jernbaneanlag, men den var stum, og en Henven:-
delse til den var haables Gerning. Et Afslag her-
fra vilde vare ensbetydende med en Dadsdom over
Foretagendet.

Medens alt saaledes syntes at ligge i dybt Mer-
ke, viste der sig en Lysning i Schram’s Tanke. —
Industriforeningen! Ja, naturligvis burde denne ny-
stiftede Forening, hvis Formaal var at stette og
fremme Industrien, tage sig af denne kulturelle og.
samfundsbetydende Opgave. Desuden havde den
— saavidt man vidste — Christian den 8des Be-



vaagenhed, og i dens Bestyrelse havde saavel Aan-
dens som Haandens bedste Mand Szde.

Efter at Hjorth og Schram havde konfereret med
flere af Bestyrelsesmedlemmerne og foreholdt dem
den betydningsfulde Opgave, som kun Industrifors
eningen ikke alene havde Magten til, men efter
Schram’s Mening ogsaa Pligten til, at lose, og som
derigennem gav den en sjzlden Lejlighed til at
fore et uomstedeligt Bevis for dens Vilje til at
skabe storre Frihed og Fart i Udviklingen af dansk
Erhvervsliv, indleverede de deres Forslag til For-
eningen den 9de Januar 1841.

Forslaget blev i forste Omgang overgivet til den
nationalgkonomiske Komité, der bestod af Profes-
sor David som Formand, Kaptajn Hornbech, cand.
jur. Lehmann, Lektor Wilkens og Mekanikus Win-
strup. Uden at behandle Sagen vedtog Komitéen at
oversende den til Handelskomitéen, der bestod af:
Grosserer G. Pedersen som Formand, Grossererne
A. C. Meinert, Topp og Sommer, Kandidat Fejl-
berg og Parfumor Lowe. Denne Komité vedtog at
tage Sagen under Behandling ,for i sin Tid, naar
Sagen fandtes god og nyttig for Landet, navnligen
Kjobenhavns Handels og Industris Fremme, at lade
fra Industriforeningen udgaa Indbydelse til Op-
rettelsen af et Aktieselskab”.

Medens Komitéen gav sig Tid til at drefte For-
slaget, laa Schram ikke paa den lade Side. Nu, da
han havde Industriforeningens Behandling af Sa-
gen at henvise til, benyttede han enhver Lejlighed
til at gore Propaganda for sin Plan. At vinde Sym:
pati for Sagen i Roskilde vilde have stor Betyd:
ning, og Schram berammede derfor et Mede med
Borgerne fra Roskilde og Omegn til Afholdelse
den 27de Februar 1841. For den store Forsamling
af Kebmaend, Embedsmand samt adskillige Land-
mand holdt Schram sit Foredrag, efter at han tid-
ligere paa Dagen havde ,bearbejdet* flere af dem,
som han haabede vilde stotte Sagen.

For at give et Indtryk af hans agitatoriske Fore-
dragsform og diplomatiske Evne til at klarlzgge
Jernbanesagen som blivende Kilden til store og
sikre Indtegter for Roskilde By, skal her anfores
Uddrag af hans Foredrag:

Efter at have udviklet Fordelene ved en Jern:
bane i Almindelighed omtalte han den store Tids-
besparelse, man indvandt. Han felte sig overbevist
om, at den sjzllandske Bonde, hvem man i Al:

mindelighed frakender Begreb om ret at benytte
sin Tid, dog dagligen beregner den hele Drift af
sin Jord, efter den Tid han maa anvende til hvert
Arbejde deriblandt ogsaa til at kere til Torvs, at
Bonden saaledes umuligt kan vare ukendt med
Tidens Vard! — Forholdene har i vor Levetids
seneste Aar magtigen forandret sig, idet enhver nu
ikke mere ene og alene tanker paa, hvordan han
skal hutle sig igennem Verden, men foler ogsaa,
at han har Pligter mod det Samfund, hvoraf han
er Borger, at han udenfor den almindelige Skatte-
betaling ogsaa har Pligten imod sin Efterslagt.

»Danmark er vel ikke blandt de Lande, der gav
de andre Eksemplet, men jeg foler mig gennem-
trengt af den Overbevisning, at det dog heller ikke
vil vare det sidste, naar det gazlder om nyttige
Fremskridt. Havde jeg ikke haft den Overbevis-
ning, vilde jeg aldrig vare fremkommet med mit
Forslag, der kun kan realiseres, naar alle nzre le-
vende Interesse derfor, og naar alle vil hjelpe til,
hver efter sin Evne.*

Men det var ikke alene med Hensyn til Tiden,
at Jernbanen havde en saa magtig Indflydelse.
Den afgav ogsaa betydelige Besparelser af Penge
for Landmanden og Kobmanden. I den trykte Be-
retning var ingen Varefragt ansat til hejere end
Halvdelen af den Pris, som nu maa betales for
Transporten fra Roskilde til Kobenhavn, og Be:-
talingen for Persontransporten er anfert endnu bil-
ligere. —

»Sjzllands Forbindelse med Jylland over Ka-
lundborg vil upaatvivlelig kunne blive langt bil-
ligere og hurtigere over Roskilde, naar man faar
bekvemt indrettede fladbundede Jerndampskibe.
Det kunde vel synes, at naar man skulde gaa til
Roskilde, kunde man lige saa godt gaa direkte til
Kobenhavn, men jeg kan kun indremme denne
Paastand for saa vidt angaar Sejlskibe, men ikke
for Dampskibe, da Stremmen i Sundet foraarsa:
ger, at et Dampskib, for under alle Omstendighe:
der at kunne vedligeholde en stadig Fart derigen:
nem, maa have dobbelt Kraft imod det, der blot
behoves for at lgbe ind i Fjorden. Denne Forbin-
delse med Jylland, der uagtet Grosserer Sass’s
Privilegium, lader sig vel indrette, i alt Fald i For:
ening med denne driftige og duelige Skibsreder,
som sikkert ser Fordelene af denne nye Vej.*

+,Og naar man desforuden tager i Betragtning,
at al Forbindelse mellem Kobenhavn og Ja=gers:
pris, Frederikssund samt Frederiksvark vil trekke
over Roskilde, samt at det hele vestlige og syd:
vestlige Sjzlland ved en Jernbanes Anlzggelse vil
komme Kobenhavn 4 Mil narmere og saaledes i
alt Fald have eet Marked mere for sine Varer, saa
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haaber jeg, at man intet Gjeblik vil betvivle Gavn:
ligheden af den foreslaaede Jernbane. Det turde
vare indlysende, at denne Gavnlighed er af saa
stort Vaerd, at man ikke maa tage Hensyn paa de
mulige Opofrelser, som Jernbanen vil medfore.
Med Opofrelser mener jeg ingenlunde de Penge,
som Vejen vil koste, da disse vil rigeligen komme
igen; men ikkun paa nogle nu bestaaende Er-
hvervskilder, som ville udtorres, f. Eks. nogle
Kroer og Gastgiversteder, Dagvogne og Diligencer
saavelsom en Del Fragtkersel eller tvungen Af:
staaelse af Ejendomme. Med Hensyn hertil maa
jeg udtale som min Overbevisning, at disse Opof-
relser ikke vil blive store, da en Jernbanes Anleg
indeholder i sig saa betydelige Kilder til nyt Er-
hverv, at der kun kan vare Tale om Tab for dem,
der ikke vil folge med Tiden, men egensindigt vil,
at Tiden skal rette sig efter dem. — — Jeg nagter
ikke, at den dovne, paa sin Laugsret stolende,
Haandvarker eller anden maaske kan lide et
Skaar, men jeg tror ikke, at Landet ber tage Hen-
syn hertil, naar det gxlder om det Almenes Vel.*

.Jeg gor ogsaa opmarksom paa den Virkning,
som Cirkulationen af en Million Rigsdaler blandt
nasten alle Klasser af Haandvarkere vil have paa
det Hele, og at en Jernbanes Anleg hos os vil
fremkalde Industrigrene, som — om de end be:-
staa — dog er i deres Fodsel og maaske — uden
en saadan megtig Impuls — ville komme til Ver-
den som Misfostre."

»Man maa ikke tro, at den storste Del af den
her beregnede Million skal gaa til Udlandet, tvart:
imod! Den langt overvejende Del vil blive i Lan-
det, ligesom den aarlige Afgift til Banens Vedlige:
holdelse — henved 65,000 Rbd. — vil komme til at
citkulere mellem alle Klasser af Haandvarkere.
Forovrigt vil ogsaa Handel og Vandel saaledes til-
tage paa Stationerne, at enhver driftig og arbejd-
som Mand langt lettere end nu vil finde sit Brod.*

»Og jeg vil derhos henvise paa den Mangde
fremmede rejsende til Roskilde, som Jernbanen vil
hidkalde, og til Kebenhavnernes Lyst til Skovture
om Sommeren, der vil finde ny Naring ved at
komme det yndige Lethraborg nasten lige saa
nzr som nu Dyrehaven og Sorgenfri, eller i det
mindste som Frederiksdal, Rudeskov, Dronning-
gaard, Vedbzk og flere Steder.“

»Hvad dernast angaar Forrentningen af den sto-
re Kapital, som udkrzves til Anleget, beder jeg
Forsamlingen legge Marke til, hvor lavt jeg har
regnet. — — Medens man i Udlandet kun har
lose Kalkuler at gaa ud fra, har jeg haft faste og
autentiske Meddelelser at lzgge til Grund for mine
Talangivelser, og jeg ter dristig bede enhver at an-
stille en Sammenligning mellem min Beregning og
den, der nylig er publiceret i Anledning af den
holstenske Bane. Den af mig ansatte Kapital, en
Million, er uden Tvivl for hej efter de Besparelser,
man nu ser sig i Stand til at anvende fremfor for-
hen, og de aarlige Udgifter — 65,000 Rbd. — er
efter al Sandsynlighed hojere end nedvendigt,
naar alt Materjale er af det fortrinligste, hvortil Pri-
serne i Hr. Hjorths Overslag er ansatte. — — Det

kan da ikke vare tilladt at frygte noget Tab for
Aktionzrerne.”

,Jeg vil imedegaa den Indvending, at de i Be-
regningen anferte Varer ikke vil komme paa Jern:
banen, ved at oplyse om, hvorledes det hele maa
indrettes. De Varer, der kommer til Sos til Ros-
kilde for at gaa til Kobenhavn, maa direkte af
Skibene paalesses Trenvogne og derpaa ved He:
stekraft treekkes op til Stationen, og i Kebenhavn
igen ved Hestekraft, paa dertil indrettede Vogne,
afleveres til de respektive Modtagere. Med Hensyn
til Landmandsprodukter, Korn, Kartofler, Alrter,
Syltekirsebzr, He, Halm, Torv og Brznde maa
jeg gore opmarksom paa, at det stedse mere bliver
Skik, at disse Varer sxlges paa Leverance til Kob:-
mendene, hvilket kan ske paa Stationen ved An-
komsten eller Afgangen. Det, der saaledes wvil
komme paa Torvet ind ad Vesterport, bliver kun
fra den nzrmeste Omegn, medens det er uden for
al Tvivl, at en stor Del af det Korn, som nu gaar
til Holbzk, Korsar, Kalundborg, Nastved og Ko
ge, hvor Prisen aldrig er som den kebenhavnske,
fordi Skibene dertil, som oftest ballastede, maa af:
hente deres Ladning, vil komme til Roskilde og
derfra til Kobenhavn, hvor der altid er Skibe i
Havnen, der seoger Fragt." —

»Ved Stationerne maa vare Staldskure, hvor de
Bonder eller andre, som vil folge med deres Varer
til Staden, kan opstalde deres Heste, og Fravarel-
sen fra disse vil i Reglen ikke vare synderlig leng:
re, end Bonden nu lader sine Heste og Vogne hen-
staa paa Gaden." — —

+Hvad angaar Malke: og Fledehandelen, hvoraf.
jeg kun har regnet /e til Indtegt for Jernbanen,
da gentager jeg, hvad jeg tidligere offentligt har
ytret, at denne Vare kan bzres til Stationen af He-
ste eller Alsler, forsynede med hensigtsmassige
Paksadler, og paa samme Maade igen bringes til
Koberne i Hovedstaden ved Ankomsten. Bekost:
ningen paa Banen for Karl, Hest og Better vil dog
blive langt billigere end paa den nuvarende Maa-
de — —

wDet storste Antal Passagerer kan ventes om
Sommeren, medens derimod Kornvarernes Trans:
port vil indtreffe om Efteraaret og Vinteren, hvor:
ved Banen let vil settes i Stand til at tilfredsstille
alles Fordringer, og jeg beder Dem ret betznke,
hvad det vil sige, at man for 4—8 Mark, hojst 2
Rbd., kan gore en Rejse frem og tilbage mellem
Roskilde og Kobenhavn. Damptrenets Afgang,
formener jeg, maa blive 3 a2 4 Gange daglig, det
forste tidlig om Morgenen, det sidste sent paa Af:
tenen, saa det kan medtage Posten. Roskilde og
Omegns Beboere kan saaledes lige saa let tage ind
paa Komedie, Koncert, i Selskab i Kebenhavn som
nu en Beboer af Jzgersborg eller Lyngby.“

»~Man maa forovrigt ingenlunde misforstaa den
Maade, hvorpaa jeg har beregnet Passagerernes
Antal, men noje eftertznke, hvor lavt jeg i Grun-
den har regnet, og jeg foler mig overbevist om, at
Enhver, der vil anstille Betragtninger derover, vil
indromme mig, at ca. 150 Passagerer daglig i Gen-
nemsnit frem og tilbage mellem Damhuset og Ros-



kilde er knap Halvdelen af dem, der virkelig pas-
serer denne Vej.*

Han sluttede med de Ord: ,Det kan maaske sy-
nes mange et — i vort Land og efter vore For-
hold — uoverkommeligt Arbejde at skaffe en Ka-
pital paa en Million tilveje paa Aktier. Jeg indrem-
mer, at denne Kapital er stor, naar man blot tager
Hensyn til, at vore Rige skulle sammenskyde den.
Men det er ikke vore Rigmznd alene, jeg gor Reg-
ning paa, det er Alle og Enhver, det er Bonden,
Haandvarksmanden, Jordbrugeren, Prasten, Em-
bedsmanden, Detailhandleren saa vel som Herre:
manden og Grossereren, jeg venter vil trede sam-
men, ja, selv af Regeringen venter jeg at se ydet
den samme Hjzlp, som betingelsesvis er lovet
Jernbanen mellem Nord: og Ostersgen. Ved alles
forenede Krazfter er de storste Foretagender ik-
kun Bagateller.“

»Den Plan, som jeg har udarbejdet til Aktiesel:
skabets Dannelse, er det endnu ikke Tid til at
fremkomme med, men jeg kan dog sige saa me-
get, at den hele Million ikke behover at sammen:-
skydes paa een Gang, men i smaa Portioner i Lobet
af omtrent 2 Aar, eller f. Eks. med 10 Rbd. for
hver Aktie paa 100 Rbd. maanedlig i 10 Maane-
der. Paa den Maade vil nasten enhver — blot ikke
ganske fattig — Mand i Landet kunne erhverve sig
en Andel i Jernbanen og i vor Efterslegts Tak-
nemmelighed. Jeg henvender mig derfor til Dem,
mine Herrer, med Opfordring til — hver i sin
Kreds — ret kraftigt at virke for Planen, og jeg er
sikker paa et heldigt Udfald.

Hvor sterkt Gustav Schrams Foredrag med dets
farverige Fremtidsperspektiver har grebet Tilhe-
rerne, kan bedst bedemmes efter den Tilslutning,
som den senere fremkomne Indbydelse til Aktie-
tegning fandt i Roskilde, nemlig 2, skriver to, Ak-
tionzrer med tilsammen 3 Aktier 4 400 Kroner.

Efter Indbydelse fra Handelskomitéen afholdtes
et Mede i Industriforeningens Lokale den 24de
Marts 1841. Det overvaeredes af Schram og Hjorth
samt 27 Mand fra Kobenhavn, Roskilde og Om-
egnen. Efter en meget meningsforskellig Diskus-
sion blev man til Slut enig om, som et Skridt til
Sagens Fremme, at anmode Regeringen om, at der
for offentlig Regning maatte blive foretaget ,de
nedvendige forelobige Undersegelser for at bestem:
me Banens Retning og de med dens Anlaeg rimelig-
vis forbundne Udgifter®.

Schram havde udarbejdet et Udkast til Anseg-
ningen, hvori det bl. a. hedder: ,Besjzlede af varm
Folelse for vort Fadreland og i den Overbevis-
ning, at hvis Danmark ej skal staa tilbage for an-
dre europziske Stater, maa det tilegne sig de Mid-

ler, hvorved en stor Del af disses Velstand befor-
dres, ere vi undertegnede sammentraadte for aller-
underdanigst at ansege Deres Majestzt om aller:
naadigst at befordre det fornedne Nivellement“ o.
s. v. — — Vi anse en saadan Banes Anlag ej
alene gavnlig i og for sig, men ogsaa et magtigt
Middel til Formering af Hovedstadens Handel med
dens Opland, til Oplivelsen af Landets Industri og
Virksomhed i det hele.

Den almindelige Stemning paa Medet var imid-
lertid betydelig keligere for Sagen end af Schram
ensket, og Andragendets Form blev, til stor Skuf-
felse for Schram, a=ndret i Overensstemmelse her-
med, saaledes at Indledningen kom til at lyde:

»Undertegnede,
Handelskomités Indbydelse ere sammentraadte for
at undersege den Foreningen tilstillede Plan til en

som paa Industriforeningens

Jernbane mellem Kebenhavn og Roskilde, ere ved
en forelsbig Diskussion af denne Sag komne til
den Erkendelse, at, forinden de kunne udtale sig
om det tilraadelige af et saadant Anlegs Udfe-
relse ved Aktietegning, er det nedvendigt it vide,
hvorvidt de ter regne paa Regeringens kraftfulde
Medvirkning, i samme Maal som denne er bleven
de slesvig-holstenske Jernbaneanlzg til Del.”

Andragendet blev — vistnok til Overraskelse for
flere af Underskriverne — imedekommet, idet Re-
geringen bevilgede 1000 Rigsdaler til Fremme af
Forundersagelserne. Dette Tilsagn vakte Haabet
om Regeringens Interesse for Sagen, men da man
kort Tid efter anmodede om, at der maatte blive
gjort Skridt til Udstedelse af-en Ekspropriationslov,
viste det sig, at man havde set for lyst paa Rege:
ringens Velvilje, idet Kongen, efter Kancelliets Fo-
restilling, svarede, at ,saalenge Anlegets Almen-
nytte endnu ikke er erkendt, og da Grundafstaael-
ser volde szrlig Ulempe for Ejerne, saa finder man
for Tiden ingen Anledning til at lade en saadan
Lov emanere.“

Til et Mede den 12. August 1841 indbed Forenin-
gen Reprasentantskabet og Underskriverne af den
forste Ansegning. Medet valgte en Komité, der,
sammen med Ingeniorlojtnant v. Dirksen, som
Kongen den 24de Juli havde givet Tilladelse til at
overtage den forelebige Undersogelse af Terrznet,
fik den Opgave at bestemme det specielle ved Jern-
banens Retning og Udgangspunkter og forevrigt
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at foretage alle de fornedne forelebige Arbejder,
hvorom der senere skulde indgives Beretning til
Industriforeningen. Til Komitémedlemmer valgtes:
Soren Hjorth (16 Stemmer), Gustav Schram (14
Stemmer), Kaptajn Tscherning (10 Stemmer),
Grosserer Danchell (8 Stemmer) og Lektor Wil-
kens (4 Stemmer). Det af v. Dirksen udferte Ar-
bejde revideredes af Ingenierkaptajn v. Kiicker, der
var en af de faa herhjemme, der havde studeret
Jernbanevasenet ved Rejser i Udlandet.

Medens Terrznundersegelsen blev foretaget, ar-
bejdede Schram med ukueligt Mod for at gennem-
fore sin Plan, bravt stettet af Carl Ploug, der i Maj
1841 var blevet ansvarlig Redakter af Dagbladet
JFadrelandet“. 1 en samtidig Artikel hedder det
bl. a. saaledes:

.Med Jernbanen navnlig vil det gaa saaledes,
at Trangen dertil vil vokse med hvert Aar, men
den private Hj=lp til at anlzgge dem vil rime-
ligvis aftage i samme Forhold. Der maa ved disse,
langt mere end ved de fleste andre Entrepriser,
bygges meget paa Nyhedsinteressens Indflydelse.
I Begyndelsen benytter Publikum Banen dels for
Fornojelse, dels for dog ogsaa engang at kere ved
Damp, og efterhaanden vannes Folket til ej at
lade sig neje med et langsommere Befordringsmid:
del, og saaledes bestaar ej alene den forste Jern-
bane i et Land, men jo flere der kommer efter en
hensigtsmassig Plan, des mere benyttes de. Derfor
er det sikkert ikke i Statens velforstaaede Interes-
se, at Sagen ved kollegiale Former eller unedvendig
Frygt, drages saa langt ud, at den offentlige Inter:
esse for Tingen, uden hvilken den ej kan bestaa,
ved sig selv svaxkkes eller maaske ganske forsvin-
der.”

»Den samme Aand hersker ikke her i Folket,
som hvor hver Mand er en Del af Kongen og Kon-
gen kun Folkets Befuldmagtigede. Store Foreta-
gender trives ikke her, uden at Regeringen paa en
eller anden Maade giver Impulser. Den store
Mangde rerer sig ikke, for Regeringen har udtalt
sig, den er altfor vant til at anferes, til at den for
et saa nyt Foretagende som den forste Jernbanes
Anleg, skulde gribe Initiativet. Man kan heller
ikke fornuftigvis forlange det. Enkelte Mand af
Folket og Regeringen kunne overse et saadant Fo-
retagende, den store Hob ikke, og uden dennes
Hjzlp legges, navnligen i Danmark, ingen Jern:
bane af nogen Betydning. At opmuntre den, at
give Eksemplet, det maa Regeringen, men heller ej
videre. Regeringen maa gaa forud med Aktieteg-
ningen, f. Eks. med en Fjerdedel.”

I December 1841 blev der i Industriforeningen
forevist en af Urmager Schou forferdiget Model
til et Lokomotiv, der ved Damp sattes i Bevagelse
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paa en lille Jernbane i Cirkel. Seren Hjorth havde
givet Schou de fornedne Anvisninger. ,Fadrelan-
det“ skriver straks efter om Forevisningen: ,En-
hver Tilstedevaerende maatte beundre den udmaer:
kede Flid og Nagjagtighed, hvormed hver enkelt
Del af dette i hoj Grad fortrinlige Arbejde var ud-
fort, og den Akkuratesse, hvormed Dampen, der
virker i 2 Cylindre af ikkun omtrent 4 Liniers Dia-
meter udrettede sin Tjeneste. — — Vi haaber, at
man ikke i Danmark vil lade det blive ved den
blotte Model af en Jernbane, men at vi snart ville
se et af de Regeringen forelagte Projekter realise=
ret i det Store.”

Terre@nundersegelsen gav det Resultat, at der vil-
de kraves 1,600,000 Rdl. til Arbejdets Udferelse.
Ved nogle Besparelser, navnlig paa Stationsbygnin-
gerne, fik man dog Summen nedsat til 1% Million
Rdl, men dette Resultat var en stor Skuffelse for
Schram og Hjorth, der frygtede for, at Forslaget
ikke vilde blive behandlet yderligere. Den store
Overskridelse af den oprindelige Beregning kunde
dog tilskrives, at den da foreslaaede Linie blev
fuldstzndig omlagt paa den forste Straekning, idet
den, i Stedet for at gaa over Damhuskroen, blev
projekteret som udgaaende fra et Punkt indenfor
Voldene over Valby, idet man, ved denne Omlzg-
ning, haabede paa storre Rentabilitet af Foreta-
gendet.

De Betragtninger, der ledede Komitéen til denne
Antagelse, er saa interessante ved de Opgivelser
om Fardslen, man byggede paa, og ved den Mod-
setning, de danner til vor Tids Udvikling paa
dette Omraade, at de fortjener at gengives. Det
hedder i Betankningen:

+En Station vil nemlig blive anlagt i Valdby,
ganske nzr ved den saa skenne og kongelige Ha-
ve ,Sondermarken”, der staar saagodtsom i For-
bindelse med Kjobenhavnernes Yndlingspromenade
Frederiksberg Have, og da desuden Valdbys Be:
liggenhed med en udmarket dejlig Udsigt over
Indlobet til Kjogebugt og en fri skraa Plads ned
imod Havet, der egner sig fortrinligt til Anleg af
Forlystelsessteder og Sommerboliger, som vist hel-
ler ikke ville udeblive, naar en Jernbane forer der-
hen, faaer derved den hele Calcule et ganske for:
andret Udseende fra det ferste Projekt. Ved dette
kunde i Forhold kun lidet regnes paa Lystrejsende,
uagtet de smukke Qer i Roskildefjorden, Lethra-
borg og Domkirken vel vilde lokke endeel Perso-
ner derud om Sen: og Helligdagene, naar en Rej-



se derhen ad Jernbanen kunne foretages nasten
lige saa let, som nu en Dyrehavstour, men ved An-
leget af en Station i Valdby bliver at regne paa
et meget betydeligt Antal Lystfarende derhen.

For nogenlunde at gore en Calcule over, hvor
stort dette Antal kan vare, har Comiteen anstillet
flere Iagttagelser:

»Frederiksberg Allee er omtrent 1300 Al. lang
og 10 Al bred i den nordre Spadseregang, altsaa
13000 Quadratalen. Denne hele Strazkning er na-
sten hver Sen: og Helligdag samt Onsdag og Fre:
dag Eftermiddag ganske opfyldt med Spadserende
fra KL 3 a 4 indtil henved KI. 11. Regnes kun een
Person paa hver Quadratfavn, udgjer Antallet af
dem, der paa eengang opholde sig der, omtrent
1450, og da denne Allee kun er en Vej, der forer
til det egentlige Spadserested, Frederiksberg Have,
saa opholde yderst Faa sig der lenger, end netop
nedvendigt, for at gaa den igjennem, hvortil i lang-
somt Spadsereskridt behoves omtrent % Time,
ovennavnte Antal, multipliceret med 14 (Halvti-
mernes Antal fra 3% til 10%%), giver det hele An:
tal af Personer, der paa en Eftermiddag passere
denne ene Gang i Frederiksberg Allee, altsaa
omtr. 20000. Selv om nu antages, at det samme
Individ passerer Vejen to Gange, enkelte vel end-
og flere Gange, men ogsaa andre ikkun een Gang,
bliver dog Individantallet over 10000. At dette er
meget lavt calculeret, beviser de Frederiksberger
Gjastgiveres Angivelse af deres Gjaster, der i
Gjennemsnit er 400 hver Onsdag og Fredag og 600
hver Sendag i godt Vejr, og efter lang Erfaring
cre de enige i at regne en Gjast for omtrent hver
50 Personer, der ere paa Frederiksberg, hvilket
vilde give imellem 20 & 30000 Personer.

»Tages nu af Sommerens omtrent 130 Dage ik-
kun de 50 som smukke eller Spadseredage, bliver
dog Antallet af de Personer, der i den varme Aars-
tid beseoge Frederiksberg, langt over 500000, og
betragtet som Passagerer for et Befordringsmiddel
altsaa over en Million. At antage henved Halvdelen
heraf som Passagerer for en Jernbane, der befor-
drer fra Byen til et Sted, hvorfra kan gjores den
allersmukkeste Spadseretour i dens Omegn, er vist
ikke for meget, is®r naar man ser hen til, at de
nerverende Befordringsmidler, Omnibusser og
Droscher, allerede nu, for en hojere Priis, end
Jernbanen behover at tage, fere henved 150000
Passagerer, nemlig 9 Omnibusser, der i Gjennem-
snit gjore 16 Toure daglig med 10 Passagerer, er
9 X 16 X 10 = 1440 daglig i 3 & 4 Maaneder, el-
ler blot 100 Dage, udger 144000 Passagerer, me-
dens Droscherne sandelig ogsaa have meget at be-
stille, iszr paa de szdvanlige Spadseredage. Dette
Antal af henved en halv Million Passagerer om
Aaret for en Jernbane til Valdby vil endnu min-
dre synes overdrevent, naar man betragter Om:
stzndighederne noget mere i Detail.

»Foraaret og Sommeren indtil October have 24
Sondage og 5 Helligdage, paa hvilke, som be:
kjendt, Kjobenhavnernes eneste Forlystelse er
Spadseren eller Tagen i Skoven. At et Antal af
henved 4000 Individer paa disse i Gjennemsnit

skulde vaxlge at benytte Jernbane frem og til-
bage, synes ej at vzre urimeligt, fornemmelig i
Betragtning af, at Banen, naar alle dens Pladser
er optagne, paa de 35 Train frem og tilbage, der
paa eet eneste Spor kan prasteres om Dagen, hvil-
ket dog upaatvivlelig en Gang imellem vil vare
Tilfzldet, befordrer en enkelt Dag omtrent 20000
Passagerer.

Dette giver et Passagerantal af ... .. 232000
I Fastelavnsugen kan idetmindste for 3
Dage regnes et lignende Antal, er ... 24000

Paa 30 Onsdage og Fredage i samme Tid

kan i Gennemsnit regnes noget over

Halvdelen imod Sondagene, eller ialt.. 120000
Paa de andre Dage om Aaret kan vel ik-

kun gjeres Regning paa et temmelig ind:

skreenket Antal Passagerer, dog forme-

nes, iszr stottet paa Erfaring med Om:

nibusser, der paa sazdvanlige Dage og:

saa have en M=ngde Passagerer af de

hojere Klasser, at omtrent 200 Personer

i Gjennemsnit ville benytte Banen frem

og tilbage, hvilket giver et Antal af ., 60000
Og paa andre 150 Dage i Vintermaaneder-

ne ikkun Beboerne af Valdby, eller c.

25 Passagerer frem og tilbage, er ... 7500

Ialt 443500

a 8 Sk. pro persona, vilde give en Indtegt af om-
trent 37000 Rbd., medens Omkostningerne ved den-
ne e¢j forhen beregnede Befordring af omtrent 1800
Miil om Aaret, ¢j kunde blive meget sterre, end
hvad Slidet af Bane og Vogntoj maatte belobe sig
til, da Antallet af Embedsmand, Vagter og Dag-
lejere ej behovede at foreges i nogen markelig
Grad.

oHvad dernzst angaaer de ovrige Indtazgter,
som ved den i 1840 indkomne forelabige Calcule
over en Jernbane til Roeskilde anfores, da maa
Comiteen formene, at ligesaalidt som Forfatteren
af hiin Calcule med Bestemthed kan forudsige, at
den i Praxis vil vise sig rigtig, ligesaalidt, ja end-
nu mindre, vil Nogen kunne benzgte Muligheden
deraf. Kun saameget tor Comiteen antage, at da et
Qvantum af c. 810000 Centner Varer, efter authen-
tiske Beretninger, aarligen passere enten den hele,
cller endeel af Roeskildevejen paa Axel, saa synes
Halvdelen heraf, med 40 pCt. Forogelse, ej at vaere
overdrevent regnet til Befordring paa Jernbanen
for den ansatte saare billige Priis af 2 & 3 Sk. pr.
100 Pd. paa Milen, naar Alt indrettes paa en efter
Omstzndighederne lempet Maade. Vel ville upaa-
tvivleligt nogle Aar hengaa, forinden Landmanden
lerer at kjende Fordelene af en Jernbane; men ri-
meligt er det ogsaa, at Transporterne da ville til-
tage i langt hojere Grad, end beregnet er. Men om
nu end den for Varetransporten ansatte Sum af
circa 70000 Rbd. maatte vise sig, i Gjerningen
at vezre noget for hej, saa troer Comiteen og-
saa, at det Antal Passagerer, Forfatteren har an-
taget paa de to bedste og hejstbetalende Pladser, er
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endeel ringere, end der sandsynligvis vil komme;
thi det er en uimodsigelig Erfaringssztning, at jo
mere Beqvemmelighed, Billighed og Hurtighed i
Befordringsvasenet tiltager, desto mere, og i en
forbausende Grad, voxer de Rejsendes Antal¥)
Dette har nylig endmere bekrzftet sig for vore
@ine ved de nysomtalte Omnibusser, ved Dagpo-
sten til Roeskilde, og iser ved Dampskibene til
Helsingor, Aalborg og Flensborg.”

Komitéens Betenkning, der blev afgivet til In-
dustriforeningen den 29de Oktober 1842, kelnede
betydeligt den forud ringe Interesse for Banen.
Havde man nazret Tvivl om, at der kunde skaffes
1 Million, saa blev Tvivlen endnu sterre, naar der
fordredes 1% Million. I Industriforeningen var man
da ogsaa meget tvivlraadig om, hvorvidt man skul-
de fortsaztte med Arbejdet til Sagens Fremme. Der
holdtes et Utal af Meder, der endte med, at Re-
praesentantskabet, ,da man nu en Gang havde ar-
bejdet saa meget for Sagen”, besluttede sig til at
indsende et endeligt Andragende til Regeringen om
Koncession. I Andragendet, der blev fremsendt i
Januar 1843, anmoder man nu ikke alene om Til:
ladelse til at bygge en Bane fra Kebenhavn til
Roskilde, men ogsaa om at faa Eneret til at fort-
saztte Bygningen til Vestkysten og Sydkysten af
Sjalland, idet man under Forhandlingerne var ble-
vet klar over, at kun med en saadan Fortsazttelse
kunde Roskilde-Banen vente en nogenlunde be-
tryggende Fremtid. De store Vanskeligheder, man
var overbevist om at mede, naar Aktierne skulde
tegnes, haabede man kunde overvindes, hvis Re:-
geringen gav Bevilling til at bortspille alle de Ak-
tier, der ikke blev afsat, ved et Lotteri og anmo-
dede derfor om Tilladelse hertil.

For at have bedre Haab om skonomisk at kunne
overkomme den stillede Opgave og forst gere Folk
fortrolig med en Jernbane, anmodede man samti-
dig om Tilladelse til at bygge Banen i mindre
Strzkninger, saaledes at man forst aabnede Strak-
ningen Kebenhavn—Valby, og naar det saa viste
sig, at den kunde betale sig, fortsaette efterhaan-
den som man kunde skaffe de fornedne Midler.

Endelig fremsatte man Anmodning om Statens
pekuniere Stotte, hvoraf Planens Udferelse var af:
hangig. Helst saa man, at Regeringen garanterede

*) De forskellige Vognklasser antoges at ville blive benyttede saaledes:
I. Klasse af de rejsende, der var vant til at benytte Extrapost, 1I. Klasse
af dem, der reiste med de almindelige Postbefordringer og III. Klasse af
»Bender og andre simple Folk«, der ellers rejste til Fods.
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Aktiehaverne et Udbytte paa 3 eller 4 pCt.,, men
saafremt ,ubekendte hojere Statshensyn“ skulde
hindre dette, da at Staten vilde overtage en Fjerde:
del af Aktierne, som den i sin Tid havde givet de
holstenske Jernbaner Tilsagn om.

Regeringens Svar af 21de Februar 1844 blev en
ny Skuffelse. ‘Industriforeningen fik “Tilsagn om
Koncession paa at bygge en Jernbane fra Keben:
havn til Roskilde, naar det godigjordes, at den
nedvendige Kapital var til Stede, ,dog at der ikke
kan ventes nogensomhelst Deltagelse i Entreprisen
fra vore Finanser enten ved Garanti af et vist Ren-
tebelob for Aktionarerne eller ved Overtagelse af
nogen Del af Aktierne, ligesom de uafsatte Aktiers
Bortlodning ikke kan bevilges.”

Den Stemning, som Svaret fremkaldte, fandt fol-
gende Udtryk i ,Faedrelandet”:

,Det ser dog tilvisse hojst paafaldende ud, at til
samme Tid som det er bekendt for den danske Na-
tion, at Finanserne have udredet en Million til
Aktier i en tysk Jernbane, til samme Tid som de
felles Finanser have ganske overordentlige Byrder
af de holstenske Veje, til samme Tid giver man den
Erklering, at der ikke kan ventes nogensomhelst
Deltagelse fra Finansernes Side i den danske Jern-
bane, hvorom der forst vil blive Tale, og som med
Nodvendighed vil komme i Stand, hvad enten det
nu sker ved privat eller Statens Midler. Man sky-
der saa meget, som det staar i det offentliges
Magt, de private Krafter bort fra et Foretagende,
som man til sidst bliver nedt til at udfore ved Sta-
tens Midler. Danmark har lidt og lider uendelig
meget ved at blive regeret af Tyskere, og at vore
danske Statsmend have ladet sig trekke ved Na-
sen af dem, og endu den Dag i Dag er der ofte
Anledning til at bede os bevaret for, at vore fzlles
Anliggender styres alene af Tyskere. Hvorvidt
denne Sags Afgorelse leverer et nyt Eksempel her:
paa, skulle vi ikke fere Bevis for, men at Greve
Carl Moltke og de andre tyske Herrer, som styre
Jernbanekommissionen, have nogen Interesse for
danske Anliggender, tro vi ikke.*

Efter paa forskellige Moder at have dreftet Re-
geringens Svar tog man i Begyndelsen af April Be-
slutning om at ville preve Stemningen ved at ud-
sende en

Indbydelse til Aktietegning
i Selskabets forste Afdeling
Hovedbanen
Kjebenhavn—Roeskilde.

Indbydelsen, der er dateret den 16de April 1844,
indeholdt bl. a. felgende:



»Artikel 1:

En Aktieforening dannes under Navn af ,Det
sjellandske Jernbane:Selskab* med Formaal at an-
lzgge en Jernbane fra Kjobenhavn til Roeskilde,
og at forgrenc denne over Ringsted mod Vest,
Nordvest og Sydost til de beqvemmeste Endepunk-
ter, rimeligvis Korseer, Kallundborg og Rennede,
for at bringe Hovedstaden i nzr og hurtig Forbin-
delse ikke blot med de frugtbareste og rigeste De:
le af @en Sjzlland, men ogsaa, ved Hjzlp af de
tildeels allerede etablerede Dampskibslinier, med
Fyen, Jylland, Holsteen og hele det sydlige Europa.

Artikel 2:

Selskabets forste Afdeling bestaar af 7500 Ak-
tier paa 100 Specier Stykket.

Artikel 3:

Indbetalingen sker i Kjobenhavn med 5 pCt. af
Aktiebelobet ved Indtegning som Aktionzr, og §
pCt. i Januar Maaned 1845. De paafolgende Bi-
drag erlegges med 10 pCt. i hvert Kvartals forste
Maaned, nemlig April, Juli, Oktober 1845, Januar
1846 og saa fremdeles, indtil det Hele er betalt i
April 1847. Hvis imidlertid, imod Formodning, Ak-
tietegningen ikke forinden 1ste Januar 1845 i det
Mindste udger % af Kapitalen i denne forste Af:
deling, maa det forfaldne Bidrag ikke opkraves,
for det manglende i bemeldte Aktietegning er sup-
pleret, og hvis ikke det fulde Belob af 7500 Aktier
er tegnet forinden 1ste Juli 1845, tilbagebetales det
erlagte Prenumerationsbidrag af 5 pCt., uden no-
gensomhelst Afkortning. Handelshuset Fr. & Ed.
Gottschalk indestaaer herfor.”

Til den sterste Overraskelse for alle, ikke mindst
for Industriforeningen, var hele Aktiebelobet teg:
net i Lobet af en Uge, saaledes at man den 30te
April 1844 kunde lzse:

»At Aktietegningen til den sjzllandske Jernba-
nes Iste Afdeling er sluttet, bekjendtgeres herved.

De, der maatte onske sig reserverede Ret til, i
Overensstemmelse med Artikel 8 i Industriforenin-
gens Indbydelse, at indtrade som Aktionzrer i de
folgende Afdelinger, naar den fornedne Tilladelse
til Banens Forlengelse og Forgrening er erhver:
vet, kunne lade deres Navne og Adresse notere paa
Undertegnedes Kontor, Amaliegade Nr. 122, hvor
nzrmere Underretning meddeles.

Fr. 6. Ed. Gottschalk.”

Det gunstige Resultat skyldtes ikke nogen sar:
lig stigende Interesse for Sagen her i Landet, men
tilfeldige gunstige Forhold paa det hamborgske
Pengemarked, hvor man af Erfaring for Jernbaners
Rentabilitet greb enhver Lejlighed til at tegne Ak-
tier i nye Anlag.

De 7500 Aktier var fordelt saaledes:
5880 paa 38 Hander i Hamborg,

1125 — 69 — ¢ Kebenhavn,
350 — 2 — z Altona,
141 — 10 — - Kiel,
3 — 2 —  : Roskilde og
1 —-— 1 - + Svendborg.

Allerede den 25de Maj 1844 forelaa den endelige
Koncession for Industriforeningen paa Anleg af
Banen Kebenhavn—Roskilde og paa dens Drift i
100 Aar fra dens Aabning for Trafik at regne samt
med Ret til at overdrage Koncessionen til et Ak-
tieselskab, der derhos fik Eneret paa at bygge Bane
til Korsor, Kalundborg og Rennede, naar Selska-
bet inden Forlebet af 1% Aar kunde godtgere, at
det raadede over de fornedne Pengemidler.

I Roskilde vakte Meddelelsen om Resultatet af
Aktietegningen ligefrem Sensation. Kommunalbe:
styrelsen blev indkaldt til Mede den 2den Maj , for
at tage under Overvejelse, hvad der fra Kommu-
nens Side kan blive at paatanke i Anledning af
en Jernbane fra Kobenhavn her til Byen og Banens
mulige Fortszttelse til Korser, og ,Roskilde Avis*
skriver:

»Det er klart, at dette Foretagende vil i hegj
Maade vare indgribende i vore Forhold, idet det
bliver afhangigt af en mere eller mindre klog
Fremgangsmaade, storre eller mindre Driftighed fra
vor Side, om dette store Vark skal kunne blive
heldbringende for os eller ikke. Kobstadens Na-
ring maa i det Hele forandre sin Karakter, men i
saa Henseende at gribe Tingene ved den rigtige
Oversigt er ingenlunde nogen let Sag. Jernbanen
vil paa en Maade gore Roeskilde til en Fortszttel:
se af Kebenhavns Vesterbro, og hvad Naringen
angaar, kan den lille Kobstad derved siges inkor-
poreret i den store Residensstad, hvorimod den ik-
ke destomindre i gkonomisk Henseende skal be:
staa selvstzndig.

Egentlig Fare synes dog kun at kunne vzre for
Haanden, naar vi forglemme at tage Tingenes
Stilling under tilberlig Overvejelse og undlade for-
nuftig Virksomhed. Thi gaa vore bestaaende Na:-
ringsforhold end for en Del til Grunde, maa an-
dre igen fremkaldes og fores med saa meget stor-
re Kraft. Vi kunne saaledes ikke alene gjne Mulig-
heden af at drage Fordel af den Lyst, der vil kun-
ne opstaa hos formuende Folk til at sege Bolig i
vor smukke og ualmindeligt sunde Egn, der ved
Jernbanen bringes Hovedstaden ganske nazr, men
ogsaa af de nye Forbindelser, vi sevarts kunne
soge, og de Kommissioner, som kunde vorde vore
Handlende overdragne; fremdeles af den Frekvens,
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som selve Banen vil tilvejebringe, og rejsendes
Ekskursioner i Omegnen. Ogsaa staar til at haabe,
at vore Handlende og Haandvarkere ville vide
at tilegne sig en ny selvstendig Virksomhed, i Ste-
det for den, som undergaar Forandring. At der fo-
restaar os Anstrengelser og at vi behove Mod og
Kraft er vist, men vi haabe €j heri at skulle svigte.
Vi stole paa, at en god Kommunalaand har slaact
Roedder hos os, og at den vil bare sine gode Frug-
ter.

Vel er det gaaet hurtigere med Aktietegningen
end vi havde ventet, den er ogsaa kommen fra en
Side, hvorom vi ingen Formodning havde, at den
vilde komme, men ikke destomindre ville Aktier
dog vare erholdelige, og dersom vi ikke er fejl-
agtigen underrettede, paatznker Kommunalbesty-
relsen disses Erhvervelse paa Kommunens Vegne.
for derved at aabne os de ellers lukkede Dere.
Derved vil nu rigtig for os ikke kunne vindes no-
gen Stemmevagt, men om et fornuftigt Ord til
rette Tid frembringes ved Faa eller Mange gor i
sig selv intet til Sagen, da en velmotiveret Menings-
ytring sjeldent forfejler sin Virkning, hvortil end-
videre kommer, at man ingensinde vil undlade at
verdige det, som fremszttes paa en hel Kommu:
nes Vegne, noget mere Opmarksomhed, end det,
som enkelt Mand alene for eget Vedkommende
ytrer.

At Kommunalbestyrelsen har paatenkt under
en Raadstuesamling at sege at erhverve Borgernes
Samtykke til den bererte Aktietegning paa Keb:
stadens Vegne, have vi ogsaa erfaret, og det er
vort Haab, at Roeskildes Mend ere omsigtsfulde
nok til at indse Planens Gavnlighed, og derfor
ikke ville komme den imede med Uvilje. Det gel-
der her, om vi ikke fejle, mere end i Almindelig:
hed, om betimeligen at tage en rigtig Beslutning
og uforsagt at gennemfore den.“

Som man ser, frygter Roskilde for at blive slaaet
ud af Spillet, fordi man ikke i rette Tid har for:
staaet at opnaa Medbestemmelsesret ved at tegne
Alktier.

Den stadigt utrazttelig virkende Gustav Schram
havde hidtil ikke haft nogen let Opgave med at
forsvare sig coverfor de Angreb, der navnlig var
rettet overfor hans Beregninger med Hensyn til
de forventede Indtzgter og Udgifter. Under Mear-
ket ,G“ i ,Berlingske Tidende“ fremkom saaledes
en Raekke vel underbyggede Kritiker, som det ikke
var let for ham at gendrive. Da han senere erfarede,
at disse Artiklers Forfatter var Gerhard Grothusen,
der var ansat i Rentekammerets tyske Kancelli, be:
sluttede Schram, der ikke var ukendt med de gamle
Ord: ,Med Flesk fanger man Mus*, at aflegge
Grothusen en Visit, ved hvilken Schram paa sin
indtagende Maade komplimenterede ham for alle

144

hans fuldt ud rigtige og saglige Indleg. Besoget
resulterede i, at Schram udtalte, at ingen var mere
egnet end Grothusen til at blive Kassedirekter ved
Banerne. Hermed opherte Angrebene.

Efter mange Overvejelser indkaldte Industrifor-
eningen til en Generalforsamling, der afholdtes i
Dagene 2den—10de Juli 1844. Ved denne konstitu-
erede Aktieselskabet sig under Navn ,Det sjzl-
landske Jernbaneselskab“, der af Industriforenin-
gen fik overdraget dennes Koncession for 1 pCt. af
Aktiekapitalen: 15,000 Rdl. Heraf udbetaltes 3000
Rdl til Schram og Hjorth samt 1000 Rdl. til Lek-
tor Wilkens og Advokat Buntzen for deres store
Arbejde i det nedsatte Udvalg.

Industriforeningen har senere erkendt, at det
naermest var ved Hjorths og Schrams ihardige An:
strengelser, at den ved denne Lejlighed lagde
Grunden til sin senere Formue.

Man faar forgvrigt et lidt pinligt Indtryk af de
Forhandlinger, hvorved Fordelingen af Belabet be-
stemtes, men Sagen var formentlig den, at man ikke
var vant til at regne med saa store Pengesummer.
Sikkert er det i ethvert Tilfelde, at ligesom For:
eningen vandt i Anseelse, ved at dens Navn blev
knyttet til det forste store, almennyttige Foreta-
gende, som den nye Udvikling bragte i Stand, saa-
ledes maatte Forslagsstillerne indremme, at de nep-
pe havde naaet deres Maal, hvis de ikke havde
kunnet optrade i Industriforeningens Navn.

Statutterne for Selskabet vedtoges, og foruden en
Kontrolkomité med Professor David som Formand
valgtes Bogholder G. Schram til administrerende
Direktor, Sekretzr S. Hjorth til teknisk Direkter
samt Justitsraad G. Grothusen til Kassedirekter.
Den 21de Oktober 1844 blev P. G. Bang udnavnt
til kgl. Kommissarius.

Inden forannazvnte Generalforsamling havde In-
dustriforeningen engageret den engelske Civilinge-
nier William Radford, der med stor Dygtighed
havde deltaget som Sektions:Ingenisr ved Anlaget
af Altona—Kiel Banen, til at foretage Nivellemen:-
tet af Strzkningen Roskilde—Korser. Efter at have
indhentet meget rosende Vidnesbyrd om Radford’s
Forhold ved Altona—Kiel Banen, blev han af Di-
rektionen engageret til at vaere ledende Ingenior
for Anleget af Roskilde Banen. Radford kom til
Kobenhavn den 6te September 1844 og meldte sig



straks til Tjeneste, hvorefter man haabede, at der
i Lobet af Efteraarsmaanederne kunde udfores saa
betydelige Jordarbejder, at det kunde fremskynde
Banens Fuldferelse et helt Aar. Men Haabet brast,
da den Ekspropriationslov, der var nedvendig for
Arbejdets Paabegyndelse, udeblev og forst blev ud-
stedt den Ste Marts 1845. Indtil da benyttedes Ti-
den til at fremskaffe de fornedne Arbejdsrekvisit-
ter. Blandt andet imponeredes man valdigt af en
Bestilling paa 1500 Hjulbsre.

At Arbejdet ikke blev paabegyndt, syntes for
en Tid at vakke alvorligt Rere blandt Aktionz:-
rerne. En Annonce i ,,Berlingske Tidende* for 21de
December 1844 lyder saaledes:

.1 en her hos Justitscommissarius Fiirbach af:
holdt Forsamling af et stort Antal af Thendehavere
af Kobenhavn-Roeskildske Quitteringsark, ved
hvilke 3395 Aktionzrer vare reprasenterede, er det
eenstemmigen bleven besluttet at andrage paa Ind-
kaldelse af en Generalforsamling, og, indtil Sagens
nerverende Stilling paa en saadan er bleven op-
lyst, at udsztte Betalingen af Indskuddene.

Berlin, den 10. December 1844.°

Den her navnte Aktion skyldtes sikkert, at Stil-
heden om Anlaget havde skabt en Frygt, der blandt
andet gav sig Udslag i sterkt Kursfald for de
danske Aktier paa Berlins Bers. I Labet af for-
holdsvis kort Tid faldt Kursen fra 114 pCt. til 91
pCt.

Direktionen nagtede imidlertid at indkalde til
en Generalforsamling, og ved Udsendelse af en
Beretning til Aktionzrerne den 2den Januar 1845
synes der atter at vare skabt Ro. I Slutningen af
Januar kunde det meddeles, at alle Indskud var
indbetalt.

Som foran anfert fremkom endelig den 5te Marts
1845 den lengselsfuldt ventede kongelige Forord-
ning, der fastsatte Reglerne for Ekspropriation af
Jord til Jernbaneanlzg, og ved en kongelig Reso-
lution af 15de s. M. fastsattes det sjzllandske Jern-
baneselskabs forskellige Rettigheder og Forpligtel-
ser med Hensyn til Baneanlazget, hvoriblandt Ret
til at ekspropriere, Skattefrihed for Grund, Byg:
ninger og Udbytte, Fritagelse for at bruge stemp:-
let Papir og Godtgerelse for betalt Indferselstold
af Maskiner, Vogne, Materialier o. s. v. til Banen.

Banen skulde mod Koncessionens Fortabelse
vare fuldfert inden 1ste Juli 1847, og inden den
aabnedes for Trafik, skulde den underkastes et tek-

nisk Eftersyn. Med Hensyn til Driften forbehold:
tes kongelig Approbation paa Taksterne, og For:
holdet til Postvasenet skulde ordnes ved senere
Bestemmelser.

Herefter mente man, at Arbejdet kunde paabe-
gyndes med fuld Kraft, men vor ferste Jernbane
fik endnu haarde Fedselsveer at bestaa, der dels
skyldtes Ekspropriationen, dels Arbejdsforholdene.
Det forste Spadestik blev foretaget den 25de April
1845, men da en Mangde af Grundejerne, som ikke
kunde gere sig fortrolig med og baje sig for den
Tvangsforanstaltning, som en Ekspropriation er,
ansaa den som et absolut ulovligt Indgreb i deres
Rettigheder, og derfor harmfyldte benyttede sig af
alle mulige Kneb for at undgaa den nedvendige
direkte Forhandling med Komitéen, hvorved de i
lang Tid forsinkede Arbejdets Paabegyndelse. Flere
Steder forenede Benderne sig og jog Ingeniererne
bort med Stenkast, saa de ofte maatte have Politi-
beskyttelse for at faa Arbejdet udfert. Muligt er
det ogsaa, at Ingeniererne ikke altid optraadte med
den tilberlige Hensynsfuldhed, og skal man tro
omstaaende satiriske Billede (Fig. 84), maa man
give Beboerne Medhold i, at der ikke altid er faret
videre lempeligt tilverks mod dem.

Denne Modvilje fra Jordejernes Side medferte,
at Ekspropriationen ferst blev tilendebragt den 20de
September 1845, og dermed var det udelukket at
faa udfert storre Arbejder det Aar.

Da det i Foraaret 1845 rygtedes, at Arbejdet
skulde paabegyndes, strommede det ind fra hele
Landet med Arbejdere, der nok kunde have Lyst
til at faa et vellonnet Arbejde og samtidig Lej-
lighed til at gore sig bekendt med Hovedstaden
og dens Gleder. Paa Grund af den forsinkede Eks:
propriation blev der kun Brug for et ganske ringe
Antal af de tilrejsende Arbejdere. Efter at have
opbrugt de medbragte Penge i Kobenhavn maatte
Resten rejse fattige og skuffede hjem og advare
Slegt og Venner fra at heste lignende triste Er-
faringer. Resultatet heraf blev, at man det naste
Foraar savnede forngsden Arbejdskraft. Der meld-
te sig en Del sjzllandske Bonder, der var ganske
uvante med det Arbejde, som fordredes af dem, og
da man snart blev klar over, at de vilde forlade
Arbejdet ved Hostens Begyndelse, fik man tilkaldt
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8+. FOLGERNE AF AT BO MELLEM K@BENHAVN OG ROSKILDE
Satirisk Billede fra 1845

en Del schlesiske Arbejdere, som man vidste var
et ngjsomt Folkeferd, men allerede i Juli rejste
de hjem af Frygt for Vinteren, som de forestillede
sig som et sandt Ishelvede saa hgjt mod Nord.
Man indforskrev saa et Par Hundrede Holstenere
og Hannoveranere, men da disse skulde have Pas
for at kunne rejse ud af Landet, negtede man at
give de flinke og eadruelige Arbejdere Udrejsetilla*
delse, medens man med stor Glade tildelte dem
til en Flok fordrukne og dovne Arbejdere, som
man heller end gerne gnskede ud af Landet og som
kun virkede forstyrrende og hemmende paa Arbejd
dets Gang. Et Forsgg med svenske Arbejdere, som
man fik engageret i Malmg, faldt lige saa uheldigt
ud. Det var nogle elendige og forsultne Stakler, som
ikke kunde taale den kraftige danske Kost. Efter
kort Tids Forlgb maatte de fleste indleegges paa
vore Sygehuse, og naar de blev udskrevne, var de
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saa udmattede og uarbejdsdygtige, saa de snarest
maatte sendes tilbage til Sverige.

Til alle disse Vanskeligheder kom de danske Ar*
bejderes Ustadighed. Naar deres Akkord var ude,
og de havde faaet Pengene udbetalt, forsvandt de
for at leve i Sus og Dus og kom farst tilbage, naar
de var aldeles afblankede. Hveranden Lgrdag var
Lgnningsdag, og det var sjeldent, at nogen viste
sig igen for den paafglgende Onsdag eller Tors*
dag. At anvende Straffemidler viste sig aldeles
ugerligt, man maatte tilmed veere glad, naar Ar*
bejderne i det hele taget meldte sig igen til Tjene*
ste. Hertil kom, at de var utilfredse med Lgnnen,
der dog udgjorde den efter de Tiders Fordringer
ret anselige Stgrrelse af 92 Sk. om Dagen. Arbej*
derne erklzerede Strejke og stillede Forlangende om
en Lgn af 1 Rdl. 4 Sk. Da Hgsttiden kom, blev det
endnu verre. En Mangde Arbejdere deserterede,



og de, der blev tilbage, truede med at forlade Ar-
bejdet, hvis Lonnen ikke blev yderligere forhgjet.
Ogsaa denne Gang var man nedt til at give efter,
men uagtet der saaledes ydedes Arbejderne en god
Fortjeneste, var man aldrig sikker paa, hvilken Ar-
bejdsstyrke man kunde regne med, og som Folge
deraf var det umuligt at tilendebringe Jordarbej-
derne til Eftersommeren 1846, hvilket Direktionen
havde gjort Regning paa og udtalt Haab om i sin
Aarsberetning for 1845.

Det varste ved det hele var imidlertid, at Ak-
tiekapitalen viste sig ganske utilstrekkelig. De
uforudsete Udgifter ved Jordarbejdet og Ekspro-
priationen  oversteg betydeligt de budgetterede Be-
lob. Alene Ekspropriationen oversteg Overslaget
med ca. 70,000 Rdl. Det nedvendige Jordareal — ca.
184 Tdr. Land — var anslaaet til 250 Rdl. pr. Ten-
de, men selv for de simpleste Jorder forlangte Bon-
derne 800 Rdl., der dog af Taksatorerne blev ned-
sat til 240 Rdl, hvilket var langt hejere end be-
regnet, Prisen for de bedre Jorder maatte man an:
satte betydeligt hojere, og i Narheden af Koben:
havn blev et Stykke Havejord takseret til 4000 Rdl.
pr. Tonde.

For at undgaa Standsning af Arbejdet maatte der
nedvendigvis skaffes nye Pengemidler. Her kom Re-
geringen til Hjzlp med et Laan paa 300,000 Rdl,
som’ Selskabet skulde forrente med 4 pCt.

Det varede ikke lenge, for dette Belab var op-
brugt, og atter anmodede man Regeringen om Bi-
stand, men denne Gang forgaves. Karakteristisk
for den Tids Syn paa Administrationen lod man
sig ikke afskrzkke af det forste Afslag, men gen-
tog sin Ansegning endnu 2 Gange. Den kongelige
Jernbanekommission var imidlertid ubejelig, hvor-
for man nodtes til at henvende sig til Private om
et Laan paa 100,000 Rdl., hvilket lykkedes til en
Rente af 5 pCt.

Med dette Belob mente man sig sikret, men der
viste sig alligevel til Slut et Underskud paa 50,000
Rdl, som det kun med stor Vanskelighed Iykkedes
at skaffe hos nogle Pengeudlaanere, en Gald, des
i en Raxkke Aar fremtraadte paa Regnskaberne
med ca. 8 pCt. Rente. Den samlede Overskridelse
udgjorde ialt 450,000 Rdl., og Schrams oprindelige
Beregning blev saaledes overskredet med 950,000
Rdl

Til alle disse for Selskabet saa store Skuffelser

kom endvidere, at Aktierne stadig faldt i Kurs,
fordi Arbejdet trak saa lznge ud.

En kongelig Resolution af 30te Maj 1845 havde
ogsaa beredt baade Selskabet og Publikum en uven-
tet Fortradelighed, idet den indeholdt bl. a. en
Bestemmelse om, at Banegaarden i Kobenhavn
skulde anlegges udenfor Voldene i ,Dronningens
Enghave“ (omtrent paa samme Sted, hvor den nu-
vaerende Banegaard ligger). Man havde anmodet
om Tilladelse til at legge Banegaarden indenfor
Voldene, og Fastningsmyndighederne havde intet
at indvende herimod, men Christian VIII modsatte
sig bestemt dette med den Motivering, at Tivoli
derved vilde blive sdelagt, og Kongen kunde ikke
tillade, ,at den ene Institution ruinerede den an-
den“.®)

Resolutionen

indeholdt

,Bygningen i Dronningens Enghave skal opferes

endvidere folgende:

udenfor Fastningens Demarcationslinie, og ved et
Revers skal Selskabet forpligte sig til, naar Feast-
ningens Tarv maatte fordre det, paa egen Bekost:
ning at nedbryde Bygningen og udjevne Damnin-
gen, hvorpaa Banen er anlagt, uden derfor at vare
berettiget til nogensomhelst Erstatning, og tillade
Vi allernaadigst Selskabet at opfore de paagzlden-
de Bygninger i Dronningens Enghave af let Bin-
dingsvark og af to Etagers Hojde.

 Fzdrelandet* maa beklage, hvis det ikke skuls
de vare muligt at faa en Forandring med Hensyn
til Bestemmelsen om, at Jernbanen ikke maa kom:
me til at gaa ind i Byen, ikke engang med en
Trzkbane, og at man skal vzre bundet til Bin:
dingsvaerksbygninger. For ikke at tale om de Ind-
sigelser, der fra Aktieselskabets Side kunne frem:
settes mod, at man afviger fra den oprindelige
Tegning, hvor Stationen er udenfor Voldene, saa
forekommer Jernbanens umiddelbare Forbindelse
med Havnen af afgorende Vigtighed med Hensyn
til Varetransporten, ligesom det ogsaa vil vzre

*) I en Bog om Tivoli af Axel Guthmann og Anton Mel-
bye (1888) fortzlles folgende om, hvorledes Georg
Carstensen bar sig ad for at faa Tilladelse til at anlzg-
ge Tivoli paa det zrvardige Fastningsterren: ,Han gik
til Majestzten og forsikrede Christian den 8de, at den
fale politiske Rumlen, der gjorde Hs, Majestzt ner-
ves og bortjog hans kongelige Ro, vilde lyde svagt og
dezmpet, naar Folk blot fik noget andet at tznke paa.
Naar Folk keder sig, politiserer det,* rasonnerede
Carstensen. Christian den 8de troede paa Rasonne-
mentets Rigtighed og gav den 7de April 1842 Georg
Carstensen Privilegium paa at anlegge Tivoli.*
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baade ufordelagtigt og ubekvemt for Persontrans:
porten, at Banen ferst begynder udenfor Byen. At
man har kunnet paaberaabe Hensynet til Keben-
havn som Fastning for denne eller den anden Be:
stemmelse om Bygningens Beskaffenhed synes li-
det rimeligt, efter at man for Tivolis Skyld har
gennemskaaret Volden, og der baade paa Broerne,
ja endog paa Castellets Glaci er en saadan Mang:
de grundmurede Bygninger, at det vistnok var for:
nuftigere nu at opmuntre til grundmurede hen:
sigtsmassige Bygninger, hvorfra man i paakom:
mende Tilfzlde kunde forsvare sig. At gere Fast:
ningshensynet gzldende paa denne Maade vilde
vare saa meget mere urigtigt, som det fornuftigste
upaatvivleligt var, at man slojfede Voldene og
solgte dem og deres Omliggende, for derved at
skaffe en Del af de Penge tilveje, der behoves for
at anlegge Fastningsvarker, som kunne passe for
Kobenhavn, i en langt videre Ombkreds, l®ngere
borte fra Staden. Skulde Hensynet til Tivoli ved
denne Lejlighed atter have vidst at gere sig
gzldende, saa vilde der vaere Grund til at genta:
ge, hvad vi ytrede for nogle Dage siden: ,For=
nojelsen throner i Danmark, og Hr. Agent Car=
stensen er en formaaende Mand.“

Ft talende Bevis paa Hovedstadens Lidenhed er
alle de Klager, man trzffer i Dagspressen, over
den umaadelige Afstand, der er fra Byen og til
Banegaarden. Det er forekommet Datiden som en
Rejse. ,Den Besparelse i Befordringsudgift, som
Jernbanen yder fremfor de andre Personposter,
medgaar rigeligt til Transport af de Rejsende og
deres Gods ud til Banegaarden. Denne Urimelig-
hed, der iszr naar Vinterdagene komme med Mar-
ke og Selefore, vil skade Jernbanen umaadelig, vil
neppe kunne haves, uden Staten mulig engang
kommer i Besiddelse af Banen, thi da ville de For:
domme og futile**) Hindringer, som nu ere Skyld
i, at den ikke gaar helt ind i Byen, vel kunne over:
vindes.“ Man forlanger i hvert Fald, at Direktio-
nen skal lade Vejen fra Ravelinen til Banegaarden
istandsztte, ,da den er fuld af Huller og fremra-
gende Stene, samt saa sandet og stovet, at den
navnlig i Middagsheden er utaalelig at passere, ikke
at tale om, at Fodtej og Kleder tilsmudses, hvilket
iser for Damer er en meget stor Ubehagelighed.“

Jordarbejdet var overordentlig vanskeligt. Paa
hele Banens Langde, 50,577 Alen, maatte der flyt-
tes 103,542 Kubik Favne Jord. Disse betydelige Ar-
bejder var vasentlig foranledigede ved Udgravnin:
gerne ved Valby og Taastrup, der voldte umaade-

*) intetsigende.
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lige Vanskeligheder, men den Gang ogsaa blev an-
sete for nogle af Datidens betydeligste Bedrifter
paa Jernbanebygningens Omraade. Alle Redskaber
havde man maattet forskrive fra Udlandet, og det
samme gzlder naturligvis om Skinnerne og delvis
Materiellet. Dette havde ogsaa bidraget til Arbej:
dets Forsinkelse.

I den kongelige Resolution var ogsaa stillet Kra-
vet om, at Banen skulde eje 5 Lokomotiver, inden
Tilladelse kunde gives til Banens Aabning. Et For-
seg paa at faa Antallet nedsat til 4 glippede. Da
Stephensons Lokomotivfabrik ikke kunde paatage
sig rettidig Leverance paa Grund af overvzldende
Ordrer, blev Maskinerne bestilte hos og leverede
af en anden anerkendt Lokomotivfabrik Sharp
Brothers & Co. i Manchester. I August 1846 kom
det forste Lokomouv til Kebenhavn med Skib fra
Hull, og i December 1846 kom yderligere 3 Loko-
motiver, medens det Ste forst ankom den 3die Juli
1847.

Forst den 17de Maj 1847 var Banen i en saadan
Stand, at den kunde befares med Lokomotiver, og
efter at have indhentet Tilladelse hos den kongelige
Kommissarius, kunde Provefarterne paabegyndes
med, at Lokomotivet ,Odin“ passerede hele Strak-
ningen fra Kebenhavn til Roskilde og tilbage den
20de Maj 1847.%)

Bygningerne var dog langt fra fardige. De smaa
Stationsbygninger ved Valby, Glostrup, Kegevejen,
der senere blev debt om til Taastrup, samt Hede:-
husene havde man faaet rejst, men Vogterhusene
langs Linien savnedes nasten aldeles. I Kebenhavn
og Roskilde var Hovedbygningerne endnu ikke
ferdige. Begge Steder klarede man sig med et Va-
reskur, der interimistisk var omdannet til Vente:-
sale og Billetkontor. Med Fardiggorelsen af disse
Arbejder maatte man vente, til man var begyndt at
kere, og der kom Penge i Kassen.

Indvielsen af Banen blev berammet til Lerdag
den 24de Juni. Imidlertid havde der fundet et Spor-
afleb Sted Natten mellem den 19de og 20de, hvil-
ket hurtigt rygtedes i hele Kebenhavn, hvor de
mnange, der forud ikke havde stor Tillid til Jern:
banekorsel, blev sterkt opskramte. Direktionen,

*) ,Fadrelandet", der udkom om Aftenen, kunde ikke be-
rette andet om Provefarten, der begyndte KL 8% om
Morgenen, end at Lokomotivet i det mindste lykkeligt
er passeret Valby.



der frygtede for, at dette Uheld kunde blive skab-
nesvangert for Publikums Interesse for og Delta-
gelse i Starten, maatte anmode ,Berlingske Tiden-
de“ om at optage felgende beroligende Meddelelse:

»Provefarterne afsluttede. Man har haft Lejlig-
hed til at forvisse sig saavel om Banens og Trans:
portmidlernes Soliditet, som om det antagne Perso:
nales Brugbarhed. De vigtigste Betjente ere Folk,
som i lengere Tid har varet ansatte ved fremme-
de Baner, og derfra medbragt de bedste Vidnes-
byrd, og de have godtgjort, at de ere rutinerede,
saa der er serget tilberligt for Publikums Sikker:
hed. En Telegraf er indrettet langs Banen, og om
end Signaliseringen, paa Grund af de ringere Be-
tjentes Uvanthed dermed, i Begyndelsen gik lang-
somt, er den dog ikke nogensinde forfejlet. Deri-
mod indtraf der, ved et Sporskiftes mindre nejag-
tige Stilling, efter at Lokomotivet og den det ner-
meste Vogn havde passeret det, at de 3 folgende
Vogne kom ud af Sporet i Narheden af Koben:
havn Natten mellem Mandag og Tirsdag, men da
Toget ajeblikkelig standsede, medferte dette kun
et Ophold. Dette ber formentlig saameget mindre
fordelges, som efter Sagkyndiges Mening Prove:
farter nzppe paa nogen anden Bane ere tilende:
bragte uden smaa Uheld. At forebygge at saadan-
ne indfrede, efter at Banen er tagen i Drift, er
netop Hensigten med disse Farter.”

Endelig den 26de Juni 1847 oprandt den af Di-
rektionen og Aktionzrerne langselsfuldt ventede
Dag, da Banen skulde indvies af Kong Christian
VIII. Det var en straalende hed Sommerdag, og
Masser af Kebenhavnere var strommede udenfor
Vesterport for at vare Vidne til den hejtidelige
Begivenhed. ,Kjebenhavnsposten“ bemarker spy:
digt: ,For at betegne Omfanget af denne Festlig:
hed behover kun at anferes, at den var saa hejtide:
lig, at Universitetsbiblioteket uden foregaaende
Varsel var lukket, hvilket ogsaa var Tilfaldet med
Kjebenhavns Amtsstuekontor.”

Kanonsalut bebudede Kl. 12 de kongelige Her-
skabers Ankomst. Modtagne med Musik fertes de
ind i det i Dagens Anledning med Flag og Grent
dekorerede Vareskur, som et Blad var hoeflig nok
til at benzvne som Hal, hvor to Hundrede mere
eller mindre dekorerede Embedsmand stod opstil:
lede i spandt Forventning.

Kontrolkomitéens Formand, den gamle Libe-
rale, Professor og Raadmand David, holdt Vel
komsttalen til Kongen. I meget hejstemte og blom-
strende Vendinger takkede han Kongen for den
store Naade og Gunst, han havde vist Jernbanen,

og i svulstige Toner priste han ham for hans Ind-
sigt og Klogskab. (Et Blad bemarker Dagen efter
denne Tale, at man skulde troe, at Christian VIII
var Jernbanens og Lokomotivets Opfinder).

Kongen svarede ,paa den huldrigste Maade, yt-
rede sin allerhojeste Tilfredshed med Banens Fuld-
endelse, og idet Han erkendte dens store Vigtighed
og Gavn for Landet, forsikrede han tillige, at In-
gen kunde have mere Interesse for Jernbanen og
dens Fremme end Han.“

Kongen fortes derefter ud til den med Blomster-
guirlander omslyngede Vogn, i hvilken han med
Folge tog Plads. Efter at det gvrige Selskab var
steget ind i Vognene og Livjzgernes Musikkorps,
der var anbragt i en aaben Vogn foran i Toget, be-
gyndte at spille: ,Beskerm vor Konge, store Gud*“!
satte Toget sig i Bevagelse Kl. 1234.*) De narlig-
gende Haver og Ejendomme bestormedes af det be-
gejstrede Publikum. KI. 1,25 ankom Toget uden
Uheld til Roskilde Banegaard, hvor Borgerkorpset
paraderede i Galla.

Efter at Majestxterne med Suite var bevartede
med Frokost, besaa de Domkirken og herte paa Or:
ganist Hansens Musik. De onskede dog ikke at ven:
de tilbage med Toget, men foretrak at kere tilbage
til Sorgenfri i egne Ekvipager. De ovrige Deltage:-
re fejrede derimod Jernbanen ved et festligt Lag,
hvor en lang Rakke Skaaler udbragtes for Jern-
banen og dens Fremme. KI. 4% kerte Toget tilbage
til Kebenhavn.

*) KOREPLAN
for Aabningsdagen den 26. Juni 1847.

Forlober: Lokomotivet Odin Kl. 11%. Ferer: Stender.
Train: Lokomotivet Danmark Kl. 12. Forer: Saalback.

Postvogn.

Musikvogn 1 eller 2.

1 Tredie Klasses Vogn.

1 Forste og anden Klasses Vogn.
1 Kongelig Vogn.

1 Forste og anden Klasses Vogn.
1 do.

1 Tredie Klasses Vogn.

1 do.

Reservelokomotiv: Sjalland Kl. 12%. Ferer: Maskin:

mester Busse.
Tilbagekores i samme Orden omtrent KI. 3.

Direktionen for den sjzllandske Jernbane, den 25.

Juni 1847.
Schram,
Adm. Direktor.
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Sendag den 27de Juni 1847 aabnedes Banen for
det almindelige Publikum. Direktionen, der forud-
saa en sterk Tilstremning i den forste Tid, saalaen-
ge Banen havde Nyhedens Interesse, havde forud
averteret i Bladene: ,Med hvert Train kan ikkun
folge et indskrznket Antal Passagerer, navnlig til
Mellemstationerne, og ingen Billetter kunne forud
bestilles eller abonneres.*

Foruden Lokomotiverne bestod Banens Materiel
af 8 kombinerede 1ste og 2den Klasse samt 10 Stk.
3die Klasse Personvogne samt 1 Vogn til Brev: og
Pakkeposten. Dette Materiel var langt fra tilstrak-
keligt til Befordringen af de store Skarer, der
strommede til, og som hejlydt gav deres Misfor-
nojelse til Kende, naar de ikke straks kunde komme
op at kere. Koreplanen udviste kun 3 Tog i hver
Retning: Fra Roskilde KI. 6 Morgen, KI. 1 Efter-
middag og Kl. 9 Aften. Fra Kebenhavn Kl. 7%
Morgen, Kl. 2% Eftermiddag og Kl. 10% Aften.

Billetpriserne var henholdsvis 1 Rbd., 4 Mark og
8 Skilling og 3 Mark for 1ste, 2den og 3die Klasse.
Den forste Dag befordredes over 700 Passagerer
med de to forste Tog.

Det var en for Datiden saa merkvardig Haen-
delse dette at kore i Jernbane. Forundringen var
stor og Fornejelsen kan lignes ved Borns, der far-
ste Gang kerer i Karussel. En Indsender i ,Flyve:
posten“ ,kan ikke noksom anbefale denne herlige,
hurtige og tilsyneladende meget sikre Befordring
til Medborgeres Afbenyttelse” og forsikrer, ,at der
blandt de mange forskellige Folk, hvoraf saadant
et Tog naturligvis bestaar, var ikkun én Mening
om Befordringen, nemlig, at den var i hojeste Grad
behagelig, hvorhos det ber bemarkes, at alle ved
Toget ansatte viste den sterste Opmarksomhed og
Velvilje mod Passagererne og lode til at vere over:
ordentlig paapassende i deres vigtige og ansvars-
fulde Post.“ Han er dog meget utilfreds med den
Maade, paa hvilken Billetsalget er ordnet. Den ov-
rige Dagspresse slutter sig til denne Klage.

En Indsender er saaledes meget vred over at
maatte vente med at kebe Billet til en Time for
Togets Afgang ude paa Banegaarden, og fordi han
ikke kan sikre sig Billet inde i Byen. ,Hvem kan,
naar han har en bestemt Forretning til et bestemt
Klokkeslet i eller ved Roskilde, beslutte sig til at
benytte Jernbanen, naar han ikke, for i det Bje-
blik, Toget skal gaa, kan faa at vide, om han kan
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komme med eller ikke? Ja, hvem vil engang bestem-
me sig til en Fornejelsestur, naar han udsatter sig
for at lebe den lange Vej ud og ind gennem de
krogede Raveliner forgaves, hvilket netop resike:
res mest paa Son: og Helligdage. Og hvad i Alver-
den skulde der kunne tenkes til Hinder for, at
Direktionen etablerede et Billetsalg midt i Byen,
hvor man i det mindste, indtil 1 Time for hvert
Togs Afgang, kunde sikre sig baade Tur: og Re:-
turbilletter, ja, bestille saadanne flere Dage i For-
vejen?“

Direktor Schram, der ofte kom i Skanderi med
de Passagerer, der forst kom i sidste Qjeblik, naar
Toget var fyldt, svarede, efter en Bemarkning om
den store Fordringsfuldhed hos Publikum, “der er
ubekendt med dette Befordringsmiddel og med
Reglerne for dets Afbenyttelse, at det i hej Grad
var en demokratisk Foranstaltning kun at sazlge
Billetter en Time forud, idet ,den simple Mand
ikke som den fornemme kan skaffe sig et Bud til
at tage Billetten. Derved forhindres saa vidt mu=
ligt Sjoveriet, idet den sidste Time levner liden Tid
til Spekulation.” Det synes saaledes, at man har
tenkt sig Billetsjovere paa Banegaarden!

Passagerernes Utilfredshed har sikkert ikke va:
ret ubegrundet. Folk maatte stille sig op i Timevis
inden Togets Afgang for at faa Billet. Efter en
lang, spzndende Ventetid kunde man risikere at
here ,Alt udsolgt® eller i heldigste Fald at blive
proppet i Vognene i langt sterre Antal end disse
skulde Publikum og Funktionarerne
skandtes, ,kort sagt,“ skriver Flyveposten, ,der er
en komplet Hurlumhej, som endnu foreges derved,
at der i sidste Kvarter komme Folk med Billetter,
der ere tagne til hele Kupéer, men hvilke det nu er
umuligt at skaffe, da ingen ubesatte Kupéer ha-
ves, hvorfor disse sluttede Selskaber maa finde sig
i at deles i flere Kupéer, hvor der endnu kan findes
en eller flere ubesatte Pladser, medens de ikke have
anden Trost tilbage end med Grevinde Armand at
udbryde i et fortvivlet: Mig rives bort fra dette
Bryst!*

rumme.

Returbilletsystemet vakte ogsaa steerk og beret-
tiget Harme. De solgtes for tre Fjerdedele af Taks:
ten for to Enkeltbilletter, men for at opnaa denne
Begunstigelse skulde man lose Billetten senest en
halv Time for Togets Afgang. Paa Afgangsstatio-
nen fik man kun udleveret en enkelt Billet med et



serligt Marke. Denne skulde paa Ankomststatio-
nen omskiftes med en Billet for Tilbagerejsen. Men
ikke nok hermed; denne Billet skulde en Time for
Tilbagerejsen forsynes med et Stempel for at vare
gyldig. Under stor Trafik skabte dette indviklede
System ulidelige Bryderier for de rejsende, hvilket
gav Anledning til utallige Klager. Man maa give
en af de utilfredse Ret, naar han udtaler: , Prislem-
pelsen er dyrt kebt, naar man paa den kedsomme-
ligste Maade maa spilde omtrent dobbelt saa lang
Tid, som Turen varer, med at staa og gabe i Bane-
gaarden eller dens Narhed.*

Man maa nu ogsaa indremme, at det var tem-
melig haardt, hvis det er gaaet mange, som det gik
en enkelt rejsende, der tog til Roskilde med det
forste Tog for at beserge Forretninger og derefter
skulde returnere Kl. 1 til Kebenhavn. Ankommen
til Roskilde maatte han paa Grund af den store
Mangde rejsende vente en Time med at faa sin Bil-
let ombyttet. Nappe er han imidlertid kommet
udenfor Banegaarden, for han faar at vide, at hans
Billet skal stemples inden Tilbagerejsen. For at faa
dette beserget i god Tid, vender han straks om,
men maa i stegende Solhede atter, indeklemt i en
talrig Menneskemasse, vente fo Timer, inden det
bliver hans Tur til at faa Stemplingen foretaget.
Saa var Tiden udlobet, og han maatte straks satte
sig i Toget og havde saaledes ikke opnaaet andet
af sin Tur til Roskilde end lige at faa sin Billet om-
byttet og stemplet.

Denne uheldige Ordning gav Anledning til rene
Skandalescener i Roskilde. Ruderne i Billetkonto-
ret blev slaaet ind, og paa Perronen var Trangslen
ofte livsfarlig, idet Passagererne sloges for at faa
Plads i Toget. Efter et Par Ugers Forlgb maatte
Direktionen derfor frafalde Kravet om Stempling
af Returbilletten, men hermed mistede den Kon-
trollen med, hvormange Passagerer der skulde med
det forst afgaaende Tog, og som var nedvendig
paa Grund af Mangelen af Materiel.

Folgen heraf blev da ogsaa, at man en Sondag
Aften i August maatte efterlade et halvt Hund-
rede Passagerer paa Banegaarden i Roskilde. Na-
turligvis var allerede naste Dag ,Flyveposten“ ude
med en harmfyldt Artikel: ,Direktionens Opforsel
mod Passagererne er urigtig, uheflig, ulovlig og op-
rorende. Vi giver den zrede Direktion den vel-
mente Paamindelse, at dersom den ikke itide sor:

ger for paa ordentlig Maade at faa Passagerene ind
fra Roskilde, da vil den en smuk Sendag Aften se
den interimistiske Banegaard, Vognene samt det
ovrige Inventarium odelagte af den opbragte
Mzngde, og Banens Betjente maaske opvartede
med mindre behagelige argumenta ad hominem.”
Alle Kupéer var fyldte en halv Time for Afgangs-
tiden, og Passagerene vedblev at stremme til. Der
var langt fra Vogne nok. ,Under forskellige tragi-
komiske Scener blev forst alle Kupéer stuvede og
dernast nogle Kvag: og Transportvogne fyldte,
saa de lignede Anchiovisdunke. Men tilsidst var
alle Ressourcer udtemte. Efternolerne erklerede at
ville tage Ekstrapost paa Selskabets Regning, og
de fleste gjorde det nok ogsaa. Imidlertid blev
Klokken 9, og Lokomotivet ,Kjobenhavn“ fo'r af:
sted under de Efterladtes Hujen og Skrigen.“ At
sende Fkstratog fra Kebenhavn for at afhente de
efterladte Passagerer lod sig ikke gore af Mangel
paa Materiel.

Det var sandelig ikke let at vare i Direktionen
den Gang. Man var ukendt med Forholdene og
savnede aldeles den fornedne Erfaring til at beher-
ske dem. Alene i den forste Uge befordredes der
7455 Personer med Banen, der fik en Indtzgt paa
2269 Rdl.

Den anden Sendag maatte man satte to Ekstra-
tog i Gang til Roskilde om Formiddagen og 5 Eks:
tratog til Valby om Eftermiddagen. En Indsender
havde i ,Flyveposten“ foreslaaet at etablere de
sidstnzvnte Ekstratog til Valby og begrundede det
med ,den Omstandighed, at Tivolis og Kehlets
Jernbaner en miniature ikke ere tomme den hele
Sendag Eftermiddag, hvor meget mere vilde Publi-
kum da ikke gribe Lejligheden til at kere paa en
virkelig Jernbane, naar denne Forngjelse som her
kan opnaas for 8 Skilling.“

Valby Stations Betydning havde Direktionen
ganske overset. Man havde her glemt at regne med
det store Antal af de til Frederiksberg om Senda-
gen valfartende Tusinder, der ,vilde med Glade
benytte dette Befordringsmiddel i Stedet for de
langsomme og ubekvemme Omnibusser, som nu
bestandigt ere nasten overfyldte, og det saameget
mere, som man for den halve Pris kunde i faa Mi-
nutter naa Stationen, hvorfra der kun er en lille
Spadseretur til Frederiksberg, medens man med de
nuvarende Befordringsmidler ikke kommer meget
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85. KOBENHAVNS BANEGAARD 1847

hurtigere afsted end paa Apostlenes Karetgj.“ Ja,
i fuldt Alvor fremszttes den Mening, at det maa*
ske havde veret rigtigere, om Banen fra Kgben*
havn til Valby var blevet anlagt i en Cirkel, saa
at man kunde blive ved med at kere rundt ligesom
paa den tivoliske og stige af, hvor man vilde. At
staa paa Valby Bakke med sine kere ved Aftenstid
og se Solen gaa ned, det er vel nok et Syn, der er de
8 Skilling veerd!

Om denne — Danmarks Jernbaners — Barn*
domstid, skal her citeres en Udtalelse af Forfatte*
ren Julius Clausen i Anledning af Kgbenhavn*Ros*
kilde Banens 50 Aars Jubileeum:

»Denne lidt naive Opfattelse af Jernbanen som
et Tivoli eller anden Forlystelsesanstalt kunde na*
turligvis ikke holde sig lenge. Men i Begyndelsen
saa Kgbenhavnerne paa Jernbanen som et Barn ser
paa et nyt Stykke Legetgj og var henrykte ved den.
Og Christian VIII var som bekendt sardeles til*
freds med at holde Barnesindet oppe hos Kgben*
havnerne. Ganske vist var der endnu konservative
Mennesker, der reesonnerede som saa: ,,| Danmark,
hvor vi har saa mange Dampskibe, hvad behgve vi
dér Jernbaner!” Mange Kgbsteeder saa med Mis*
forngjelse og Skinsyge paa, at enkelte skulde be*
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gunstiges paa andres Bekostning, og i det fore*
gaaende har vi jo ogsaa gjort Bekendtskab med et
Par af de Klager, der med Ret eller Uret adressere*
des til den arme Direktion. Men alle disse Klager
betad den Gang ikke meget; de lyder ved ethvert
nyt Foretagende, og med serlig Vagt lgd de i den
forste Halvdel af det 19de Aarhundrede, fordi Om*
raadet for Publikums Trang til at rasonnere end*
nu var begrenset, fordi de stod isolerede, fordi
Kgbenhavn den Gang kun var en lille By med
Hang til Provinsialisme og Lyst til pedantisk at
sysle med Bagateller. Vi er endnu i 1847. Fra 1848
begynder disse evindelige ,,Indsendere* med deres
Jeremiader over Smaat og Stort at forsvinde i
Dagspressen; Horisonten er blevet udvidet, og man
klager ikke som fgr af Mangel paa Stof. Skgnt de
staar overfor Aarhundredets betydeligste og mest
gennemgribende Opfindelse, har de gode Kgben*
havnere ikke endnu Forstaaelsen af, hvilket Stykke
dansk Kulturhistorie det er, Taeppet ruller op for.
Men naar de klager saa utidigt meget, er det blot
af gammel Vane, og fordi de traenger til at hgre de*
res egen Rest. | Virkeligheden er de stolte af det
nye Foretagende og interesserer sig for det, selv om
maaske Lumbyes ny ,Jernbane*Damp*Galop®, der
hver Aften spilles under dundrende Applaus i Ti*
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volis Koncertsal, naermest illustrerer deres forelg*
bige Syn paa Tingen.”

Banegaaiden omfattede et Areal af ca. 70,000
Kvadratmeter med ca. 4000 Meter Spor. Hovedbygg
ningen var delvis af Tree. Bygningens Grundareal
havde en Starrelse af ca. 710 Kvadratmeter, og dens
Gulv laa ca. 3 Meter over Forpladsen, fra hvilken
der forte en stof Trappe op til Bygningen. Perron
nen og de forste to Spor var overdekket med en
810 Kvadratmeter stor Hal. Adgangsvejen til Sta*
tionen laa omtrent der, hvor nu Reventlowsgade
ligger, og en Gangsti farte direkte fra Friheds*
stgtten til Stationsbygningen.

Til Banegaardsinspektar i Kgbenhavn udnaevnte
Selskabet cand. phil. & polyt. Joh. Jensen, der hav*
de veret tjenstggrende Ingenigr ved Anlaget.

| Skrivelse af 28. Maj 1847 meddeler Direktgr
Schram Inspektgren, at man kan gnske, at han er
behgrig uniformeret, og at et Parti Kleede er ind*
lagt hos Skreeder Thuesen & Winding, der har paa*
taget sig at sy Uniformen fuldstendig ferdig for
en akkorderet meget billig Betaling. ,,Forsaavidt
det ikke maatte konvenere Dem straks at betale
Uniformen kontant, vil samme blive Dem udleveret

paa Kredit mod Kvittering og Lafte om maanedlige
Afdrag i Gage efter Overenskomst. Reglementerede
Knapper ville blive leverede fra Hovedkontoret
mod Betaling af 10 a 9 Sk. pr. Dusin.”

At der i hgj Grad har paahvilet Inspektagren
stort Ansvar og personligt Tilsyn og Arbejde,

fremgaar af fglgende Instruks, som tilstilledes ham
Dagen far Festtogets Afsendelse.

87. BANEGAARDSINSPEKTQR JOHS. JENSEN
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§ 1
§ 2
§ 3
§ 4
§ 5
§ 6
§ 7
§ 8
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Forelobig Instrux
for Banegaardsinspektoren

. Hans nzrmeste Foresatte er den administre-

rende Direktor.

. Han har den hejeste Politimyndighed paa

Banegaarden, og alle Jernbanens Betjente
have at adlyde hans Befalinger, forsaavidt
de dér have Forvaltninger at udfere.

. Han staar Direktoren til Ansvar for alle Ex-

peditioner, der foregaar paa Stationen og
stiller derfor en Kaution, hvis Sterrelse nar-
mere bliver at bestemme.

. Han maa kende og yderligere inspicere alle

i og ved Banegaarden varende Indretninger
af teknisk Natur. Ligeledes maa han paasee,
at de til Banegaarden herende Bygninger er
i forsvarlig Stand. Naar han opdager nogen
Mangel ved de tekniske Indretninger eller
ved Bygningerne, har han ufortevet at melde
dette for Direktoren. Dersom Manglen er af
den Natur, at han anser Reparation for
ojeblikkelig nedvendig, foranstalter han den:
ne efter bedste Evne ved Hjzlp af de til-
stedeverende Folk og med de Midler, der
staar til hans Raadighed. Alle Reparatione:
foregaar under hans Tilsyn, og han atteste:
rer vedkommende Haandvarkeres Regnin:
ger.

. Han paaser, at Sporene paa Banegaarden

ikke belemres med Vogne eller Gods til
Hinder for Passagen.

. Han inspicerer jevnligen Nattevagterne, og

paaser, at alle Porte og Dere, som skulle va:
re aflaasede, ere lukkede, samt at Sprojterne
ere i beherig Orden, forsynede med Vand og
henstillede saaledes, at de ere tilgzngelige
for Nattevagten.

. Han tager Cokes: og Kulbeholdningerne

under sin Bevaring og besorger udleveret,
hvad der af Vedkommende rekvireres.

. Under Forberedelsen til et Vogntog har han

at paasee, at alle Betjente ere paa deres
Poster til rette Tid, samt at de hver for sig
opfylde de dem paalagte Pligter. I Saerdeles-
hed har han at paasee, at den bestemte Af:
gangstid nejagtigen overholdes.

§ o

§ 10.

§ 11.

§ 12.

Naar Overkondukteren melder, at alt er fer-
digt til Afgang, har han endnu en Gang at
forvisse sig om, at Toget er ordnet paa befa-
let Maade, at det befalede Antal Bremse:
vogne er tilstede, og at hver Bremse betjenes
af en Kondukter. Finder han intet at bemar:-
ke, antegner han Klokkeslettet paa Overkon:
dukterens Rejsekort, overleverer ham Rejse:
uhret samt Portefeuille med alle Trainet
vedkommende Lister m. m., hvorefter han

giver Tilladelse til Togets Afgang.

Efter hvert Trains Afgang ger han Afreg:
ning med Billettorer og Expediterer og mod-
tager Belobet. Inspektoren paa Banegaarden
ved Kjebenhavn afleverer hver Morgen til
den administrerende Direkter alle til den fo-
regaaende Dags Trains henherende Lister og
Tabeller tilligemed det indkomne Pengebe-
leb. Inspektoren i Roeskilde og Valdby ind-
sende ligeledes de nysnazvnte Tabeller og Be-
holdninger med det forste Morgentrain, der
gaar til Kjobenhavn. Ingen af Inspektsrerne
maa tilbageholde nogen Del af Belsbet til
Udgifter.

Ved hvert Trains Ankomst noterer han An-
komsttiden paa Overkondukterens Rejse:
kort, hvorhos han paaser, at alle Betjente op-
fylder deres Pligter ved Passagerernes Ud-
stigning af Vognene og Godsets Aflesning
i Expeditionen. Det er hans Pligt, forsaavidt
Omstandighederne tillader det, at lade God-
set efterveje for at konstatere, om der ikke
ved Afsendelsen er indlebet nogen Fejl. Op-
dager han dette, forsyner han sig med Be-
vis for Vejningens Rigtighed og gor derefter
Anmeldelse for den administrerende Direk-
tor.

Saasnart officiel Melding indleber, om at
noget Uheld er indtruffet paa Linien, har
han ejeblikkelig at afsende alt det Mand-
skab, hvorover han kan disponere, til Hjzlp
ved de Arbejder, som paa Stedet anordnes,
samt derhos at traffe alle de Foranstaltnin:
ger, som han anser for hensigtsmassige.
Navnligen giver han sin Ordre til Reserve-
maskinens Afgang, naar dette forlanges.



§ 13.

For de Inventariesager og Materialier, som
han modtager til Brug ved Stationen, medde-
ler han Kvittering. Han feorer en Inventarie.
bog over, hvad han saaledes modtager, og
ved Slutningen af hver Maaned opgiver han,
hvad der er forbrugt.

§ 14. Over hans Forretninger i det Hele ferer han
en Journal, der bliver at indrette efter det
. Schema, der nermere vil blive ham meddelt.
§ 15. Naar noget Usazdvanligt indtraeffer, har han
ufortevet derom at gere Anmeldelse for den

administrerende Direktor.

§ 16. Saafremt en elektromagnetisk Telegraf bli-
ver indrettet, er det Inspekteren, der fore-
staar samme, og maa ingen Underordnede
tillade sig at afbenytte den uden hans Sam-
tykke.“

Endvidere paahvilede det Inspekteren bl. a. per:
sonlig at fremstille for den kongelige Landsoverret
samt Hof- og Statsret enhver, der ansattes paa Sta-
tionen, selv i meget underordnede Stillinger. An:
sxttelsen var betinget af, at de for Retten aflagde
Ed paa Banepolitireglementets almindelige Bestem:
melser samt paa den for Banen specielt udstedte
Instrux,

Forholdet mellem Banegaarden og Nabo-Institu-
tionen ,Tivoli“ syntes for en Tid at udvikle sig
mindre fredeligt. Grunden hertil var, at Tivoli’s Di:
rektion havde ladet anbringe Vinduer i Plankevar-
ket, der vendte mod Banegaarden, og benyttede
dette nye Udsyn som en interessant Attraktion fot
Tivoligaesterne, der ogsaa i stort Tal stod opstil-
let ved Vinduerne og nysgerrigt fulgte Arbejdet
paa Stationspladsen. Var Gladen saaledes stor paa
den ene Side af Plankevarket, var Argrelsen end:
nu storre paa den anden Side, hvor man under Ar-
bejdet stadig folte sig begloet og kritiseret. Inspek-
tor Jensen, der ikke snskede at agere Udstillings-
genstand for Tivolis Gaster, lod saa bygge et Skur,
der skjulte Udsigten, hvilket vakte stor Harme i
Tivolidirektionen, der herved mistede et godt og
billigt Trekplaster. Direktor Carstensen indsendte
skyndsomst en Klage til Jernbanedirektionen, der
videresendte den til Banegaardsinspektorens Er-
klering. Inspekter Jensen, der var forberedt paa,
at Misforngjelsen nok vilde give sig Udslag i Vre-

desudbrud fra de skuffede, svarede straks: ,Skuret
er opfert aldeles wafhangigt af Tivolis Plankevark
paa egne i dette @jemed anbragte Stolper og har til
ingen Tid staaet i nogen Forbindelse med samme.
At Tivoli-Plankevarket har antaget cn haldende
Stilling ind mod Ftablissementet hidrerer aldeles
ikke fra det ommeldte Skur, men formentlig ene
derfra, at det er opfert af uheldige Materialier og
vilde ufejlbarlig forlangst aldeles varet faldet om:-
kuld, saafremt ikke Skuret havde optaget Vinden.”

Da Interessen for Banegaarden ikke Ilanger
ejede Nyhedens dragende Magt, udviklede Forhol-
det sig i forstaaende venskabelig Retning. Som Be:
vis herpaa kan anfores, at Tivoli anbragte en Der
i Plankevarket og overlod Inspektor Jensen Nog=
len, saaledes at han fik let Adgang til at nyde sin
Frokost i Haven.

Der fandtes ingen Restauration paa Banegaar:
den, hvilket sikkert har varet et Savn. Allerede den
10de Juli 1847 indgaar en Ansogning, som giver et
godt Indtryk af Datidens Kolorit.

,N. Petersen anseger om for egen Regning uden:
for Stadens Vestreport paa det Sted, der bliver mig
anvist, at lade oprette et Bevartningstelt for Rej-
sende til deri at bevarte med alle mulige Slags
Drikkevarer, navnlig Vine, Kaffe, The, Chokolade,
Salep tilligemed en Del Spisevarer saasom kolde
Spise: og Konditorivarer.

Jeg tillader mig dernast at tilfeje, at jeg, hvis
jeg gunstigt maatte blive forundet den ansogte Til-
ladelse, agter at opfere Teltet saa stort, at deri kan
oprettes et mindre Lokale, hvor simplere Personer
kunne nyde Forfriskninger m. v. for en mindre Be-
taling, saaledes at det andet Lokale vil blive alene
for galante og honnette Familier, og ligesom jeg
forpligter mig til at indrette alt probert og net til
Publikummets Begvemmelighed, saaledes er det en
Selvfelge, at jeg ligeledes forpligter mig til at holde
gode Varer tilligemed en prober og hurtig Opvart:
ning.

Hvad dernzst Betalingen angaar, da er det mig
umuligt at bestemme den, hvorfor jeg overlader
saadan til den xrede Direktions nzrmere behage:
lige Bestemmelse, idet jeg feler mig overbevist om,
at der ikke vil affordres mig hsjere Betaling, end
det er mig muligt at svare.“

Ansegningen barer Paategning: Kan ej komme
i Betragtning.
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At den sterke Tilstramning af Passagerer til To*
gene og Besvearlighederne ved Billetsalget har fri*
stet til at seette sig i Toget uden Billet synes at
fremgaa af en Ordre af 19. Juli 1847 fra Direktgren:

»Til Opmuntring for en ngjagtig Kontrol med at
ingensomhelst Uberettiget fglger med Togene en*
ten paa bedre Plads eller uden Billet gives en Prae*
mie af 1 Mark (33 @re) for hver Defraudant Kon*
duktgren praesenterer paa narmeste Station.”

Som Billettgrer paa Banegaarden i Kgbenhavn
ansattes en Bogbinder og en Typograf af Hensyn
til, at de uden Vederlag skulde tilskaere og trykke
Billetter til samtlige Stationer.

88 BILLET FRA 1847

Da der temmelig hurtigt viste sig Gnidningsmod*
stand mellem Stationerne og Togpersonalet, maatte
Direktgren den 20de Juli 1847 udstede falgende
Ordre: ,,Overkonduktarerne paalegges Hgflighed
overfor Inspektgrerne i Henhold til Aanden i Reg*
lementet, selv om ikke positive Ordrer foreligger
i Tjenestereglementet.”

Ved Rangeringen paa Kgbenhavns Banegaard
anvendtes som oftest Inspektgr Jensens Ridehest.
Da han gnskede et Vederlag herfor, tilbgd Direk*
tionen at kgbe Hesten. Inspektgren nagtede imid*
lertid at salge den, men henstillede, at der ydedes
ham 48 Sk. pr. Dag for Hestens Benyttelse, hvilket
derefter blev bevilget.

Det blev et for Banen lykkeligt og betydnings*
fuldt Valg, da Direktionen ansatte Otto Friederich
August Busse som Maskinmester den 1ste Novem*
ber 1846 med en Gage af 800 Rdl. Han blev Orga*
nisatoren af Maskin* og Verkstedstjenesten ved
Banen og udmarkede sig ved sin store lhardighed
og Tjenstiver. Om Sgndagen, naar der gik Ekstra*
tog til Valby, var han saaledes Lokomotivfgrer fra
tidlig Morgen til sen Aften.
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Busse, der fgdtes den 16de Marts 1822 i Konge*
riget Hannover, uddannedes ved det hgjere Gym*
nasium i Ggttingen, hvorefter han, efter at have
taget den foreskrevne Afgangseksamen, studerede
ved den polytekniske Lereanstalt i Hannover fra
1839 til 1843. Den forngdne Praksis i Maskinfaget
erhvervede han sig ved Maskinverkstederne ved
Leipsig*Dresden Banen og var derefter forste In*
genigr ved en Maskinfabrik i Chemnitz, indtil han
overtog Stillingen som Maskinmester ved Kgben*
havn*Roskilde Banen.

Det var under meget beskedne Forhold Busse
maatte begynde sin Virksomhed. Overslaget over
Banens Anlaeg var ganske fejlagtigt, Gennemgrav*
ningen af Valby Bakke slugte en Mangde Penge,
saa der var, som tidligere naevnt, Pengemangel len*
ge far Banen var faerdig, og som Fglge deraf blev
der heller ikke Raad til at bygge et passende Veark*
sted. Den lille Remise* og Verkstedsbygning var
delt paa langs i 3 Dele, Remise med eet Spor, Lo*
komotiv*Verksted med eet Spor, og i den tredie Af*
deling var der Drejer* og Filevaerksted, Smedie og
Lager samt et lille Kontor, hvor Busse, naar han
skulde skrive, stod ved en hgjbenet Skrivepult med
2 Skuffer.

Ovenpaa var indrettet en lille Bolig til Maskin*
mesteren. Adgangen til Lejligheden var gennem
Remiseporten og langs Lokomotiverne i Remisen.
Da Busse skulde giftes, bad han 3 Gange forgaeves
Direktionen om at istandsztte Boligen, og det lyk*
kedes farst, da han skriftligt anmodede om, at man

89. OVERMASKINMESTER O. F. A. BUSSE
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vilde lade Skillerummene blive pudsede, da der
vilde spares Brandsel derved, (han fik nemlig
Brandsel af Banen, og der skulde spares!) thi —
skrev han ,Vaggene er nu saa utztte, at Vinden
blzser med Lyd igennem, og Tapeterne bliver mere
og mere revne itu.“ I denne Lejlighed fedtes Son-
nen, den senere Maskindirekter O. F. A. Busse den
16. Juli 1850.

Da man ikke havde danske Personale, der var
kendt med Jernbanetjeneste, medbragte Busse de
tre forste Lokomotivferere, Saalbach, Stender og
Delfo, fra Leipzig-Dresden Banen. Delfo mistede
Livet den ferste Vinter, da han i en Snestorm
blev kert over paa Kebenhavns Banegaard. Saal-
bach kerte paa Sjzlland til 1885.

De to ferste Togforere, Stannis og Stennese,
kom fra Altona—Kiel Banen.

Foruden de tidligere omtalte, i England kebte 5
Lokomotiver, der fik Navnene ,Odin“, ,Kjeben-
havn“, ,Sjzlland”, ,Danmark” og ,Korser”, bestod
Materiellet af 8 kombinerede 1ste og 2den Klasses
Personvogne*) (med heje Trin, lave Tage og run-
de Dere), 10 Stk. 3die Klasses Vogne samt 1 Post:
vogn. Til Jord:, Grus: og Skinnekorsel var anskaf:
fet 30 Grusvogne, der efter Banens Aabning en Tid
benyttedes til Godsbefordringen. Senere anskaffe:
des yderligere 50 Godsvogne, der alle var aabne,
samt 1 Postvogn.

Lokomotiverne havde ikke noget Forerhus. Den
forste Antydning af et saadant var en lille Skerm
paa % m Hojde og med to Ruder i Skaermen, der
skrev sig fra Midten af 50erne. Noget senere fik
Skermen en lille Ombsjning bagud og voksede
langsomt til et Forerhus (1860). At sidde ned un-
der Korselen var den Gang en Forbrydelse. Tryk:
maaler manglede, saa Foreren maatte overbevise
sig om Damptrykkets Storrelse ved med Tommel-
fingeren at lette paa den med en Fjedervagt be:
lastede Sikkerhedsventil. Dampflojten var noget
forholdsvis nyt, og der blev eksperimenterer meget
med den. Til de forste Dampskibe paa Ruten til
Kiel blev Dampflgjten lavet i de sjallandske Jern:
baners Varksted, hvis egen Flajte var kendt over
det ganske Kebenhavn, saaledes at Byen paa de 4

*) Personvognene anvendtes til ca. 1890 i enkelte »Blan:
dede Tog«.

Dage i Ugen, da der ikke blev givet Tidssignal fra
Rundetaarn, rettede sig efter Varkstedsflajten.

Bag paa Tenderen var et Szde for Togforeren,
der herfra skulde holde Udkig bagud for at kunne
give Besked til Lokomotivfereren, hvis der blev gi-
vet Signaler fra Konduktererne om at stoppe. Kon-
duktererne kerte i de saakaldte Kalecher oppe paa
Vogntagene, hvor Bremsesvinget var anbragt. Fra
dette ophojede Stade skulde de blandt andet passe
godt paa, at hele Toget fulgte med, da de svage,
for en Del Godsvognes Vedkommende uelastiske,
Trakkroge let kunde spranges. Om Vinteren var
det en drej Tur for Personalet, selv om der til Be-
klzdningen herte en Lammeskindspels, og Direk-
tionen sorgede for, at Lokomotiv: og Togpersonalet
fik varmt @1 og Boller paa Selskabets Regning,
naar det var koldt i Vejret.

I 1849 tilskrev den kongelige Kommissarius’ tek-
niske Konsulent, Major v. Stenstrup, Direktionen,
at man savnede et Meddelelsesmiddel fra Togper-
sonalet til Lokomotivisreren og anmodede om et
Forslag i saa Henseende. Direktionen svarede, at
man kunde tenke sig at forsyne Konduktererne
med nogle , blede Projektiler”, som de kunde kaste
fremad langs Toget, indtil de naaede foran Lokomo-
tivet, og Lokomotivfereren skulde da standse To-
get. Forslaget synes ikke at have tiltalt Kommissa-
rius — Snerten var jo ogsaa tydelig nok — hvoref:
ter han henstillede til Direktionen behageligen at
ville fremkomme med et Forslag efter Forhandling
med og helst i Forening med Majoren.

Personvognene var byggede dels i Berlin, dels
i Altona og endelig hos Vognfabrikant Hoff paa
Vesterbro i Kebenhavn. Da Vognene senere blev
hugget op, vakte det Opsigt, at de havde Stolper
af Mahognitr® og Kladning af tynde Mahogni-
plader ligesom Kareterne. Der fandtes inter Baga-
genet eller Hylder i Kupéerne. Vognene kunde ikke
opvarmes. Forst i 1860erne begyndte man Opvarm:
ning ved at indsatte Varmedunke med varmt Vand
i Kupéerne. Paafyldningsrummet blev populart kal-
det ,,Dunkelunkeriet®.

Rapsolielygter i Loftet afgav Belysningen i Ku-
péerne,

Godsvognenes Buffer var ikke elastiske. De be-
stod af en Trzklods, hvorpaa der var sat Lader
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med et tyndt Krelhaarsunderlag. Vognene var ik-
ke forsynede med Skruekobling, men kobledes
med Kaeder og Krog eller Bolte, der var stift for-
bundne med Vognene.

Sporet var meget svagt. 58 Punds Jernskinner
uden Laskeforbindelser. Lasker blev ferst indfert
efter flere Aars Forleb, og da kun paa den ene
Side af Skinnen. Boltehullerne maatte bores paa
Stedet med Skraldebor. I hver Skinne — der var
fremstillet af Svejsejern, sammensvejset af 5 Blok:
ke Jern, som skulde vare af forskellig Kvalitet —
paa hele Strzkningen mellem Kobenhavn og Ros-
kilde boredes 4 Huller med Haandkraft.

Man kunde godt faa de gamle Lokomotiver til at
kere hurtigt, men da en meget stor Del af Vagten
laa paa Drivhjulene, og kun faa Tons paa For: og
Baghjul, havde de et for denne Maskintype ejen:
dommeligt ,galopperende“ Leb, som ikke har va-
ret godt for det svage Spor. Da Maskinmester
Busse engang blev spurgt, om det var rigtigt, at
han var kert fra Roskilde til Kebenhavn paa 23
Minutter, svarede han: ,Jo, det er rigtigt nok, men
naar jeg nu tenker paa, at der dengang ikke var
Lasker paa Skinnerne, saa maa jeg tilfnje, at jeg
var kun 30 Aar, da jeg gjorde det.”

Elektrisk Telegraf fandtes ikke. Paa den fri Ba-
ne anvendtes ,den optiske Telegraf”, et tysk Mel-
dings-Signalsystem, idet man med Kurve: eller Lys-
signaler meldte fra Post til Post ,Toget kommer
fra Kobenhavn“ eller ,, Toget kommer fra Roskilde”.
Endvidere kunde man signalisere ,Hjzlpelokomo:
tivet tilkaldes“. Ved Signalsystemet meldte man
saaledes langs Banen, hvad der skulde ske, og Ba-
nevogteren maatte derfor holde @je med Nabo-
posten til begge Sider og hejse tilsvarende Signal.
Glippede det for en af Vogterne, gik det hele i
Staa. Forst i 1856 — med Korserbanens Aabning
— indfertes elektrisk Telegraf, der blev installeret
af Siemens & Halske i Berlin. Allerede flere Aar
forud havde Maskinmester Busse installeret en
Proveledning mellem Kebenhavns Stations Gods:
kontor og Lokomotivremisen, og det formenes, at
denne var den forste elektriske Telegraf her i Lan-
det.

Den egentlige Godsfardsel med fastsatie Takster
paabegyndtes forst den 1ste Oktober 1847. Der hav:
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de indtil da fundet nogle enkelte Transporter Sted
bl a. af Mursten fra Kebenhavn til Hedehusene, for
hvilke der efter Forhandling blev fastsat en Fragt
af 2 RdlL 68 Sk. pr. Tusind. Desuden befordredes
nogle enkelte mindre Sendinger. Den samlede Ind-
tegt for Godsbefordringen i Juli 1847 udgjorde
kun ialt 222 Rdl. 33 Sk. Den forste Godsmangel
paa de danske Baner — 1 Pakke Skruer fra Keben:
havn til Murermester Brock i Roskilde — konsta:
teredes fra Keobenhavn den 20de September 1847
efter 3die Trains Ankomst til Roskilde og affedte
en meget vidtleftig Korrespondance mellem Direk:
tionen og Stationerne samt indgaaende Afhering af
Stations: og Togpersonale.

I Skrivelse af 30te Juli 1847 tilbyder Doktor Tho-=
strup gratis at yde Jernbanens Betjente forneden
Sygehjzlp mod at erholde fri Befordring til den
Patienten narmeste Station. Anmodningen blev be-
vilget, cg dette blev saaledes Indledningen til Op-
rettelsen af ,Den sjzllandske Sygekasse”, der
traadte i Virksomhed 1ste December 1848. Dr. Tho-
strup blev enstemmig valgt til Jernbanelege med
et Honorar af 250 Rdl. aarlig. Af dette Belob skul-
de han imidlertid selv betale en Amanuensis i Ros-
kilde, Lzge Erikson. I 1850 segte Thostrup om en
Forhejelse af Honoraret paa 50 Rdl., hvilket dog
ikke kunde bevilges paa Grund af Kassens mindre
gode Status. For at skaffe Kassen en haardt til-
trengt Indtegt, blev der afholdt en Koncert paa
Roskilde Banegaard den 13de November 1850. Den
gav et Overskud paa 113 Rdl. 43 Sk., hvorefter der
bevilgedes Thostrup et Nytaarsgratiale paa 30 Rdl.,
der dog senere forhejedes til 50 Rdl.

I Forventning om en sarlig sterk Trafik mel:
lem Kebenhavn og Valby blev denne Banestrak-
ning straks anlagt dobbeltsporet.

Naar man for 8 Sk., der var Billetprisen Kaben-
havn—Valby, kunde ,komme op og kere med
Jernbane“, havde man vel nok Lov til at vente en
steerk Tilstremning af rejsende, navnlig om Sen-
dagene. Den fra Valby Bakke ,pragtige Udsigt
over Havet“, som Direktionen jevnlig reklamerede
med, maatte ogsaa sikkert kunne ove en stor Til-
trekning. Det var dog forst, efter at Sendermarken
i 1850 blev offentlig tilgzngelig, at Persontrafikken
kulminerede, idet der i 1851 befordredes 22,800
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Passagerer til Valby, men kun 8800 tilbage. Resten
enten spadserede tilbage til Byen eller benyttede
Omnibussen fra Frederiksberg Have.

Til Personbefordring anvendtes ,Sidesporet til
Valby* kun om Sgndagen, og da til de Ekstratog,
som afgik fra Kgbenhavn til Valby hver fulde
Time mellem KI. 1 og 6 om Eftermiddagen. Paa
Hverdagene benyttedes Sporet til Godsbefordring
Bl. a. havde Overbanemester Weber Tilladelse til at
lesse Vogne med Sand fra en Sandgrav, der var
beliggende i Nerheden af Sporet. Desuden ejede
Jernbaneselskabet selv nogle Arealer i Valby Bak*
ke, fra hvilke der solgtes Blaalér. Endelig kom Sta*
tionen til at faa et vist Preeg af de mange Slagtere,
der boede i Valby, som dengang var Kgbenhavns
Slagtehus. Carlsberg Bryggeriets Narhed var heb
ler ikke uden Betydning.

Som Stationsinspektar i Valby, der altsaa for*
ventedes at blive en sterkt trafikeret Station, an*
sattes Premierlgjtnant Anton v. Hoffmann, der
havde deltaget i Anlaeget af Banen og i Nivelle*
mentet for Straekningen Roskilde—Korsgr. Hoff*
mann faldt i Krigen 1864 ved Forsvaret af Frede*
ricia.

I Glostrup, hvor der ofte ,,ingenting var“ til To*
gene, blev C. L. Christiansen Stationsforvalter, ind*
til han i 1856 blev udnaevnt til Kasserer paa Ho*

vedkontoret. Til Medhjalp ydedes der Stationsfor*
valteren 80 Rdl. halvaarlig som Godtggrelse for
at holde Stationskarl til ,,Dragning og alt andet
forefaldende Arbejde”. For dette Belgb skulde der
ogsaa leveres forngdne Uniformsgenstande til Sta*
tionskarlen. Under Stationsforvalterens Fraveerelse
bestyredes Stationen af en Banevogter. Hvert Aar
uddelte Direktionen Duegrer & 1 Rdl. til de Bane*
vogtere, som ikke havde vearet mulkterede siden
forrige ,,Bane*Fgdselsdag” (den 26de Juni).

Som Stationsforvalter paa Kiggevejen Station an*
sattes Ex. jur. Uldrichs med en aarlig Lgnning af
400 Rdl. ,samt fri Bolig med Forpligtelse til at
afstaa det ene Verelse til Ventesal, naar Togene
komme og afgaae fra Stationen, mod en Godtgg™
reise af 5 Rdl. maanedlig”. | aarlig Erstatning for
Udgifter til Stationslokalernes og egen Boligs Op*
varmning 100 Rdl., til Haandlygter samt Lys til
privat Brug 22 Rdl., til Renggring af Ventesalen,
Perronen, Banegaarden, til Latrinrensning, til Lam*
peglas og Veeger 30 Rdl., til Kontorrekvisiter 16
Rdl., samt til Stationens Belysning 280 Potter Olie,
leverede in natura.

Til Medhjelp havde Stationsforvalteren 2 Dra*
gere. Da der var Diligenceforbindelse — med 3 a 4
Hestes Forspand — til Kgge og sydpaa ved hvert
af de 3 Togs Ankomst fra Kgbenhavn, har Sta*
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tionen ved Togtid haft en forholdsvis livlig Ud*
veksling af Passagerer og Rejsegods.

Et Par af Stationsforvalterne paa Roskildebanen
havde ved Siden af deres Tjeneste Vertshushold,
Efter hvad der foreligger, maa der have veeret stor
Trang hos de rejsende til at styrke sig under Rej*
sens Besverligheder. | ,,Flyveposten er saaledes en
Indsender meget taknemlg for, at Stationsforvalte*
ren ved Kggevejen, Hr. Uldrichs, har indrettet en
Beveartning paa Stationen, og det vaekker hans dy*
beste Forargelse, at den stedlige Kromand betrag*
ter det som ulovligt Indgreb i sin Nering.

Hedehusene var Holdeplads, hvor Togene kun
standsede, ,,naar der var noget“. Den bestyredes
af fhv. Kgbmand Lundstein.

Premierlgjtnant L. F. A. Lunddahl var den fegr*
ste Stationsinspekter i Roskilde.

Ved Anleget af Kgbenhavn—Roskilde Banen
havde Lunddahl udfert et betydeligt Arbejde som
Sektionsingenigr, og i Januar 1848 havde han fer*
digarbejdet og afleveret et fuldstendigt Projekt til
Kgbenhavn—Roskilde Banens Forlengelse til Kor*
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sgr. — Ved Krigens Udbrud meldte han sig til
aktiv Tjeneste i Hearen, hvortil han blev indkaldt
den 30te April 1848. Efter Fredericiaslaget den 6te
Juli 1849 blev han dekoreret med Ridderkorset og
i Marts 1850 udnaevnt til Kaptajn, men faldt den

92. L. F. AL v. LUNDDAHL
Den fgrste Stationsinspektar i Roskilde
12. Aug. 1820-25. Juli 1850
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25de Juli i Slaget ved lIsted under Tilbageerobrin*
gen af @vre Stolk, ramt af en Kugle i Tindingen.

| Forbindelse hermed kan det anfgres, at naar
saa mange Officerer fik Ansettelse ved Jernbane*
anlzegene i tidligere Tid, skyldtes det, at Ingenigr*
korpset ledede hele Statens Vejvasen, og Ingenigr*
officererne var derfor de eneste herhjemme, der var
rigtig fortrolig med Jordarbejde. Polyteknikere var
der kun faa af i de Tider, og de naaede sjeldent
frem til de overordnede Stillinger. Direktgr Rothe
dannede i saa Henseende en Undtagelse. Medens
Banenettet voksede steerkt i Omfang i Tidsrummet
mellem de to Krige, var der ikke Personer nok ved
de bestaaende Baner til Udfyldning af de nye Stil*
linger, men efter Krigene blev der hjemsendt man*
ge Officerer og Officianter, som sggte nyt Erhverv
og fandt det ved Banerne. Der var ogsaa baade
Kgbmeend og Landmeend, der i de vanskelige Ti*
der var kommet fra deres Forretninger og Land*
brug, som kom til Banerne, og de gjorde i de fleste
Tilfelde god Fyldest. Officererne tog imidlertid de*
res militere og andre Titler med over i Jernbane*
tjenesten.

Som tidligere omtalt har Forholdene i Roskilde
med Hensyn til Persontrafikken ingenlunde veeret
lette de farste Aar, da Publikums Utilfredshed med

Ordningen af Salget og Stemplingen af Billetter
samt Materielmanglen ofte gav sig Udslag i grove
Skanderier og Slagsmaal.

Et ganske forngjeligt Afsnit af Roskilde Stations
Historie knytter sig til Restaurationen, der fandtes
paa 1ste Sal. Den har sikkert veeret et livligt Op*
holdssted ikke alene for de rejsende, men ogsaa
for de gode Roskilde*Borgere, der, foruden med
Musik, forlystedes af Sangerinder, som paa Mar*
kedsdage og ved andre lignende Lejligheder viste
sig paa Altanen for at daare et @ret Publikum.

At ogsaa omrejsende Kunstnere synes at have
staaet under Stationens Beskyttelse fremgaar af
en gammel Kopibog, der bl. a. indeholder Aftryk
af fglgende Skrivelser:

Den 17de September 1850 indberetter Stations*
inspektaren faglgende til Borgmesteren i Roskilde:

»Da Musikselskabet Altenburg og Rosenbaum
(saavidt vides et Tyrolersangerselskab) paa Opfor*
dring af Restaurater Damborg paa Banegaarden
ved Roskilde gnsker at opfgre Musik i Restaura*
tionssalen her paa Stationen i 3 Dage fra Dato,
og der fra min Side intet derimod kan veere at
indvende, tillader jeg mig at anbefale dette deres
@nskes Opfyldelse, idet jeg indestaar for, at ingen



som helst Politiuorden i nogen Maade skal afsted:
kommes.*

Den 9de Oktober 1851 skriver Inspekteren til
den administrerende Direktor, at ,et hervarende
Kunstnerselskab, som i Restaurationssalen alt har
givet en Forestilling, har henvendt sig til mig om
Tilladelse til fra Altanen (paa Stationsbygningen)
at udspende en ,Linie“, der skal ende paa Kirke-
gaarden. Jeg har ikke troet at kunne meddele den-
ne Tilladelse uden Deres Velbaarenheds Samtykke,
som jeg i gunstigt Fald ter forvente at modtage
med Nattoget, men senest med Morgentoget i Mor=
gen, da Formanden for Selskabet ellers ikke kan
blive fardig med Arrangementet til Kl. 5 Efter-
middag, til hvilken Tid han har averteret sin Fore-
stilling, hvoraf Linedansen skal udgere et Afsnit.”

Af forannavnte Kopibog fremgaar ogsaa, at Sta-
tionen aarligt skulde fremsaztte et samlet Budget
over dens Udgifter. For 1851 udviser Afsnittet om
Personalestyrken og Lenningerne folgende:

Inspektoren . ........ 700 Rdl. aarl.
Vareexpeditoren . ... .. 400 — —
Godsexpeditoren . . . . .. 300 — —
Billetteren . ........ 325 — —
Portiéren og Lampisten . . 240 — —
Nattevagten .. ...... 228 — —

(senere Aar 216 Rdl.)
3 Bagagedragere i 192

Rdl. ............ 576 — —
1 Pakhusdrager og forelo-

big 7 Stationskarle a 192

Rdl. .......... .. 1536 — —
17 4305 Rdl. aarl.

Til Ekstraassistance beregnes ikke over 55 Rdl.
pr. Aar.

Den fra ,De sjzllandske Jernbaners forste Af-
deling”, som Kebenhavn—Roskilde Banen officielt
benavnedes, udsendte Driftsberetning for Tids-
rummet 27. Juni—31. Dec. 47 indlededes med et

Hijertesuk fra Direktionen: ,Aar 1847 har i enhver
Henseende varet det mearkverdigste Aar i vor
Jernbanes Historie. Efter mange gennemgaaede
Genvordigheder blev den Kobenhavn—Roskilde
Bane endelig den 17de Maj af Ingenieren erklae:
ret for at vare i en saadan Stand, at den kunde
befares af Lokomotiver”.

Opgorelsen udviser, at der i det halve Aar har
varet befordret 183,654 Passagerer (1. Kl. 4 pCt,
2. KL 30,75 pCt., 3. Kl. 65,25 pCt.) med en Ind-
tegt paa 69,825 Rdl. Godsbefordringen 7993 Rdl.
Andre Indtzgter: 31 Rdl. Tilsammen 77,849 Rdl.
Udgift 57,834 Rdl. Overskud 20,015 Rdl. Hver
Tur mellem Kobenhavn og Roskilde kostede Ba-
nen 34 Rdl. 84 Sk., hvilket er 28 Sk. billigere end
Overslaget.

»Godstransporten har tilvisse ikke varet stor og
har langtfra svaret til Overslaget, men ligesom der
herer meget leengere Tid til, at Folk lere at kende
Nytten af Banen ogsaa i denne Retning, end til
at indse Personbefordringens Gavn, saaledes er der
ogsaa en Mangde bestaaende Forhold, der forst
maa forandres, forinden Banen kan tildrage sig
nogen betydelig Fregvents i denne Henseende. I
de ferste Maaneder tiltog Godstransporten stadig,
iseer med Korn og stort Kvaeg.“

Til Aktionzrerne udbetaltes ca. 2 pCt. Udbytte
i Stedet for som oprindelig budgetteret 6% pCt.

Beretningen slutter med: ,Den nuvarende Di-
rektion fratreder nu sin Funktion. Den har arbej:
det i den vanskeligste Tid og under de uheldigste
Omstandigheder, og vi onske den tiltredende Di-
rektion al mulig Lykke med det Hverv, den over:
tager. Vi kunne ikke slutte uden at aflegge det
Vidnesbyrd til vore Undergivne, at de alle — paa
faa Undtagelser ner — have gaaet os tilhaande i
deres ofte hejst anstrengende og byrdefulde For-
retninger med en utraettelig Iver, Opmarksomhed
og god Vilje, som fortjencr szrdeles Paaskennelse
og som ganske sikkert ikke har bidraget lidet til,
at vor Bane ved den Sikkerhed, hvormed samtlige
Train, ofte under farefuldé Omstzndigheder, ere
tilendebragte, har vundet en Tillid i Publikum, som
ikke mange Baner i Udlandet kan rose sig af.“
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FORAN KOBENHAVNS BANEGAARD TAGER FREDERIK VII | 1848
AFSKED MED DE TIL SLESVIG-HOLSTEN BORTDRAGENDE TROPPER



Det i Driftsberetningen for 1847 bebudede Db
rektionsskifte kom til at forme sig saaledes, at Gu-
stav Schram forblev at veere administrerende Di*
rektor, medens Sgren Hjorth erstattedes af Viggo
Rothe som teknisk Direktar, og Kassedirektar Ger-
hard Grothusen, der var kart treet af Selskabets
stadige Pengeforlegenhed, efterfulgtes af Boghols
der J. Miiller.

| Direktionskontoret, der var i Frederiksholms
Kanal 4, residerede Hovedbogholder H. A. Looft,
senere Kassekontrolgr og Kammerraad, Fader til
den senere Stationsforstander paa Kgbenhavns Ho*
vedbanegaard Johs. Looft.

Sgren Hjorth levede til den 28de August 1870
som Civilingenigr, Lerer, Overseatter og Transla*
tor i Engelsk. 1 1851 fik han Prismedaille paa Ver*
densudstillingen i London, og paa Pariserudstillin*
gen i 1867 vakte hans elektromotoriske Maskine en
Del Opsigt. Noget praktisk Udbytte fik han dog
ikke deraf. Fra 1864 fik han, der tog Initiativet til
det forste Jernbaneanleg i Danmark, en aarlig
Statsunderstgttelse paa 500 Rdl.

Grothusen blev Departementschef og i 1859 ud*
naevnt til Amtmand i Traventhal, Reinfeld og Reth*
wisch. Efter Afstaaelsen af Holsten forblev han i
Tjenesten og blev i Foraaret 1866 pensioneret af
den gstrigske Statholder. Han dgde den 29de Sep*
tember 1878.

Viggo Rothe, hvis Navn vil veere ulgselig knyt*
tet til de sjeellandske Jernbaners Historie, havde,
efter at han i 1836 havde bestaaet sin polytekniske
Embedseksamen med Laudabilis, gjort Tjeneste ved
Industri* og Fabrikkontoret under Kommercekolle*
giet og fra 1839 i Kanal*, Havne* og Fyrkontoret,
hvor han avancerede til Fuldmagtig og Kontor*
chef. 1 1838 udnavntes han til Sekreter i den ny*
stiftede Industriforening, af hvis Bestyrelse han
var et meget virksomt Medlem fra 1840 til 1854,
i 1847 som Formand, men da denne Stilling krae*
vede mere Tid, end han kunde afse, var han i
1848—1850 Foreningens Viceformand. Samtidig ud*
foldede han en betydelig Forfattervirksomhed, lige*
som han en Vinter holdt Forelesninger ved Uni*
versitetet over Danmarks Industri og Handelssta*
tistik. 1 Aarene 1849—1853 var han Medlem af

1848-1855

Rigsdagen, navnlig stettet af det national*liberale
Parti, og blev valgt til Statsrevisor 1851 og 1852.

I Forbindelse med sine omfattende Kundskaber,
sin overalt anerkendte Dygtighed og store Arbejds*
evne havde Viggo Rothe, ved sit Arbejde i Indu*
striforeningen, haft rig Lejlighed til at legge sin

94. DIREKT@R VIGGO ROTHE
20. Jan. 1814—10. Maj 1891

Interesse for Jernbanen for Dagen, og da Jernbane*
selskabets gkonomiske Forhold efterhaanden blev
mere og mere uheldige, og Misforngjelsen med Le*
delsen voksede saa steerkt, at en Omorganisation
af denne blev et almindeligt @nske, var det derfor
naturligt, at man anmodede Rothe om at overtage
Posten som teknisk Direktar.

Der oprandt nu en Reekke vanskelige Aar for
Selskabet. Efter Kong Christian VIII's Dgd den
20de Januar 1848 og Kong Frederik VIFs Tron*
bestigelse udbrgd i Marrs det slesvig*holstenske
Oprar, og den derefter fglgende Krig medforte,
at der blev lagt steerkt Beslag paa Banens Materiel
til Troppetransporter. | Ugen 26de Marts—1ste
April befordredes saaledes 8000 Militeere til Ros*
kilde, ligesom der i den efterfglgende Tid jevn*
lig afsendtes Troppestyrker, foruden at der nasten
daglig maatte etableres Stafetkarsler fra og til Kg*
benhavn.

Det maa siges, at Direktionen var utreettelig til
at paapege alle de Naturskgnheder, som man kun*
de naa til ved at rejse med Roskildebanen. Man
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Koreplan 1849.
1. Januar—31. Marts April
og og 1. Maj—30. Septbr.
1. Novbr.—31. Decbr. Oktober
= Ank/|AfgfAnk|AfglAnk| Afg| Ank. Afg. |Ank,Afg|Ank.| Afg]Ank |Afg]Ank AfgAnk. Afg,
= Natfart Natfart Natfart
Kjebenhavn. 900 230 1030 800 2%0 1030 800 230 1030
1o
k Valdby. . . | 90| oo9] 23| 239}1038| 108 806 800 | 23| 2390|1038 | 1041| 80| g0o| 236! 239{ 1038|1041
! Glostrup . . .| 919] 922 249| 25211036 | 1032 819 822 249| 252|1056 | 1059] 819 822| 249| 25211036 1052
3
g Kiegeveien .| 929 933| 259| 303|1110) 1114| 82 833 259| 30311110 | 1124 829 833| 259 303| 1110 (1114,
! Hedehusene .| 93| 946| 313| 316|11291 1132 843 846 313 31611129|1132| 843! 846] 313| 316]1129|1132
3 .
* | Roeskilde . | 953 5| | 853 | |lus 3| | | |us
Ank.| AfglAnk|Afg{Ank.| Afg.Ank.l Afg. Ank.| Afg|Ank|Afg|Ank.| Afg|Ank|Afg|Ank |Afg|Ank.|Afg.
Natfart Natfart | April | Oktober Natfart
Natfart
Roeskilde . . 700 1230 400 600 600 1230 400 600 1230 9%
3
g Hedehusene .| 711| 714|1237|1240] 411| 414| 607 6l0| 611| 6141237 1240| 407 | 410] 607| 610[1237|1240] 911 | 914
1
Kiogeveien .| 729| 733|1250)1254] 429| 433| 620| 62¢| 629 633|1250|1254| 420| 424| 20| 6241250 (1254 929 ( 933
¥
! Glostrup. 74| 747] 101 104 444 447 631 634 64| 647 101| 104| 431 434 631| 634| 101 104 94| o7
1
Valdby . go2| gos| 114] 117| 502| 505| 64| 647] 702| 705| 118| 117| 444 | 447| 64| 47| 114| 117] 1002|1005
s
Kjebenhavn.| 813 123 513 653 713 123 453 653 123 1013

henledede saaledes bl. a. Opmarksomheden paa
det skenne Udflugtssted Jagerspris, ,hvortil man
kan naa lige saa let som til Dyrehaven, idet de
rejsende, der ankommer med Toget til Roskilde,
vil blive gratis befordret med Hestevogn fra Bane:
gaarden til Havnen®. Selv et saa imgdekommende
og fristende Tilbud vandt ikke den Forstaaelse,
som man havde gjort Regning med, og efter kort
Tids Forleb maatte Overenskomsten med Vogn-
mandene ophaves.

Trods den mest gennemforte Besparelse var Ud-
gifterne i stadig Stigning, og da Passagerantallet
blev mindre, besluttede man sig i April 1849 til
at opheve Moderationen for Tilbagerejse og sam-
tidig forheje Taksterne for Godsbefordringen no-
get, idet man derved haabede at opnaa en Ind-
tegtsstigning, som desvarre udeblev. I Beretnin-
gen for 1849 kunde man kun udtale Haabet om
en Forsgelse af Indtegterne i det folgende Aar,
hvilket heller ikke gik i Opfyldelse. For at skanke
de skuffede Aktionzrer en Smule Trost afsluttedes
Beretningen for 1850 med fslgende:
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»At det i vor forrige Beretning udtalte
Haab om Forbedring saa lidt er gaaet i Op-
fyldelse, maa vi visseligen meget beklage.
Hovedgrunden maa vistnok seges i de poli-
tiske Forhold og den store Stilhed i Korn:
handelen. Da Aarets Slutning endelig har
bragt de fredelige Forhold tilbage over Lan-
det, tor vi vel denne Gang med starkere
Grund nazre det Haab, at disse ogsaa ville
virke velgerende paa dette Foretagende, og
navnlig give Tanken om vort sterre For-
maal: Banens Fortsazttelse, det med Langsel
imodesete Stettepunkt.*

Hverken 1851 eller 1852 bragte dog den lengsels:
fuldt ventede Opgang, og saa kom det triste Aar
1853, i hvilket Banen naturligvis ikke kunde und:
gaa at fele Virkningerne af den Nedgangsperiode,
som den alvorlige Kolera-Epidemi og Dyrtid ferte
med sig.

Medens der endelig i 1854 sporedes nogen Frem-
gang i Indtzgterne, og Aaret endte med et Over:
skud paa 34,458 Rdl., udviste 1855 et Underskud



paa 4770 Rdl. Den 30te April 1856 slutter Beret:
ningen for 1855 alligevel med folgende forhaab-
ningsfulde Ord fra Direktionen:

»Idet vi slutte denne Beretning, er den nye
Banestrzkning®) aabnet for Publikum og det
nye Selskabs Virksomhed begyndt, og glede
vi os over, at det Maal, der i en Raekke Aar
har varet sat som det, der vilde betrygge
Aktionzrerne en bedre Fremtid, endelig er
naaet.”

Var end Forholdene ved Danmarks forste Jern-
bane vanskelige, saavel for Direktionen, der sta:
dig var haardt trengt af Aktionzrerne, som for
det ovrige Personale, der maatte arbejde under
det skonomiske Tryk, som den slunkne Pengekas-
se nedvendiggjorde, skabte Viljen til at kaempe
sig gennem de trange Tider dog et Sammenhold,
der przgede det daglige Arbejde. Alle betragtede
det som en Selvfslge at forrette Tjeneste, saalenge

der var Brug for dem, uanset Tid og Sted, og
egentlige Fridage tog man ikke, medmindre der
var sarlig Anledning dertil. Maskindirektor Busse
fortzller saaledes i sine Erindringer, at en Loko:
motivmester kun tog fri 2 Timer om Maaneden,
nemlig naar han skulde klippes!

En aarlig tilbagevendende Festdag var Banens
»Geborsdag”, den 26de Juni, der altid fejredes
med en Udflugt til Roskilde. Nasten hele Perso:
nalet med Direktionen i Spidsen deltog i Festen,
som man gledede sig til hele Aaret, og hvor Sam-
folelsen altid gav sig Udslag i en lang Rakke
Skaaler med tilherende kraftige Hurraraab for Di-
rektionen, Banen og Personalet.

Naturligvis savnede man heller ikke ,den i Da-
gens hgjtidelige Anledning* digtede Sang, og Af:
snittet om Kebenhavn—Roskilde Banen kan pas-
sende afsluttes med den Sang, der blev ,sunget
ved den sjzllandske Jernbanes Hajtidsfest den
26de Juni 1854“:

Mel.: Ved Vintertid ...

For syv Aar siden magtig Damp
Os forste Gang til Roskild ferte,
Qg siden stod vi mangen Kamp,
Mens i det samme Spor vi kerte.

Naar Stormen suste, Sneen fog,

Vi bruste frem i Damp og Reg,

Og aldrig end vi Flaget strog,
Thi Pligten stod til Rors og styred.

Men uden Tab vi maa ej troe

at gaa fra Strid med Elementer,
Der lumsk bag Tryghed Farer boe,
Som truende os alle venter.

Dog ingen blandt os blinke vil,
Hvor Mod og Manddom der skal til.
Med Klogt vi binde Vand og Ild,

Qg Pligten staaer til Rors og styrer.

Et Alvors Bager da for dem,

Som Livet la'er, hvor Pligten kalder.
De finde vil et bedre Hjem

Bag Skyen hist, hvor Tordnen skralder.
Hver drikke her sin egen Skaal,

Thi ingen veed, hvor er hans Maal.

Om end han troer sig Steen og Staal,

*} Roskilde—Korsor.

Naar Pligtens strenge Stemme lyder.
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ROSKILDE—KORSOR BANEN 27. APRIL 1856

Samtidig med Koncessionen af 25de Maj 1844
til Industriforeningen paa Anlazg af Banen Ke-
benhavn—Roskilde blev der givet Tilsagn til det
Aktieselskab, til hvilket Foreningen overdrog Kon:
cessionen paa Roskildebanen, om, at det kunde
vente at faa tildelt Eneret til at bygge Bane Ros-
kilde—Korser med Forgreninger mod Nordvest til
Kalundborg og mod Syd over Ronnede til en Havn
paa Sjzllands Sydkyst, alt paa Betingelse af, at
Selskabet inden 1% Aar kunde godtgere, at de
til de paagzldende Arbejders Fuldferelse fornadne
Pengemidler var til Disposition. Nivellementet til
de paatznkte Baner kunde paabegyndes og Ind-
bydelse til Aktietegning fremlegges.

Endnu inden Koncessionen var overdraget til
Jernbaneselskabet, havde Industriforeningen enga-
geret Ingenier William Radford til — foruden at
vare Hovedingenior ved Anleget af Roskilde Ba-
nen — at foretage Nivellementet for Straknin:
gen Roskilde—Korser. Fra Ingeniorkorpset blev
for Komitéens Regning antaget Premierlojtnanter=
ne Muus, Anton Hoffmann og Hammeleff samt
Secondlojtnant L. W. A. Lunddahl til at deltage
i Nivelleringsarbejdet. Allerede den 27de Juni 1844
modtog Officererne Anmodning om uopholdelig at
paabegynde og uafbrudt fortsztte Arbejdet ,med
al den Hurtighed, som den fornedne Npjagtighed
maatte tillade*,

Den 6te Marts 1845 havde Ingenier Radford
ferdigarbejdet Planer og Beregninger, der tillige-
med en almindelig Beretning tilstilledes Industri-
foreningens Jernbanekomité.

Udgifterne kalkuleredes saaledes:

Anleg og Materiel . 4,171,469 Rdl.

Administration 144,000 —
Renter af Aktierne 172,618  —
Agiotage til Banquieren 14 pCt. 10,788 ~—

Talt 4,498,875 Rdl.

»Irafiken vil udfordre 3 Tog i Bevagelse fra
hvert Endepunkt, nemlig 2 Person-Transporttog
og 1 Gods:Transporttog fra Kebenhavn, og lige-
ledes tre fra Korser, 6 Lokomotiver til Person: og
4 til Godstrafik, 10 Stk. 1ste og 2den Klasse Per-
sonvogne a 38 Siddepladser og 12 Stk. 3die Klasse
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Personvogne 4 60 Pladser samt for Godstrafiken
33 Stk. Godstransportvogne, 8 Stk. Ekvipagevogne,
8 Stk. Hestetransportvogne og 20 Stk. Kvagtrans:
portvogne*,

I Beretningen udtaltes endvidere: ,Den sjzle
landske Jernbane mellem Kgbenhavn og Korser
vil bevirke den hurtigst mulige Forbindelse mel-
lem Landets Hoved: og Residentsstad og dets ri-
geste Provindser, Hertugdemmerne Slesvig og
Holsten, samt Hamborg og hele det sydlige Eu-
ropa. Vejen mellem Kebenhavn og Hamborg vil
derved magelig kunne tilbagelzegges i 12 4 14 Ti-
mer og uden at tilbringe Natten paa Soen.

Befolkningen i Hovedstaden og den Del af Sj=l-
land, hvorigennem Banen gaar, er ca. 300,000 In-
divider, de rige og frugtbare Oer Fyen, Lange:-
land, Are og flere have en Befolkning af ca.
190,000, i Hertugdemmerne og Hamborg leve over
1 Million Mennesker, hvoraf den sterste Del staar
i enten politisk, Familie: eller Handelsforhold med
Kebenhavn. Desforuden vil mange Svenske og
Norske benytte denne Bane paa deres Rejser syd-
efter.”

Man anslaar de aarlige Indtzgter til 635,500
Rdl. og Udgifter til 223,500 Rdl., altsaa et Over:
skud paa 412,000 Rdl.

Der vil kunne regnes med rigelig 634 pCt. af
Aktiekapitalen.

Efter Radfords Plan fik Banen paa Straknin-
gen fra Roskilde til Sors omtrent dens nuvarende
Retningslinie. Fra Sore til Slagelse skulde den fo-
res noget nordligere end senere foreslaaet, og ved
Korser skulde den — modsat af, hvad der blev
Tilfzldet — anlagges Syd om Noret.

Inden ovennavnte Beretnings Fremkomst var
Direktorerne Schram og Grothusen i Hamborg,
hvor der paa dette Tidspunkt var rigeligt med
Penge paa Markedet og sterk Efterspargsel efter
Jernbaneaktier. Schram, der mente at handle i Sel-
skabets Interesse ved at benytte sig af denne gje-
blikkelige gunstige Situation, skrev derfor hjem
fra Hamborg den 24de Februar 1845: , Actierase:
riet er ingenlunde ophert i Preussen, men har kun
samlet nye Krafter . ... .. Vor Bane har i Berlin
en meget fordelagtic Mening for sig, allerede som
blot Fraction, men, naar den gaar til Korser, bli:
ver den endog af Kyndige anseet for en af de



skjonneste Linier i Furopa. Jeg er overbevist om,
at hvis vi om kort Tid komme med vor Indby-
delse, vil ikke en eneste Actie blive at faa udenom.
De oprindelige Actietegnere ville tage hele Klat-
ten.“ Han beder om Ingenieren William Radfords
Overslag og Beskrivelse af Linien, men ,hvis det
heldige Moment indtrzffer forinden, maa jeg i
Forening med Grothusen, Gotschalck og Diirfeldt
see at lave en Indbydelse sammen*“.

Ishindringer standsede imidlertid Postgangen, og
Schram og Grothusen ventede forgzves paa Svar.
Da de ansaa det for uforsvarligt ikke at benytte
sig af Situationen, udferdigede de selv Indbydel-
sen, som de sendte til Trykkeriet, for at den kunde
fremlzegges paa Bersen Tirsdagen den 1lte Marts.

Mandag Aften Kl. 9 modtog de imidlertid Brev
fra ,Plenarforsamlingen” i Kebenhavn, som ned:
lagde ,den alvorligste Indsigelse imod, at d’'Hrr.
Grothusen og Schram optrede som Direction for
den sjzllandske Bane i Hamborg, medens Direc:
tionen statutmassig har sit Szde i Kjebenhavn®,
og sarlig protesterede imod, ,at de paa egen
Haand udstede nogen Subscription til Actietegning
i Fortsattelsen af Jernvejen til Korser“.

Schrams Skrivelse havde forfardet Bestyrelsen
ved sin Dristighed, ja man var end ikke langt fra
at insinuere, at de to Medlemmer af Direktionen
vist udstedte Indbydelsen for selv paa en eller an-
den Maade at hoste pekunizr Fordel deraf.

Fra Schram og Grothusen modtog man atter en
Opfordring om ikke at lade den gunstige Lejlig-
hed gaa tabt, men lade dem raade, der var paa
Stedet og kunde bedemme Forholdene. I hajtide-
lige Udtryk lagde de Ansvaret paa Bestyrelsen i
Kebenhavn, hvis Foretagendet mislykkedes. An-
svar var imidlertid noget, man i Kebenhavn frem-
for alt ikke turde paatage sig, og efter en Rakke
Forhandlinger gav man endelig sit Samtykke til,
at Indbydelsen blev udstedt. Men nu viste det sig
at vare for sent. Paa Hamborger Borsen, hvor det
rygtedes om Bestyrelsens Protest mod Indbydel-
sens Udstedelse, havde man fattet Mistanke om,
at Foretagendet ikke var solidt underbygget, og
da endelig Aktierne blev udbudt, fandt der saa
godt som ingen Tegning Sted.

Indbydelsen til Aktietegning i ,Den sjzllandske
Jernbanes 2den Afdeling“, der fremkom den 27de
Marts 1845, omfattede:

222500 Actier paa 100 Specier®) Stykket udge-
rende tilsammen en Capital paa 2,250,000 Specier.

Ved Tegningen indbetales ... .... 20 pCt.
Den 15de August 1845 ......... 10 —
Den 1ste Oktober 1845 ......... 10 —

og Resten 60 pCt. ligeledes i Rater paa 10 pCt.,
den forste i hver paafelgende tredie Maaned, ind-
til 1ste April 1847 incl.

Saasnart 15,000 Actier i 2den Afdeling er teg-
nede, sammenkaldes til Generalforsamling.

Handelshuset Fr. 6 Ed. Gotschalck modtager
Tegning af de nye Actier.”

Chancen i Hamborg var forspildt, og at skaffe
9 Millioner Kroner til Veje herhjemme viste sig
snart at vare umuligt, Det var nu kun at haabe,
at en Henvendelse til England, hvor Pengeforhol-
dene var sarlig gode i Begyndelsen af 1845, maatte
kunne fore til et gunstigt Resultat. Uheldigvis ind-
traadte ogsaa dér en Svingning i Efterspergselen
efter Jernbaneaktier, og det viste sig saaledes haabs
lost at faa Pengeforholdet ordnet, inden Fristen for
Enerettens Erhvervelse udleb den 25de November
1845,

Imidlertid indledede man Forhandlinger med 5
engelske Pengemand om at overtage Udbydelsen
af Aktierne paa Korserbanen og fik ogsaa sluttet
Kontrakt med disse under Forudsaztning af, at det
maatte lykkes Bestyrelsen at faa Fristen for Eneret-
ten forlenget med 1 Aar regnet fra den Dag, da den
eventuelle kongelige -Resolution blev udstedt. Det-
te sidste Onske havde man beklageligvis ikke an-
fort i Ansegningen, da man betragtede dette som
givet, men da Bevillingen fremkom, viste det sig,
at Forlengelsen kun kom til at gzlde fra den 25de
November 1845, den Dag da Eneretten udleb, i
Stedet for fra den 3die December 1845, den konge-
lige Resolutions Dato.

For paa uangribelig Maade at kunne opfylde
den med Englenderne sluttede Kontrakt indsendte
Bestyrelsen en motiveret Ansegning til den konge-
lige Jernbanekommission (af 1835) om at sege ud-
virket, at Eneretten blev forlenget med de 8 Dage,
som den engelske Kontrakt indeholdt Tilsagn om.

Jernbanekommissionen, der ikke tidligere havde
haft den afsluttede Kontrakt til Gennemsyn, fik
imidlertid alvorlig Betaznkelighed ved Sagen og
havdede, at Kontrakten behevede kongelig Appro-

*) = 400 Kroner.
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bation, noget som Jernbanekommissionen ikke vil-
de indstille den til, da det maatte forudsattes, at
den Indbydelse til Aktietegning, der skulde ud-
stedes i England, vilde fremkomme i andet Navn
end Selskabets, hvad der-stred imod Statutterne.
Man mente desuden at savne Garanti for, at Pen:
gemidlerne kunde tilvejebringes inden Udlebet af
den enskede Frist, og at en Koncession derefter
ikke kunde ventes udstedt.

Selskabet forsagte forgaves at formaa Jernbane:-
kommissionen til at @ndre sin Opfattelse, men un-
der disse i Langdrag trukne Forhandlinger svak-
kedes Englendernes Interesse for Sagen i saa hej
Grad, at Selskabet saa sig nedsaget til at lade
Spergsmaalet om Banens Forlengelse hvile; dog
havde man forinden gjort endnu et sidste Forseg
ved den l4de Marts 1846 at indsende en Anseg:
ning til Hs. Majestet om, at der af Finanserne
maatte tegnes en Fjerdedel af de udbudte Aktier,
hvilket blev afslaaet.

Efter denne Kade af Skuffelser havde man nu
kun Haabet om, at naar forst Kebenhavh—Ros:-
kilde Banen havde bevist Betydningen af Jernba:
neanleg og havde gjort Folk fortrolige med og
glade for at kere paa Jernbane, vilde der snart
rejse sig en Stemning for Banens Fortszttelse;
men selv om der var mange, der delte Direktio-
nens Onske i saa Henseende, var der dog en lang
og trzlsom Vej for at kunne samle de 9 Millioner
Kroner, der kraevedes for at kunne naa Maalet.

Og saa fulgte Krigsaarene, i hvilke det ganske
vist blev klart for mange, at det vilde have varet
af stor Betydning at have haft Jernbaneforbindelse
til Korser, men de da herskende usikre Forhold
opfordrede sandelig ikke til at paabegynde et saa
kostbart Foretagende.

Forst efter Krigens Ophoer blev Jernbaneproble-
mer i hej Grad aktuelle, Krigen havde skabt en
levende Uvilje mod Tyskland, og Blikket vendtes
naturligt mod England, hvor man i 1840erne havde
indfert store og betydningsfulde Toldreformer, der
aabnede hidtil ukendte Muligheder for, at de dan-
ske Landbrugsprodukter kunde finde et indbrin-
gende Marked.ved direkte Befordring til England
i Stedet for som hidtil over Hamborg. For at dette
kunde lade sig realisere, vilde det vare absolut
nedvendigt at udvikle Samfardselsmidlerne.
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Denne Efterkrigsstemning foltes overalt og fandt
Udtryk i baade Tale og Skrift. I 1850 fremkom
saaledes en Pjece af Kontorchef ved Postvaesenet
Frederik Klee-og Medlem af Folketinget Dr. C. N.
Poulsen: ,Motiveret Forslag til en successive Fuld-=
forelse af et Jernbanes, Dampskibs: og Telegraf-
system for Danmark=Slesvig”. Forslaget, der vakte
stor Opmarksomhed, var navnlig bygget paa den
ovenfor nzvnte Uvilje mod en vedvarende Forbin-
delse med Tyskland, ,,da Danmark, for at frelse
sin Fremtids Lykke og Selvstendighed, is@r har
at vogte sig for ethvert Afhzngighedsforhold til
Tyskland®“.

Det hedder endvidere i nzvnte Pjece: ,Men vor
Nationalkarakter forer det med sig, at dersom
Tyskland, naar Freden er vendt tilbage, faar Tid
og Lov til atter at knytte de Baand, baade de aande:
lige og materielle, som vi Tid efter anden havde
ladet det leegge paa os, men som Krigen voldsomt
har sprangt, ville de anforte Sandheder snart igen
kunne forsvinde af Nationens politiske Erkendel-
se.“ — ,Vi ber derfor benytte Bjeblikket, medens
endnu hver Dag overbeviser os om, at vi meget
godt kunne undvare Tysklands Hjzlp og Lede-
baand, medens vi ere villige til at aabne vore Qjne
for den ved de sidste Aars Erfaring stadfastede
Sandhed, der synes saa simpel og klar, men som
har den Ulykke at have mange Menneskealderes
Vane og Fordom imod sig, den nemlig, at For-
bindelsen med England i alle Maader er os langt
gavnligere, vigtigere og naturligere end Forbindel-
sen med Tyskland, medens endelig endnu Alle ere
gennemtrangte af en ren og stzrk Fadrelandskar:
lighed, og hver Enkelt ikke finder noget Offer for
kostbart, ikke nogen Anstrengelse for stor for at
frelse dette fxlles Fadreland. Netop dette Oje-
blik finde vi passende til at forhandle med vore
Landsmand, hvad der er at gere for, at Dan-
mark, naar det er undsluppet af den nuvarende
Fare, ikke snart skal udsattes for en lignende.“ —
.Slesvig skal fele og erkende, at det i en Forbin-
delse med Danmark lever mere trygt, frit og lykke:
ligt, end det hidtil har levet i den slesvig-holsten:
ske. Men Danmark behover ikke at tage fra sig
selv for at give til Slesvig. Tvertimod, hvad der
virkelig er til Gavn og Lykke for Slesvig, er det
ogsaa for Danmark, hvad der styrker det ene, styr-
ker ogsaa det andet.”



Efter at have paavist Kommunikationsvasenets
Betydning i den almindelige Kulturudvikling, at den
fejlagtige Anskuelse at Dampkraftens Anvendelse
var mere til Fornejelse og Bekvemmelighed end
til praktisk Nytte, og fremfort Resultaterne i de
Lande, hvor Jernbaner paa den Tid var anlagt,
gaar man i Skriftet over til at paavise Nodvendig:
heden af en planmassig Udvidelse af det danske
Kommunikationsvasen, navnlig Jernbanevasenet.

»Man meder straks 2 Indvendinger:

1) at de ikke er nedvendige for en lille Dstat
som den danske,

2) at det ikke nytter at tale om Nedvendighe:-
den af storartede Foretagender, som den danske
Stat ikke har pekunizre Midler til at gennemfore.

Det har varet en Vildfarelse, der deltes af
mange af Jernbanevasenets kyndigste og ivrigs
ste Befordrere, at en Jernbane, for at holde den
nodvendige Frekvens og vaere pekunizrt lonnende,
nodvendig maatte have en temmelig betydelig Ud-
strezkning. Man oversaa, eller paaagtede, i hvert
Fald ikke tilstrekkelig. at Samkvemmet saa godt
som altid er storst og livligst mellem de naermest-
boende. Man antog, at den sterste Indtagt skulde
erholdes af Personer og Gods, som skulde rejse
eller forsendes langvejs. At dette er fejlagtigt,
klargeres ved de nyeste paalidelige Undersogel:

“«

ser. — — | Det er saaledes Lokaltrafiken, der i.

Virkeligheden giver Banerne den storste Indtagt,
men ogsaa den fransiterende Trafik kan ventes at
udvikle sig ved en Forbindelse mellem Jernbane:
og Dampskibslinier til et helt System. — —

»Er der saaledes fra det rent almindelige Stand-
punkt taget en fornuftmassig Nedvendighed for,
at den danske Stat holder Skridt med de andre
europziske Stater med Hensyn til Kommunika:
tionsvasenets Udvidelse, saa kommer der hertil
flere specielle Grunde. Den ferste og vigtigste er
Statens Sikkerhed. Det er uheldigt, at Kebenhavn,
Rigets Hovedstad, Regeringens og Rigsforsamlin-
gens Sade, ligger paa en Udkant af Riget, og
ingensinde er det mislige herved felt i hejere
Grad, end under den sidste Krig, der paa det
mest indlysende har godtgjort Nedvendigheden af
ved Jernbanens Fuldferelse til Korser at flytte Ke-
benhavn en halv Snes Mile nzrmere Rigets Midt-
punkt. Jernbanen mellem Kebenhavn og Korser
maatte derfor unazgtelig betragtes som Basis for

det hele nye Kommunikationssystem, men det er
dog klart, at dette ikke vil kunne stifte tilborlig
Nytte, naar ikke de ovrige Landsdeles, navnlig
den jysksslesvigske Halves, Kommunikationsvasen
om ikke altfor lang Tid grundlegges paa og frem:
mes ved de alle andre Landbefordringsmidler for-
trengende Jernbaner og ved Hjzlp af Dampskibs:
linier sattes i en hensigtsmassig Forbindelse med
Hovedsystemet. — Simpel Klogskab byder os der:
for ved Jernbaner ,Jernbaand“, i Ordets dobbelte
Betydning, at knytte vore indre Forbindelser fast
og at skaffe os selvstendige Handelsveje til Vest:
europa, inden vi aabner den isvrigt i flere Hen-
seender nodvendige Jernbaneforbindelse mellem
Slesvig og Holsten.“ —
relsen af samme Rettigheder og samme Pligter,
intet virksommere Middel til at udsone Sydslesvi-
gerne med de danske end et fortrinligt Kommuni-

JDer gives, nast Indfe-

cationssystem, der ikke alene aabner en let Lej:
lighed til personligt og venskabeligt Samkvem, men
ogsaa ved sine for Slesvigs Handel og Velvere
heldbringende Resultater, navnlig ved at lede en
stor Del af den dansk-engelske og overseiske Han-
del over Slesvig, paa det klareste viser Slesvigs
Beboere, at deres Interesser paa det nojeste ere
knyttede til Danmark.“

»En anden meget vagtiz Grund er Nodvendig:
heden af at sorge for Jyllands Opkomst. Gennem-
skaaret af en udyrket, men ingenlunde overalt
ufrugtbar Hejderyg er det delt i to Dele og sav-
ner, foruden en let Forbindelse mellem Nord og
Syd, is®r Forbindelsesveje mellem st og Vest.
Dets Vestkyst er saa godt som blottet for Udfor-
selshavne. Vigtigheden af den direkte Udferse] til
England er tidligere paavist (Dansk Tidsskrift Nr.
18 for 1849), men det er klart, at der kun kan be-
virkes gennemgribende Forbedringer ved Hjzlp af
en Jernbaneforbindelse, der bringer Norden nzar-
mere til Syden, men is@r Dsten til Vesten og der-
ved aabner den frugtbare Ostkyststrzkning Lej-
lighed til at benytte Vestkystens Dampskibsforbin-
delser med FEngland, medens den omvendt flytter
Vestkysten nazrmere til Berne og Rigets Hoved:
stad.”

,Indtil det slesvig-holstenske Oprers Udbrud i
Foraaret 1848 udevede Hamborg en aldeles over:
magtig Indflydelse paa vor Handel saavelsom paa
vor Pengeomsztning. Den sterste Del af Dan-
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marks Produkter: Korn, Kvag, Smer o. s. v. blev
fort til, eller idetmindste omsat i, Hamborg, uag:
tet Tyskland saa godt som intet Forbrug har haft
for, hvad vi frembringer. Vore Indferselsartikler,
navnlig Manufakturvarer, kebtes i Hamborg eller
solgtes af de saakaldte Probenreutere rundt om-
kring i Provinserne, uagtet Tyskland kun produ-
cerer forholdsvis lidet af, hvad vi med Fordel kun-
ne kobe. Selv med Hensyn til Pengehandelen var
Hamborg Landets Hovedstad. Vore Produkter,
som solgtes i Hamborg, gik herfra til Forbrugsste-
det, der i de fleste Tilfelde var England, og alle
de Varer, der kobtes i Hamborg, kom dertil fra
de Steder, hvor de frembringes, i begge Tilf=lde
fordyrede ved Mellemhandlerens Fordel. Det er

1847

2,320,018 Rdl.
4,679,713 —

ved Indforsel:
ved Udforsel:

indlysende, at denne Maade at handle paa har
kostet Danmark aarlig store Pengesummer, der
alene kom Hamborg tilgode, men den bidrog des-
uden til at forhindre al storre og reel Handel af
vor egen Handelsstand, hvis Opgave i Forbruger-
nes og Producenternes Interesse det er direkte at
kobe paa det billigste og saelgE paa det dyreste
Marked.”

Efter saaledes at have givet et klart Billede af
Handelsforholdene inden Krigen paavises med Tal,
hvorledes alene Krigsaarene har andret Handels-
vejen mod Vest:

Vardien af den direkte Vareomsaztning med
England var:

1848

4,453,207 Rdl
7,487,301 —

1849

4,754,933 Rdl.
9,176,644 —

6,999,731 Rdl.

Tilsammen:

11,940,508 Rdl. 13,931,577 Rdl

»Det forste Skridt vil vere Roskildebanens For-
lengelse til Korsor.

Det andet Skridt Anleggelse af Jernbane mellem
Flensborg og Husum med Dampskibsforbindelse
til England og samtidig en Jernbane mellem Aar-
hus og Hjarbak over Viborg.

Den amerikanske Handel bor ledes over Koben-
havn, hvor der ber oprettes en Frihavn.

Fra Flensborg iverksattes een ugentlig Fart med
2 Dampskibe til St. Petersborg. Lader man dette
Skib samt Dampskibet Kebenhavn—Bornholm an-
lebe Ystad, vil der opstaa en kombineret Forbin-
delse mellem Kebenhavn og Stockholm, Koben-
havn—St. Petersborg, Stockholm—London samt
St. Petersborg—London.

Fra Korsor tilvejebringes Dampskibsforbindelse
til de jyske Ostkystbyer.

Det tredie Skridt: en fynsk og en jysk Bane,
den fynske Bane fra Nyborg, hvorfra hensigtsmas:
sig Dampskibsforbindelse med den sjazllandske
Bane.

Fra Odense til Middelfart, hvorhos den ved en
lille Sidebane, der dog ikke stadigt behevede at
bruges, burde sattes i Forbindelse med Strib, hvor-
ved Hovedstaden og @erne kom i et hurtigt Sam-
kvem med hin Fastning, som de senere Aars
Krigsbegivenheder havde vist at vare af en over:
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ordentlig Vigtighed for hele Danmarks Sikkerhed.
Den jyske Bane gaar fra Snoghej, Nord om Kol-
ding og Lejrskov til Hjerting, hvorved dannes den
korteste og hurtigste Post: og Handelsvej mellem
Fyn, Sjzlland og England.“

Det fjerde Skridt er Anleget af flere jyske Ba-
ner,

oDet sidste Skridt maatte vere Anleggelsen af
nogle Bibaner. Paa Sjzlland saaledes fra Ringsted
over Nastved til Vordingborg med Dampskibsfart
til Lolland, Falster og Meen. Endvidere bringes
Holbzk i Forbindelse med Hovedbanen. Paa Fyn
tilvejebringes en let Forbindelse mellem Odense,
Fyens Centralpunkt, og Slesvig, idet de politiske
Begivenheder har vist det at vaere af stor Vigtig:
hed for Danmark, at man med Lethed kan ved-
ligeholde Samkvemmet mellem Slesvig og den esten
derfor liggende Del af Danmark. Banen maatte
derfor gaa fra Odense til Assens, som nastefter
Middelfart er det bedste og hensigtsmassigste
Overfartssted. — —*

Forslagsstillerne anslaar Driften for de af dem
foreslaaede Anlag til 30 Millioner Rdl, som tzn-
kes tilvejebragt ved, at Staten paa egen Bekost:
ning anlagger Banerne og efterhaanden udsteder
4 pCt.s Statsobligationer. ,Samtidig oprettes et un-
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der Finansministeriets Overtilsyn staaende, men af
Rigsdagen kontrolleret Jernbanefond.”

Dette steerkt leeste og meget omdebatterede Skrift
i Forbindelse med den efter Krigen skabte Stem*
ning gav endelig Direktionen begrundet Formod*
ning om, at det vel nu skulde lykkes at finde Ud*
vej til at skaffe Penge, saaledes at Anlaeget af
Korsgrbanen snart kunde paabegyndes. Selv fra
Regeringens Side syntes der at kunne spores en
stgrre Lydhgrhed end forhen, et Tegn, som Sei*
skabet ikke tavede med at benytte sig af, idet man
indsendte et Andragende om Nedsattelse af en
Kommission, der skulde have til Opgave at over*
veje og indstille, paa hvilken Maade og ved hvilke
Midler Kgbenhavn—Roskilde Banen kunde fortsaet*
tes til Korsgr. Regeringen imgdekom @nsket og
nedsatte en Kommission paa 3 Medlemmer, hvor*
af paa Indenrigs* og Finansministeriets Vegne blev
indvalgt Justitsraad og Kommitteret C. M. Poulsen,
der sammen med Kontorchef Klee havde udarbej*
det den foran omtalte Pjece, medens Jernbanesel*
skabet valgte Bankdirektgr H. P. Hansen og Di*
rektar Viggo Rothe, hvis Medvirken blev af stor
Verdi for Sagens Gennemfarelse.

Kommissionen udtalte i sin under 6te Novem*

ber 1851 afgivne Betankning, at den maatte anse
det for umuligt under de herskende vanskelige
Pengeforhold at tilvejebringe Kapitalen uden Sta*
tens Mellemkomst og henviste til, at i Udlandet
ydede Staten direkte Understgttelse til Baneanlaeg,
enten ved at lade Banerne bygge for Statens Reg*
ning eller ved at yde Rentegaranti. Kommissionen
foreslog herefter Regeringen at sgge Lovhjemmel
til at garantere 4 pCt. Rente af en Anlagssum
paa hgjst 5 Millioner Rdl. samt tillige af Kgben*
havn—Roskilde Banens Anlaegssum, fikseret til 1%
Million Rdl. I Overensstemmelse med Forslaget fo*
relagde Finansminister, Grev W. C. E. Sponneck
i November 1851 i Folketinget Forslag om at yde
den sjeellandske Jernbane en Rentegaranti af 4 pCt.
af den til dens Bygning anvendte Kapital, dog ikke
udover 6% Million Rdl.

Det fremgik imidlertid snart af den Diskussion,
som dette Lovforslag fremkaldte baade i Tingene
og ude i Landet, at man ingenlunde var enig i
den Retning, der med denne Bane vilde vere givet
det danske Jernbanesystem. Den offentlige Mening
i Jylland var saaledes for Starstedelen indtaget
imod at slaa ind paa en gst—vestlig Handelsret*
ning; man vilde nu som tidligere vedligeholde sine
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gamle Forbindelser med Hertugdemmerne og Ham*
borg, der var af saa overordentlig stor Betydning
for de gkonomiske Interesser i Jylland og navnlig
for den store Udfersel af magert Kvaeg. Man holdt
her fast ved en allerede i 1846 fremsat Tanke om
en jysk Leaengdebane, der skabte en hurtig og let
Forbindelse mellem Fastlandet og Jylland, og man
frygtede for, at Korsgrbanen vilde komme til at dik=*
tere de jyske Baners Retning, saaledes at man i
Stedet for Leengdebanen fik Tverbaner, der vel
kunde vere af Interesse for Hovedstaden, men
ikke vilde gavne Jylland. Man ansaa fra jysk Side
Korsgrbanen som en Indretning, der kun skulde
tjene Kgbenhavns og Sjellands Interesser, og man
fremkom med Udtalelser om, at det var en Fort?
seettelse af det gamle Regimente, der stedse havde
ladet Jylland vare Stedbarn. Sjelland kunde godt
hjeelpe sig med sine Skibsforbindelser. En enkelt
Rigsdagsmand (Dr. Gert Winther) fremkom end?
og med den Udtalelse, at hvis Jylland ikke snart
blev foretrukket ved Anlaeget af Jernbaner, vilde
det gaa til Grunde og kunde ikke i Laengden vere
tjent med at blive styret sammen med det gvrige
Land.

Trods Modstanden blev Forslaget vedtaget og
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udkom som Lov af 27de Februar 1852, ved hvilken
Selskabet, hvis det inden Udgangen af 1852 kunde
paavise at have de ngdvendige Midler, kunde er?
holde Eneret til Anleeg og Drift indtil den 26de Juni
1947 af en Bane Roskilde—Korsgr, og at der kunde
gives det Tilsagn om en 4 pCt. Rentegaranti, saa?
vel for Anlaegskapitalen til Banen Roskilde—Korsgr
(hgjst 5 Mill. Rdl.), som til Banen Kgbenhavn—
Roskilde (P/2 Mill. Rdl.), naar den sidstngvnte
var frigjort for al Pante? og anden Geld. | de 5
Mill. Rdl. var indbefattet Udgiften til Ekspropria?
tion, og denne kunde, hvis det fandtes hensigts?
maessigt, foretages af Staten mod at erholde AKk?
tier til Pari for Belgbet. Staten forbeholdt sig Kon?
trol med Anlegets Udfarelse, med Kapitalens Til?
vejebringelse og Anvendelse, Ret til at godkende
Arbejdsplanen og Udgiftsoverslaget, ligesom Sei?
skabet var forpligtet til at underkaste sig Regerin?
gens Afggrelser med Hensyn til Selskabets Besty?
relsesform, derunder Regeringens Reprasentation i
Jernbanens Direktion. Rentegarantien begyndte
farst, naar Banen i sin hele Laengde var aabnet for
Trafik. Blev Netto?Indteegten, med Fradrag af Til?
skud til Reservefonden (10 pCt.), over 4 pCt., be?
nyttedes Overskudet til at tilbagebetale Statens
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eventuelle Tilskud paa Grund af Garantien, og
havde dette Tilskud i 3 paa hinanden fglgende Aar
veeret mindst 1 pCt., var Staten berettiget til at
overtage Bestyrelsen indtil Banen i 5 paa hinan*
den fglgende Aar havde givet over 4 pCt., hvor*
efter Selskabet atter kunde fordre sig den over*
givet.*) 25 Aar efter Banens Aabning til Korsgr
kunde Staten forlange sig overdraget alle Aktier i
hele Banen (Kghbenhavn—Korsgr) mod at betale
deres paalydende Verdi kontant.

De kraftige Kontrolbestemmelser, som knyttede
sig til Rentegarantien, kom ofte til at skabe betyde*
lig og alvorlig Gnidningsmodstand.

Inden Selskabet indsendte Andragendet om Ren*
tegarantien, havde det sikret sig Tilbud fra 2 en*
gelske Entreprengrfirmaer om Udfarelsen af An*
leget, nemlig fra Fox, Henderson & Co. samt fra
Ricardo & Co.

Foruden den af Ingenigr Radford tidligere om*
talte Plan fremkom i 1848 et af Stationsinspektg™
ren i Roskilde, Premierlgjtnant L. W. A. Lund-
dahl udarbejdet Projekt. Efter Generalstabens Or*

*) Farst i 1860 naaede man 4 pCt., men Staten benyt*
tede sig dog ikke af sin Ret til at overtage Driften.

dre foretog Kaptajn Caroc, paa Grundlag af de
foreliggende Projekter, en bedgmmende Undersg*
gelse i 1851 og afgav Rapport om Resultaterne.

Efter ,,Dansk Jernbaneblad“ gengives falgende
om Anlzget:

Paa adskillige Punkter fulgte Lunddahl de af
Radford oprindelig udkastede Planer, men paa an*
dre Punkter er der veesentlige Afvigelser, serlig
ved Ringsted, idet Radford holdt sig sterkt Syd
for Banen, som den blev, indtil Sorg, medens Lund=
dahl gik et godt Stykke Nord for samme. Begge
var de enige om at fgre Banen et godt Stykke
Nord om Slagelse, hvorved Stationen vilde kom*
me til at ligge meget langt fra Byen, og saaledes
blev det. — Aarsagen maa man sgge i de efter
Datidens Forhold overordentlig store Udgravnin*
ger, som vilde blive en Fglge af at leegge Stationen
naermere Byen.

Radfords Linie havde en Leangde af 75,8 Kilo*
meter, Lunddahls 76,9 (den blev 78,8). Men me*
dens farstnavntes Overslag var paa 4% Mill. Rdl.,
var Lunddahls kun paa 4,100,000 Rdl. Den halve
Million sparede Lunddahl vasentligst paa Jordar*
bejdet, idet hans Projekt kun omfattede Udgrav*
ning og Flytning af ca. 347,000 Kubikfavne, me*
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dens Radford regnede med ca. 556,000 Kubikfav?
ne. Dette haenger sammen med, at Lunddahl an?
vendte noget stgrre Stigninger. Ganske vist paa?
regnede han som starste Stigning kun 1 : 250, men
denne Stigning anvendte han ogsaa paa en Straek?
ning af ca. 24 km, medens Radford paaregnede
Stigningerne 1 : 200 og 1 : 250 omtrent ligeligt
fordelt paa kun 10 km.

Caroc’s Forslag fulgte omtrent den samme Linie
indtil henimod Sorg, men herfra var der store Af?
vigeiser mellem hans Projekt og de andres, idet
han vilde fgre Banen Nord om Tuel Sg og Sorg
Se og legge Sorg Station omtrent ved Hovedlande?
vejen i Nerheden af Pedersborg. Ogsaa ved Sla?
gelse vilde Caroc leegge Banen lengere imod Nord,
saaledes at Stationen, der i Forvejen var planlagt
at skulle ligge 1200 Alen fra Slagelse By, rykkedes
yderligere 2600 Alen bort fra Byen. Dette Forslag,
der blev stillet af Besparelseshensyn, blev ikke gen?
nemfart, og dog kom Slagelse Station til at ligge
saa langt borte fra Byen, at det fgltes som et stort
Fremskridt, da Stationen senere blev flyttet naesten
helt ind til Byen. Derimod gennemfgrtes Caroc's
Forslag om at leegge Banen Nord om Korsgr Nor
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og at anlegge Havnekaj paa @stsiden udfor den
projekterede Stationsbygning.

Den 27de Oktober 1852 blev der oprettet Over?
enskomst mellem Jernbaneselskabet og det engel?
ske Entreprengrselskab Fox, Henderson & Co., i
Falge hvilken Entreprengrerne for det Belgb, som
26,750 Aktier a 20 Pund Sterling kunde udbringes
til (d. v. s. nominelt ca. 9,715,000 Kr.), skulde byg?
ge Banen og aflevere den fiks og faerdig inden 1.
November 1854 med Lokomotiver, VVogne og an?
det Inventar, elektrisk Telegraf m. v., 2000 Fod
Bolveerk i Korsgr Havn og Uddybning af en Del
af Korsgr Havn til 14 Fods Dybde. | Kontrakt?
summen var indbefattet Udvidelsesarbejder i Kg?
benhavn, bl. a. nye Verksteder, og i Roskilde samt
Statens Ekspropriationsudgifter, som Entrepreng?
rerne skulde betale med Aktier. Endvidere paahvi?
lede det Entreprengrerne at vedligeholde Banen i
det farste Aar.

| Folge Kontrakten skulde Banen anlaegges med
en starste Stigning af 1 : 250. Jordarbejdet skulde
udfgres for Enkeltspor af normal Sporvidde med
impraegnerede Fyrresveller og valsede Jernskinner
af Veegt 68 engl. Pund pr. Yard.



Station af 1. Klasse skulde anlegges i Korsar,
medens Slagelse og Ringsted skulde have Stationer
af 2. Klasse, Sorg af 3. Klasse, og endvidere skulde
der anlegges en mindre Station i Nerheden af
Svenstrup Hovedgaard, oprindelig kaldet Svenstrup
— senere omdgbt til Borup.

Den tekniske Del af denne Kontrakt blev i det
vaesentlige udarbejdet af Major Dreyer, navnlig for
saa vidt angik Underbygningen, Sporet m. m., og
han benyttede, som Direktgr Rothe siger i sine
Erindringer, uden Tvivl dertil dels Bestemmelserne
angaaende Landevejsbygning, dels de prgjsiske
Normativbestemmelser for Bygning af Jernbaner.
De gvrige Dele af Kontrakten udarbejdede Direkt
tor Rothe, og Udkastet blev gennemgaaet af Vands
bygningsdirektgr Scheffer, Altona, der havde an*
lagt Banen fra Lubeck til Buchen.

Aktiekapitalen blev udbudt gennem Bankierfir*
maet ]. C. Hambroe & Sgn i London, og den i
London etablerede Emissionskomité betalte Penge*
ne for Anlaget til Entreprengren, efterhaanden som
Statens kontrolerende Ingenigr gav Attest for, hvor
meget Arbejde der hver Maaned var udfert, dog
med 5 pCt. Afdrag i Summen som Reserve.

Fox, Henderson & Co.s Anlagsingenigr var Mr.
W. G. Brounger, som knyttede flere engelske og
danske Ingenigrer og Ingenigrofficerer til sig, der*
iblandt de senere Stationsinspektgrer E. C. Lund
og Krigsassessor Schoug.

99. INGENIZR W. G. BROUNGER

jernbaneselskabet overdrog for sit Vedkommen*
de Sagen til Nationalbankdirektgr H. P. Hansen
og Fabriksdirektgr, Etatsraad, cand. polyt. E. D.
Ehlers, begge Medlemmer af Selskabets Kontrol*
komité, samt Direktgr Viggo Rothe. Den admini*
strerende Direktgr, Gustav Schram,”) gik man alt*
saa udenom.

100. GENERALMAJOR FR. DREYER

Fra Statens Side blev Hvervet som kontroleren*
de Ingenigr overdraget til Major af Ingenigrkorp*
set J. C. F. Dreyer (senere Generalmajor) med Pre*
mierlgjtnant N. H. Holst (den senere Generaldi*
rektgr) som teknisk Assistent.

Overingenigr Brounger ankom til Danmark i
Begyndelsen af 1853, og Liniebesigtigelsen begynd*
te i Februar Maaned, men Sne og Frost umulig*
gjorde Arbejdet, saa man fgrst kom i Gang i April
Maaned. Det viste sig dog senere, at langt starre
Vanskeligheder skulde overstaas, inden Banen blev
feerdig. Herom skriver Direktgr Rothe i sine Erin*
dringer bl. a. fglgende:

»Disse Vanskeligheder hidrgrte veesentlig fra det
uheldige Forhold mellem Entreprengrens Overinge*
nigr (Brounger) og den kontrolerende Ingenigr
(Major Dreyer), som meget snart udviklede sig
saaledes, at et fredeligt Samarbejde naesten blev
umuligt. Dette var vel tildels begrundet i Kon*

*) |1 1851, efter Krigen, @ndrede Direktaren sit Navn
til Skram.
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traktens almindelige og i flere Henseender noget
uklare Udtryk, der imidlertid var en ngdvendig
Folge af de foreliggende Forarbejders Beskaffenhed
og Sagens egen Natur, men det hidrgrte ogsaa
tildels fra Broungers Mangel paa praktisk Erfaring
i Jernbanebygning, hvilket bevirkede, at han ikke
forstod at organisere Arbejdet paa en rigtig og
gkonomisk Maade, saa at han snart maatte indse,
at det pekunizre Resultat af Entreprisen sandsyn*
ligvis vilde blive uheldigt, hvilket gjorde ham util*
bgjelig til at gaa ind paa de til ham stillede For*
dringer, som ikke strengt var begrundede i Kon*
trakten. Han var uden Tvivl en elskverdig og ha*
derlig Karakter, og han kom vistnok hertil med
et bestemt Forset om at preestere et efter hans
Formening godt Arbejde og om at leve i et godt
Forhold til sine Medarbejdere, men han havde et
svagt Helbred, en noget blgd og svag Karakter,
der bgjedes og irriteredes ved en Modstand, som
han ansaa for uretferdig, og han kunde da blive

stiv og umedggrlig------ .

»Efter min Formening havde imidlertid den kon*
trolerende Ingenigr, Major Dreyer, en Del af Skyl*
den for det uheldige Forhold, som udviklede sig.
Han var utvivisomt en haderlig og i mange Hen*
seender dygtig Mand, der gnskede at skaffe saa
godt og solidt Arbejde som muligt, og jeg leerte
senere i de Aar, da han fungerede som kongevalgt
Medlem af Direktionen, at agte og @&re ham, skant
det ofte kunde vere vanskeligt at arbejde sam*
men med ham, men han var dengang uden prak*
tisk Erfaring i den egentlige Jernbanebygning, han
var ofte stiv, bydende og ubehagelig i sin Optrae*
den; han var uden Tvivl overdreven i de Fordrin*
ger, som han stillede Entreprengren, hvortil kom,
at han vanskeligt kunde forhandle mundtlig, hvil*
ken Maade dog var bedst skikket til at tilvejebrin*
ge Overenskomster.”

Major Dreyers Forhandlingsform fremgaar med
stor Tydelighed af Akterne, der omhandlede Tvi*
stighederne mellem ham og Brounger. Gang paa
Gang standser man ved Udtryk for en militer
Bydeform, som nappe har virket heldigt paa en
fri Engelskmand, og flere af Majorens Skrivelser
slutter med en Henvisning til, at Entreprengren
kan sgge Voldgift, f. Eks. saaledes: ,,Er De ikke
tilfreds med de i nerveerende Skrivelse fremsatte
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Forlangender, saa maa jeg bede Dem fordre Vold*
gift.”

Saa vidt kom det da ogsaa, idet Fox, Henderson
& Co. allerede i September 1853 forlangte Voldgift
til Afgarelse af Tvistigheder mellem sig og Dreyer
med Hensyn til Svellernes Kvalitet, Broernes Kon*
struktion, i Serdeleshed Broen over Vaarby Aa

101. DEN GAMLE BRO OVER VAARBY AA
Nedrevet ved Dobbeltsporets Anleg 1900

mellem Slagelse og Korsgr, samt om Starrelsen af
Ratebetalingen.

Med Vaarby Aa Broen forholdt det sig saaledes,
at Brounger havde faaet Dreyers Approbation paa
Funderingen, men de var uenige om Pillernes og
Brobuernes Dimensionering, og Dreyer forbgd, at
Brobygningsarbejdet blev paabegyndt. Imidlertid
lod Brounger sine Folk begynde Nedramningen af
Spunsvaeggene, idet han havdede, at ellers kom
han ingen Vegne med Arbejdet; men saa fik den
stedlige Ingenigr Ordre fra Dreyers assisterende
Ingenigr til at holde op. 3 Dage efter gav Dreyer
Kontraordre, men samtidig lod han Brounger vide,
at han ved at paabegynde Arbejdet i Stedet for
at forlange Voldgift havde underkastet sig de givne
Forskrifter og afskaaret sig fra at faa Voldgift paa
noget af de med Vaarby*Broen forbundne Spgrgs*
maal.

Naar Brounger mente at burde have godt 200,000
Kr. for en Maaned, anviste Major Dreyer kun det
halve, i andre Tilfelde var Udbetalingen kun en
Trediedel af det forlangte Belgh, og da Brounger
forelegger Sagen for Voldgiften, ger han op, at
der fra Juni til Oktober 1853 er anvendt ca. 900,000
Kr. paa Anleget; men kun udbetalt 354,000 Kr.

Optakten til denne Voldgiftssag formede sig gan*
ske kraftig, idet Dreyer skrev til den kongelige



Kommissarius, at egentlig burde man fratage En-
treprenoren Arbejdet, bl. a. fordi det er forsinket.
»Efter min bestemte og ret begrundede Formening
— skriver Dreyer — var det eneste rigtige Svar
paa Entreprenerens Forlangende om Voldgift, at
man tog det hele Jernbanearbejde fra ham og fuld-
forte Jernbanen ved andre Ingeniorer, og skulde
jeg i saa Fald udtale mig decideret imod atter at
give den hele Entreprise en bloc til een Mand.
D’Hrr. Fox, Henderson & Co. har fra Begyndel-
sen af Kontraktens Fuldbyrdelse vist en saadan
Sendrzgtighed og Udygtighed, en saadan Mangel
paa alvorlig Vilje til en nejagtig Opfyldelse af
deres Forpligtelser, en saadan afgjort Tendens til
i mange Retninger at prastere mindre, end de er
forpligtede til, og dertil en saadan Uforskammet-
hed i deres hele Fremtraden, at jeg for mit Ved:
kommende holder mig for overbevist om, at med
disse Entreprenerer vil en tilfredsstillende Fuldfe-
relse af Jernbanen umuligen kunne naaes.“

Som juridisk Bistand ved Voldgiftssagens Til-
retteleggelse fik Major Dreyer Anvisning paa at
raadfere sig med Kammeradvokaten, FEtatsraad
Sporon, men Dreyer kasserede Kammeradvokaten!
Dreyer fremstillede Sagen saaledes, at Advokaten
oforuden i Almindelighed at ytre sig misbilligende
om Kontrollens Fordringer til Entreprensren, dem
han forevrigt slet ikke kendte“, onskede Sagen fo:
relagt skriftligt, idet hans Forretninger ievrigt ikke
tillod ham at ekspedere Sagen paa faa Dage —
og i den Anledning anmoder Dreyer om at faa
Advokat Liebe i Stedet, hvilket Onske blev opfyldt

ved Resolution af Kommissarius.

Ogsaa i Forholdet mellem Dreyer og Anlags-
Komitéen, d’Hrr. Hansen, Ehlers og Rothe, var
der Vanskeligheder. Paa et vist Tidspunkt frem:
satte Dreyer Udtalelser overfor Komitéen, som lod
den ,formode“, at den efter Dreyers Formening
havde svakket Kontrollens, d. v. s. Dreyers, Stil-
ling overfor Entreprenererne, hvilket refererer sig
til Forhandlinger, som Komitéen har fert, da Sir
Charles Fox kom til Kebenhavn i Anledning af
Stridighederne. Komitéen vargede sig heroverfor
ved at forelzgge Dreyer Forhandlingsprotokollen
fra Medet med Fox, og denne Protokol slutter med
en Bemarkning om, at Komitéen ,troede ievrigt
for Tiden at burde suspendere sin egen endelige
Dom angaaende omtvistede Spergsmaal“, og efter

Protokollens Indhold at demme kan der nappe
vare sket Fortrad ved den Lejlighed.

Efter lange Overvejelser overlod Regeringen til
Jernbaneanlzgs-Komitéen at udpege den ene Vold-
giftsmand, og man valgte Vandbygningsdirektor
Scheffer, medens Entreprenorerne valgte den en-
gelske Ingenier John Hawkshaw, og disse stillede
da Forslag til et Forlig, der gik Dreyer imod paa
flere Punkter og gav ham Medhold paa andre. Af
sit paastaaede Tilgodehavende, ca. 500,000 Kr., fik
Entreprenorerne tilkendt 220,000 Kr. Efter denne
Afgorelse onskede Dreyer at trade tilbage, men
det blev dog ikke til noget paa det Tidspunkt.

Imidlertid var der stadige Uoverensstemmelser
mellem Selskabet og Entreprenererne, i Sardeles:
hed om Bygningernes Sterrelse. Det lykkedes dog
Direkter Rothe at tilvejebringe en Ordning i dette
Forhold. Derimod kunde man ikke komme til Rette
om de Bygningsforandringer og Varkstedsanleg,
Entreprenererne skulde udfere paa Kebenhavn og
Roskilde Stationer, hvorfor Selskabet selv maatte
bringe disse Arbejder til Udferelse mod et Afdrag
i Betalingen paa 13,000 Pd. Sterling (ca. 234,000
Kr.). Ligeledes overtog Sclskabet forskellige andre
Arbejder, deriblandt Plantning af levende Hegn
og Impragnering af Svellerne.

Forholdet
Dreyer vedblev imidlertid at vare meget spandt,
og dette i Forbindelse med Dreyers Forhold til
Anlxgskomitéen foranledigede til sidst Dreyer til
at soge sin Afsked, hvilket Regeringen sanktione:
rede. Hans Eftermand blev Vandbygningsdirektor
Scheffer, der som for omtalt deltog i Voldgiftssa-
gen,

Scheffer vedblev at veere bosiddende i Altona og
kom hertil paa kortere eller lengere Besog, saa
Kontrollen blev ikke saa effektiv som tidligere, men
der udviklede sig imidlertid fredeligere og mere
forstaaende Arbejdsforhold.

Banen, der skulde have varet ferdig lste No-
vember 1854, var endnu ikke ferdig i Efteraaret
1855. Brounger havde ikke tilstrekkelig Energi, og
hans Firma havde vanskeligt ved at skaffe de ned:-
vendige Pengemidler. Dette i Forbindelse med Ak-
tionarernes Utaalmodighed nedvendiggjorde, at
man fik truffet en Overenskomst med Fox, Hen:
derson & Co., hvorefter dette Firma blev fritaget
for at fuldfere Anleget og for at vedligeholde Ba-

mellem Entreprensrerne og Major
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nen i det ferste Aar, imod en Afkortning paa
15300 Pd. Sterling (ca. 275000 Kr.). Selskabet
maatte paa sin Side forpligte sig overfor Regerin-
gen til, hvis nzvnte Belob ikke viste sig tilstrek-
keligt til Arbejdets Udforelse, at udrede det
manglende af Roskilde-Banens Overskud og Re-
servefond. Direktor Scheffer overtog derefter Ar-
bejdets Fuldferelse som Overingenior i de ca. 4
Maaneder, der behavedes dertil.

Efter at det Gang paa Gang rygtevis var med:
delt ,fra paalidelig Kilde“, at Korserbanen vilde
blive aabnet til den og den Tid, uden at dette ske-
te, steg Aktionzrernes Utaalmodighed — da Ren-
tegarantien forst traadte i Kraft ved Banens Aab-
ning — og gav sig Udslag i idelige mundtlige og
skriftlige Henvendelser til den mindst ligesaa l&ng-
selsfuldt ventende Direktion, der stedse maatte
give undvigende og derfor utilfredsstillende Svar.

For at fremtvinge et bindende Svar fra Selskabet,
foretog man saa et meget drastisk Skridt, idet man
der

modtog felgende Rekvisition fra en af de utilfredse

rettede Henvendelse til Notarius publicus,

Aktionzrer:

»Notarius publicus her i Staden behage at begive
sig til den saakaldte Comitée for Roeskilde-Korsor
Banen dens Medlem, Hr. Ridder Rothe, boende paa
Vestergade Nr. 58, forevise ham medfslgende mig
tilhorende 10 Stykker saakaldte Scrips*) i Banen
Nr. 5411 til 5420 incl., dateret Iste Juli 1854, med
Bemarkning, at jeg endnu er Ejer af flere Actier,
og afaeske ham Svar om, naar Aabningen af Banen,
der i den i sin Tid med Entreprenoren afsluttede
Contract for lang Tid siden skulde vare skeet, kan
ventes, da jeg paa Grund af Misligholdelse mulig
agter at anlegge Segsmaal for Capital, paalsbende
Renter og Omkostninger samt al anden Skadeser:
statning mod bemeldte Comitée, der nu har overta-
get Vedkommendes Forpligtelser i disses heie Om-
fang. Det forventede Svar vilde Hr. Notarius op-
pebie indtil ferstkommende Onsdag den 27de d. M.
Kl. 4 Efterm., og det Passerede bedes derefter mig
herpaa meddelt.

p. t. Kjebenhavn, den 22de Marts 1856.

Underskrift.

I sin Paategning paa Rekvisitionen erklerede
Notarius, at han samme Dags Eftermiddag har be:

*) Interimsaktier
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givet sig til Direkter Rothes Bopal, men da han
ikke traf ham hjemme, forkyndte han Rekvisitionen
for en anden dervarende Person og leverede denne
en bekrzftet Genpart af Rekvisitionen. Da Rothe
imidlertid ikke til den navnte Dag havde afgivet
det forlangte Svar til Notarius, sluttede denne For:
retningen og tilskikkede Rekvirenten sammec.

Endelig lykkedes det at faa Arbejdet saa vidt
ferdigt, at Provekerslerne kunde begynde den 31.
Marts 1856, og 3 Uger efter besluttede man saa at
aabne Banen for offentlig Trafik den 27de April
1856.

Dagen for fandt Banens hejtidelige Indvielse
Sted i Narvarelse af Kong Frederik VII og Grev-
inde Danner samt stort Falge.

Der blev beordret Artillerister fra Nyborg til
Korser for at besorge Salutten ved Festtogets An-
komst, ligesom Storebazlts Vagtskib fik Ordre til
at vare ved Korser for at ,gjere Honneur”.

Der udsendtes ingen Indbydelser til Bladenes
Reprzsentanter, og da en Henvendelse fra disse
om at faa Adgang til at felge med Toget blev pure
afvist, omtaltes Hejtideligheden kun meget kort i
Bladene, idet man samtidig beklagede sig over den
Mangel paa Opmarksomhed, der ved denne Lej-
lighed blev vist Pressen.

Efter at Kongen, Grevinden og Felge var ankom:-
met til Banegaarden i Kebenhavn, hvor de hgjeste
Embedsmaend og Andre, der stod i Forhold til
Jernbanen, havde indfundet sig for at deltage i
Festen, afgik Toget Kl. 934 fra Kebenhavn. Samt-
lige Banegaarde, som Toget skulde passere, var
festlig smykkede med Grent og Flag.

I Roskilde, hvor der saluteredes ved Togets An:
komst og Afgang og var oprejst en pragtfuld Alres:
port paa det Sted, hvor den nye Bane begyndte,
paraderede Borgerkorpset, og Byens Embedsmand
og Kommunalbestyrelsen hyldede Hans Majestat.

I Ringsted, hvor Dragonregimentets Musikkorps
fra Nastved musicerede, blev der under et Ophold
paa % Time serveret Forfriskninger, hvorti! ogsaa
Byens Embedsmand og Omegnens Honoratiores
var indbudt.

I Soro og Slagelse ,,behagede det Hans Majestat
med Gemalinde at aftrzde og opholde sig en kort
Tid paa Banegaardenc”. Ogsaa ved Vaarby Aa



standsede Toget, og Kongen tog den interessante
Brobygning i Bjesyn.

Under Kanonsalut fra Bastionen og Vagtskibet
korte Festtoget ind paa Korser Banegaard Kl. 1%.
Efter at vare forevist Banegaardens Indretning gik
Kongen og Felge over den nye Jernbanebro, forbi
Skibsvarftet til Telegrafstationen og efter et lenge-
re Ophold her, hvor man med stor Interesse jagt-
tog Afsendelsen og Modtagelsen af Telegrammer,
gik man forbi de nye Havneanl=g tilbage til Bane-
gaarden. Efter en festlig Middag returnerede Ga-
sterne fra Korser Kl. 5% og ankom til Kebenhavn
lidt for KI. 8% Aften.

Dagen efter Indvielsen aabnedes Banen for , det
gemene Publikum®. Samme Dag etableredes Post-
dampskibsfart Korser—Kiel. Det var den Gang
udelukkende Natfart og besorgedes af Postskibene

»Jylland“ og , Eideren*.
Postvogne med Postpersonale og selvstendig
Ekspedition —

ogsaa ferst i Gang ved Korserbanens Aabning.

sbevagelige* Postkontorer — kom

Som Stationsforstandere fra Aabningsdagen ud:
navntes: F. F. Dorph i Roskilde, A. V. Schmidt i
Borup, E. C. Lund i Ringsted, C. Krabbe i Sore,
C. Gyldenfeldt i Slagelse og F. F. Salomon i Kor:
ser.

Koreplanen omfattede 3 Tog i hver Retning, to
Persontog og ,ét Varetog“. Persontogene afgik fra
Kebenhavn Kl. 7 Fm. og KL. 7 Em. (I Korser Kl.
10,15 Fm. og 10,15 Aften). Fra Korsor KI. 7,15 Fm.
og Kl. 7,15 Em. (I Kebenhavn Kl. 10,30 Fm. og KI.
10,30 Aften). Varetoget afgik fra Kebenhavn Kl
12,30 Em. og fra Korser KI. 1 Em. og tilbagelagde
Vejen paa 4% Time. Om Personbefordringen hed-
der det i Koreplanen: ,Med Varetogene kunne og:
saa befordres Passagerer, forsaavidt det ikke bliver
fornedent, alene for deres Skyld at fremfere Toget
med flere Maskiner.”

Fra Iste Januar 1857 angives Keoretiderne mellem
Kebenhavn og Korser, inkl. Opholdene paa Sta-
tionerne, til 3% Time for Persontogene og 434 Ti-
me for Varetogene. I Ringsted havde Togene 15—
20 Min. Holdetid, dels fordi Ringsted var fast
Krydsningsstation, dels fordi Varetogene i Reglen
skiftede Maskine dér, idet de ankommende Maski-

ner returnerede fra Ringsted med det krydsende
Tog.

Paa Selskabets Generalforsamling den 30te Maj
1855 blev der vedtaget nye Statutter, der skulde
gelde for hele Strazkningen Kobenhavn-Korser.
Efter disse Statutter dannedes Bestyrelsen af en
Kontrolkomité og en Direktion, bestaaende af en
administrerende Direktor, der valgtes af Selskabets
Valgmand, men hvis Valg skulde stadfaestes af
Regeringen, samt af en af Regeringen og en af
Selskabet frit valgt Direktor. Statutterne appro-
beredes ved kongelig Resolution af 10de Juli s. A.
Til administrerende Direktor valgte Kontrolko-
mitéen den 20de August 1855 Viggo Rothe med
3000 Rdl. aarlig Len og 400 Rdl. som Godtgerelse
for Husleje, at regne fra den Tid, da Banen blev
aabnet til Korser. Som Meddirektor valgtes T.
Miiller, og Regeringen udnavnte Major Dreyer
som sin Reprasentant i Direktionen.

Det varede ikke lenge efter at Viggo Rothe, der
netop besad de Evner, som Banens Drift nu for-
drede, var indtraadt i Direktionen i 1848, at Gustav
Skram lidt efter lidt gled tilbage og ved det foran-
nevnte Valg blev afskediget fra Selskabet. Sine
sidste Aar tilbragte han i Kebenhavn, stadig kam-
pende med skonomiske Vanskeligheder. Da han
dede paa Kommunehospitalet den 7de April 1865,
var han allerede saa glemt af Offentligheden, at
kun ét Blad nazvner Dedsfaldet, nemlig ,Berling-
ske Tidende“, der indeholder felgende korte Med:-
delelse: ,Dedsfald. Forhenvarende Jernbanedirek-
ter Johan Chr. Gustav Skram er afgaaet ved Deo-

“«

den.

Ved Aabningen af Korserbanen sammenslutte:
des denne og Roskildebanen ikke alene i admini-
strativ, men ogsaa i skonomisk Henseende, idet
der ved de nye Statutter stiftedes en Forening af
Ejerne af Aktierne i de to Banestrzkninger som eet
Aktieselskab med lige Forpligtelser og Rettigheder
for hver enkelt Aktie.

Indtil 1856 fandtes kun nogle enkelte Instrukser,
men til Ikrafttreden fra 27de April 1856 havde
Direktor Rothe udarbejdet Reglementer, der om-
fattede Forskrifter for alle de forskellige Personale-
grupper samt almindelige Tjenesteregler for hele
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Personalet, Signal: og Politireglement, Lennings-
og Uniformsbestemmelser samt nye Takster.

I den forste Maaned (27de April—31te Maj) be-
fordrede Banen 43,050 Passagerer og 50 Tons Gods
med en Indtegt af henholdsvis 39,684 og 13,821
Rdl. I 1857 befordredes 424,438 rejsende, deraf 26,5
pCt. paa Iste og 2den Klasse, med en Indtegt af
813,000 Kr. Indtzgten af Godsbefordringen ud-
gjorde 384,000 Kroner, og den samlede Indtagt ca.
1,200,000 Kr. Driftsudgifterne belsb sig til 776,000
Kr., og Henl®zggelsen til Reservefonden med 10
pCt. udgjorde ca. 41,000 Kr. Overskudet udgjorde
saaledes kun ca. 380,000 Kr., medens den garante-
rede 4 pCt. Rente til Aktionzrerne kraevede 497,000
Kr, Staten maatte derfor straks tilskyde 120,000 Kr.
I Aarene 1856—1859 blev Statens Rentegaranti ef:
fektiv, og det samlede Statstilskud for dette Tids-
rum kom til at udgere 365,000 Kr.

En medvirkende Grund til det mindre gode Re-
sultet var, dels at den Del af Anlazget, som Sel-
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skabet havde overtaget at fuldfere, ikke kunde ud-
fores for den Sum, Entreprenererne havde maat-
tet erlegge hertil, idet der kom til at mangle ca.
88,000 Kr., dels at det snart viste sig nedvendigt at
anskaffe 4 nye Lokomotiver, hvilket nedvendig-
gjorde, at man maatte optage et Prioritetslaan paa
480,000 Kr., der skulde forrentes med 4 pCt.. I 1862
kunde man imidlertid begynde at tilbagebetale Sta-
ten de ydede Rentetilskud, og i 1865 var alle 365,000
Kr. tilbagebetalt, og man kunde yderligere udbe:
tale Aktionzrerne 1% pCt. udover den garanterede
4 pCt. Rente.

Man blev saaledes ikke denne Gang skuffet i
sit Haab om at gaa lysere Tider i Mede, naar
forst Korserbanen blev aabnet. Antallet af Rejser
til Steder Vest for Korser egedes paa 5 Aar til
2,4 Gange Antallet i det forste Driftsaar, og Ros-
kilde—Korser Banens Betydning som det Baand,
der kunde knytte de adskilte Landsdele sammen,
var dermed bevist.




102. INDK@RSELEN TIL AARHUS BANEGAARD 1862
Tilhgjre ses den 14*kantede Lokomotivremise

DE FORSTE JYSKE BANEANLAEG

E amtidig med Anlaeget af Altona*Kiel
Banen og Stiftelsen af ,Det sj&l*
landske Jernbaneselskab® i 1844 be*
gyndte man ogsaa i Jylland at drafte
@nskeligheden af Baneanleg dér og i Slesvig. Det
var dog ferst i 1846, at Spgrgsmaalet fremkom i
en besterntere Form, idet de forsamlede Provinsial*
stender tog Sagen under Behandling, naermest for*
anlediget af et Andragende fra Viborg Amts
landgkonomiske Forening samt af et omtrent sam*
tidig indkommet Andragende fra en Agent Renck*)
om under visse Betingelser at faa tildelt Konces*
sion paa Anleg af en Jernbane gennem Jylland og
Slesvig.

Efter meget vidtlagftige Forhandlinger vedtog en*
delig Stenderforsamlingen at indstille i et aller*
underdanigst Andragende til Regeringen:

at det maa tillades at anlegge en Jernbane gen*
nem Hertugdgmmet Slesvig og Nagrrejylland
med Sidebaner til Husum og Aarhus, saaledes
at den fgres fra Rendsborg over Flensborg,
derfra midt igennem Landet mellem Aabenraa
og Tender, Haderslev og Ribe samt videre,
ved saavidt muligt at narme sig de gstlige

*) Bekendt stor Forretningsmand i Holsten. Senere hol=
stensk Reprasentant i Fellesforfatningens Rigsraad.

Steeder, over Silkeborg og Viborg til et pas*
sende Sted ved Limfjorden, og

at der da, hvis Private eller et Aktieselskab maat*
te ansgge om Koncession paa et saadant An*
leg, foruden de samme Begunstigelser, som
er givet andre Baner, endvidere maa overtages
en Rentegaranti af 3% pCt. af Anlaegskapi*
talen indtil 200,000 Rdl. pr. Mil for et saadant
Aaremaal, som maatte blive bestemt, og navn*
lig paa Betingelse af, at Tarifsatserne nedsat*
tes i Forhold til Vejlengden og aftage ved en
stigende Dividende.

Under 8de Januar 1847 tilstillede Regeringen An*
dragendet til den kongelige Jernbanekommission af
1844 til Betenkning. For at komme til narmere
Kendskab om, hvorvidt Anleget burde tilleegges
saa stor Betydning, at det fortjente Statens Op*
merksomhed, om hvilket man havde rejst Tvivl i
Stenderforsamlingen, og for at fremskaffe Oplys*
ninger om den Virkning, den projekterede Jern*
bane vilde faa paa Hertugdgmmet Slesvig, udsend*
te Kommissionen Spgrgeskemaer, saavel til den da*
verende slesvig*holstenske Regering som til samt*
lige Amter og Kgbsteder i Jylland.

I sin Besvarelse udtalte den slesvigdwlstenske
Regering, at Anlaeget utvivisomt vilde blive for*
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delagtigt, saafremt Tarifferne kunde fastsazttes saa
lave, at Forsenderne med Fordel kunde benytte
Banen, men Regeringen henstillede dog, at Staten
overtog Banens Bygning og Drift fremfor at til-
sige et Aktieselskab Rentegaranti.

De jyske Kobstaeder frygtede for, at Banen vilde
endnu mere end hidtil bidrage til at gere Ham-
borg til Midtpunkt for Jyllands Handel, hvorved
Udsigten til den fordelagtigere Handelsforbindelse
med andre europziske Lande mere og mere vilde
forflygtiges. Baneanleg vilde ogsaa afbryde Keb-
steedernes Handelstrafik med selve Landboerne, og
de vilde desuden virke skadeligt paa Skibsfarten
ved at drage sterre Transporter til sig, og endelig
vilde Haandvarkerne blive udsat for tilintetgeren-
de Konkurrence fra Hamborg.

Landbostanden holdt derimod paa en naturlig
Forbindelse med Hovedmarkedet og ansaa tillige
en saadan Bane som et Middel til at fremkalde
Dyrkningen af raa Jorder og forheje de opdyr:
kede Jorders Kultur. Den store Kvagudfersel, der
hidtil havde varet Landbrugets betydningsfuldeste
Indtegtskilde, vilde et Baneanlzg yderligere frems:
me.

Fra et nationalt Synspunkt blev der opponeret
mod Jernbanen. Man gjorde g=ldende, at ved den
vilde Danmark endnu mere end hidtil blive et For-
land for Hamborg. Det var den Slags Lokkemid-
ler, som Tyskerne kastede ud for at se, om de
kunde fange ,die dummen Dinen“, og det var
ikke ferste Gang, ,at de tyske Bier vilde suge
Honning af de jyske Blomster®.

Ogsaa om Retningslinien fremkom meget diver:
gerende Udtalelser, idet man fra nogle Sidet men-
te, at Banen vilde gore sterst Nytte ved at fores
langs med den frugtbare Dstkyst, hvor de betyde-
ligste Kobsteder findes, men de fleste udtalte sig
for Linien over Hejderyggen, som den Del af Lan-
det, hvor de betydeligste uopdyrkede Strazkninger
findes, og til hvis Kultur ekstraordinare Foran:
staltninger maatte anses for enskelige. Denne Ret:
ningslinie vilde ogsaa blive lige tilgengelig for alle
Dele af Landet, og Anlagsomkostningerne vilde
desuden blive mindre.

Disse starkt afvigende og uensartede Interesser
stillede Jernbanekommissionen overfor en meget
indviklet og vanskelig Sag, som der skulde stor
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Behandighed til at lose. Krigens Udbrud i 1848
blev en naturlig Aarsag til, at Behandlingen af
Sagen blev midlertidig standset, og selve Krigs:
operationerne godtgjorde mere end mange Ord On-
skeligheden af Anleg af Banen.

Og saa fremkom i 1850 den tidligere omtalte
Pjece af Fr. Klee og Dr. Poulsen (Side 170), der
bragte Liv i Forhandlingerne om Anleget af Kor-
serbanen og fornyet Dreftelse om de jysk-fynske
Anleg. 1 Skriftet anbefaler Forslagsstillerne An-
leg af 3 Hovedlinier: )

En nordlig Tvarbane, Hjarbak—Viborg—Aarhus,
der satter Jylland, Nord og Vest for Aarhus,
i let Forbindelse med Kobenhavn,
en sydlig Tvearbane, Hjerting—Kolding—Snoghej
— Middelfart — Odense — Nyborg, der ved
Dampskibsfarten fra Hjerting (etableret 1848)
aabner en direkte Forbindelse med England,
og ved Korserbanen kan drage det sydlige Jyl-
land til Kebenhavn, samt
Aarhus—Horsens—Vejle—Kol-
ding, der skal fortszttes gennem Slesvig. Lang-
debanen skal dog ikke direkte berore Byerne,
men folge Hojderyggens ostlige Skraanin-
ger og maaske senere ved Sidebaner sattes i
Forbindelse med Byerne.

en Langdebane,

Skriftet blev oversat til engelsk af den danske
Generalkonsul i London, Regnar Westenholz, der
levende arbejdede for Danmarks Handelsforbin-
delse med England, og det lykkedes ham, sammen
med Dr. C. M. Poulsen, at faa Sir Morton Peto
til at interessere sig for eventuelle Anlaeg af dan-
ske Baner. Morton Peto var den virksomme Leder
af et Interessentskab, der ejede Banestrzkningen
fra London til Havnebyen Lowestoft, hvortil de
danske Dampskibsforbindelser farte Landbrugspro-
dukter til det engelske Marked, og han narede
Onsket om, at denne engelske Bane skulde ud-
vikle sig til en stor Transitbane, der kunde samle
Trafikken fra Rusland og hele Norden til London.

Morton Peto, der paa dette Tidspunkt var en
hovedrig Mand, havde oprindelig varet Murer: og
Tomrerlerling, derefter gennemgaaet en teknisk
Skole og senere uddannet som Arkitekt. I 1830
overtog han, sammen med en Fatter, en Entrepre-
nervirksomhed efter sin afdede Onkel, og der blev
nu efterhaanden stillet de unge Mand en Rzxkke



betydningsfulde og indbringende Opgaver, dels
Opfgrelsen af flere offentlige Bygninger og dels
en Mangde Jernbaneanleg, ikke alene i England,
men ogsaa i mange andre Lande saavel i som uden*

103. SIR SAMUEL MORTON PETO
De jysksfynske Jernbaners Grundlagger
4. August 1809— 13. November 1889

for Europa. Under Krimkrigen, 1853—1856, paatog
Morton Peto sig Bygningen af en Jernbane fra
Havnestaden Balaklawa til Sebastopol, over hvil*
ken Befordringen af de engelske Tropper fandt
Sted. Ved dette Foretagende, der blev udfert fa*
belagtig hurtigt og vakte stor Beundring, opnaaede
han i 1855 at blive adlet ved Udnavnelsen til Ba*
ronet. Det blev denne Mand, der kom til at give
Stadet til, at den jyske Jernbanesag atter blev ak*
tuel.

Efter at have foretaget de forngdne Orienterin*
ger fik Morton Peto hurtigt dannet et Aktiesel*
skab med en Kapital paa 540,000 Pd. Sterling, hvor*
efter han ansggte den danske Regering om Kon*
cession paa en Bane Flensborg—Husum—Tgnning
med Sidebane til Rendsborg. | 1841 var der givet

en Flensborg*Komité Tilladelse til at bygge Banen
fra Flensborg til Husum, men Planen maatte den
Gang opgives (Side 109).

Den 29de September 1852 blev der meddelt Peto
Koncession paa den af ham projekterede Bane, der
blev ferdigbygget i Lgbet af 2 Aar og indviet af
Kong Frederik den 7de paa hans 46 Aars Fgdsels*
dag den 6te Oktober 1854. Til Aabningshgjtidelig*
heden havde Sir Peto ladet bygge en efter Datidens
Forhold ualmindelig pragtfuld Kongevogn.

Som Tak udnagvnte Kongen ham til Kommandgr
af Dannebrog og gav ham senere sit Billede, malet
af Fru Jerichau, samt 4 Ponnier.

Til Minde om Banens Indvielse skenkede Sir
Peto Slotskapellet i Frederiksborg et pragtfuldt
Altervindue.

Straks efter ,,den sydslesvigske Jernbane“s*)
Aabning blev der i England dannet et stort Ak*
tieselskab ,,North of Europe Steam Navigation
Company“ med det Formaal at lede den engelske
@stersgtrafik via Tegnning—Flensborg og derved
spare @resundstolden. Indtil denne blev ophavet
i 1857 fik Banen Tgnning—Flensborg en ganske
overvaeldende Trafik.

Det var dog langt mere vidtrekkende Planer,
som Peto nerede @nske om at realisere, og for
ikke at forspilde Chancerne indsendte han allerede
den 9de December 1852 Ansggning til Kong Frede*
rik VII om Koncession paa en Bane gennem Sies*
vig og Jylland. Den skulde udgaa fra Flensborg,
fores over til Ballum paa Slesvigs Vestkyst, der*
fra til Jyllands @stkyst ved Horsens og Aarhus,
derfra med et Sving mod Nordvest til Viborg og
endelig mod Nord over Aalborg til Frederikshavn,
der med sin Havn vilde danne Forbindelsesled for
Trafikken med Sverige, Norge og Rusland.

Hele Strekningen — ca. 80 Mil — kunde an*
leegges for ca. 3 Millioner Pd. Sterling (ca. 5% Mil*
lioner Kroner), som Morton Peto erklerede atveere
beredt til at skaffe tilveje samt til at fuldfere An*
leget i 5—6 Aar paa Betingelse af, at Staten ydede
en Rentegaranti paa 4 pCt. for Strekningen Vi*
borg—Frederikshavn, der — med Bro over Lim*
fjorden — ansloges til 800,000 Pd. Sterling (14,4
Mill. Kr.). For hele den gvrige Strekning gnske*
des kun Koncessionen.

*) Officielt hed Banen »King Frederik the 7ths South
Sleswick Railway«.
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104. FREDERIK Vils SALONVOGN, BYGGET 1854

Kongen, der var gunstigt stemt for Planen, op*
fordrede ved Reskript af 22de December 1852 In*
denrigsministeren (P. G. Bang) til at afgive sin
Betaenkning over Sagen samt at fremme den sha*
rest af Hensyn til dens store Vigtighed.

Indenrigsministeren modtog Planen med stor
Imgdekommenhed og indhentede snarligst Erkle*
ring fra Finansministeren og Ministeren for Slesvig.

| de i Anledning af Sagen fremsatte Udtalelser
naredes financielle Betankeligheder. Hvis Banen
Nord for Viborg ikke betalte sig, hvad der var
meget sandsynligt, vilde Staten bestandigt komme
til at udrede 150 a 200,000 Rdl. aarligt, da man
ikke turde paaregne stgrre Udbytte af denne Strek*
ning end 1% pCt. Man narede ogsaa Betenkelig*
heder med Hensyn til den Indflydelse, som Ud*
lendinge gennem denne store Virksomhed fik paa
Landets indre Forhold. Alligevel mente man, at Pia*
nen var af den Beskaffenhed, at der burde indle*
des Underhandlinger med Sir Peto, hvilket bifald*
tes ved kongelig Resolution af 12te Januar 1853.

Kort Tid efter fremsatte Sir Peto et nyt Forslag,
der kun @ndrede Betingelserne, idet han tilbgd at
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fuldfgre hele Anleget i 8 Aar fra Koncessionens
Datum mod at der betaltes 3,500 Pd. Sterling pr.
engelsk Mil eller ca. 300,000 Kroner pr. dansk Mil,
efterhaanden som Baneanlaeget blev fardigt. Be*
lgbet skulde betales med 4 pCt. rentebarende Stats*
obligationer. Nettoindtaegten af Banerne skulde
forlods anvendes til at erstatte Statskassen de ud*
betalte Renter af Obligationerne, der dernzst efter*
haanden skulde indlgses, saaledes at Indfrielsen
efter 7 Aars Forlgb, efter at hele Banestreekningen
var aabnet for Driften, skuide ske med mindst
200,000 Pd. Sterling (ca. 3,600,000 Kr.) aarlig, til
Obligationernes fulde Belgb var betalt.
Finansministeriet foretrak disse Betingelser, der
gav Banerne et opsigeligt 1ste Prioritetslaan, hvor*
ved Statens Risiko blev mindre. Derimod kunde
man ikke komme til Enighed om Banens Retnings*
linie. Om dette Spgrgsmaal var baade Ministrene,
Rigsdagens Medlemmer og Befolkningen i Jylland
uenige, ligesom mange overhovedet taget ikke gn*
skede Jernbane. Blandt alle de jernbanefjendtlige
Indvendinger, der fremkom, skal her kun navnes
en i Foraaret 1853 af en Randersborger M. L. Na-



thanson udgivet Pjece med Titlen: ,Den jydske
Jernbane, dens Skadelighed og hvad i dens Sted
burde ivarkszttes. Et Tilbageblik paa Europa til
Advarsel for Danmark®. Forfatteren indleder med
at sige: ,Jernbanen den beriger Enkelte, den svaek-
ker Middestanden og bringer den arbejdende Clas-
se til Bettelstaven; dette er min fasteste Overbe:-
viisning.“ Den jyske Bane vil kunne give Anled:
ning til en hejst skadelig Udvandring af l.andets
Indbyggere, ,det gielder her et Livsspergsmaal for
Jylland, det er flere Tusinders Ve og Vel om at
gore, Lokomotiverne vil blive Veivisere enten til
Fattigdom eller til Udvandringsskibe.“ I Stedet for
at anvende Pengene til Jernbaner, ber de bruges
til at opdyrke de store, gode Hedestrakninger, saa
at Folkemangden kan tiltage. ,Jyllands Eksistens
maa vaere ved Menneske: og Hestekraft, men in-
genlunde ved den engelske Dampkraft. — — Hvor
ofte har man ikke seet, hvor det gjaldt en god
Sag, at syvende Frederik var den forste, som biz
drog dertil. Hvi skulde Allerhsjstsamme, i denne
hejst vigtige Sag for Jylland, ei ligeledes vere den
Forste, som optraadte som dens Skaber og udtalte
de kongelige Ord: ,Det bor skee*?*

Peto’s Forslag, der blev forelagt Rigsdagen 1
Samlingen 1852—53, gav Anledning til ret at vise,
hvor forskellige Interesserne var med Hensyn til
Retningslinien. Medens et Parti onskede Banen
fort fra Ribe nordpaa saa tzt mod Ringkebing som
muligt, hvorfra den i en Bue skulde fores til Hol-
stebro og Viborg med en Sidebane til Aarhus, kem:
pede et andet bravt for den projekterede Midtba:
ne, og endelig viste det sig, at Ostbanen, der stot:
tedes af Indenrigsministeren, havde ikke saa faa
Tilhezngere. Men hertil stilledes desuden et Krav
fra Krigsministeriet om, at Banen fik en Sidebane
til Fredericia, eller, hvis Ostbanen valgtes, at Banen
fortes gennem denne Fastning. Det vilde ganske
vist forege Anlagsomkostningerne med ca. 7 Mil:
lioner Kroner, men man vilde opnaa en betyd:
ningsfuld militer Fordel samtidig med en bekvem
Forbindelse med Qerne og Hovedstaden.

Da man umuligt kunde opnaa Enighed, endte
Forhandlingerne med Vedtagelse af Lov af 3lfe
Juli 1853, der bemyndigede Regeringen til at give
Koncession til en Bane fra den slesvigske Granse
gennem Jylland til Frederikshavn, med eller uden

Sidebaner og med en Bro over Limfjorden ved
Aalborg, og med den Retning, der fandtes heldigst.
Der kunde disponeres over indtil 16,000 Pd. Ster-
ling pr. dansk Mil, hvormed den af Peto stillede
Betingelse kunde opfyldes.

Trods denne Bemyndigelse blev Sagen ikke
fremmet. Forhandlingerne med Peto’s Befuldmag:
tigede, Ftatsraad Wesfenholz, blev stillet i Bero,
og en Indstilling fra Indenrigsministeren om Ned-
szttelse af en Kommission, der skulde drofte
Spergsmaalet om Banernes Retning og om en Kon:
trakt med Peto, fik ikke kongelig Sanktion for den
26de Maj 1854. I Mellemtiden var Arbejdslen og
Priser steget med ca. 25 pCt, og Pengemarkedet
var meget ugunstigt overalt. Forhandlingerne var
paany ganske ved at gaa i Staa, da Rigsdagen i
1855—56 bevilgede 12,000 Kroner til Dakning af de
Udgifter, der kunde paalebe ved fornyede For:
handlinger. Disse kom til at resultere i, at den
iherdige Sir Morton Peto den 1lte Juli 1855 ind-
sendte et nyt Forslag, der var praget af Dyrtiden.
For hver eng. Mil, derunder indbefattet Limfjords-
broen, skulde Regeringen udlevere ham 3,500 Pd.
Sterling i 4 pCt.s Statsobligationer, der forst skul:
de d=kkes af Banens Driftsoverskud, efter at den
ovrige Anlagskapital — 6,500 Pd. Sterling pr. eng.
Mil — var forrentet med 5 pCt. Endvidere for-
langte han Lettelser med Hensyn til Indfersels:
told, Ekspropriation m. m. Banen foreslog han nu
fort fra Flensborg over Tender-Ribe=Vest om Vej=
le — tet til Silkeborg=Viborg=Hobro=Aalborg-Fre=
derikshavn med Sidebaner til Horsens og Aarhus.
Anleget skulde geores faerdigt i 6 Aar.

Regeringen, der fandt Betalingen for hej og For-
rentningen ubillig, meddelte Peto den 13de  No-
vember 1855, at man ikke kunde acceptere hans
Tilbud. For dog ikke at udelukke nye Forhandlin-
ger, meddelte man ham samtidig, at man vilde
overdrage ham Forundersogelser, Opmaalinger og
Planer for en ostligere Linie mod Dakning af hans
Udgifter indtil 200,000 Kroner, men man forlangte
Ret til at fore Kontrol med Nivellementet m. v.

Peto nzgtede imidlertid at gaa ind paa disse
Betingelser, men fremsatte dog selv et nyt For:
slag — det 4de — den 22de Januar 1856, der og:
saa blev afvist.

Da Militeretaten nu stillede et fornyet og be-
stemt Krav om, at en eventuel Bane under alle
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Omstendigheder skulde fores gennem Fredericia
og videre nordpaa gennem de ostjyske Kebstader,
og Peto havde vagret sig ved at udfere de ned:
vendige Opmaalinger og Beregninger, beordrede
Ministeriet det kongelige Ingenierkorps til at fo-
retage disse. Den endelige Opgerelse viste, at en
ostlig Kebstadslinie fra Vamdrup til Frederiks=
havn, med Sidebane til Silkeborg, vilde koste ca.
48 Mill. Kroner, en Anlagskapital, som man nz:
rede stor Betaxnkelighed ved at anvende.

I den Tid, dette Undersegelsesarbejde blev ud-
fort, fremkom udefra en Mangde forskelligarte:
de Forslag, dels som Pjecer, dels i Aviserne. Et
enkelt af disse synes det ikke at vare uden In-
teresse at kende:

Medens den af Morton Peto i 1852 foreslaaede
Linie nermest var en ,Slangelinie”, der bugtede
sig op gennem Halvgen, gaar det nevnte Forslag
ud paa, at Hovedbanen skal fores langs Hsajde:
ryggens ostlige Side og suppleres med 10 Side-
baner, nemlig til Fredericia, Vejle, Horsens, Skan=
derborg, Aarhus, Silkeborg, Randers, Hjarbak,
Hobro og Hjerring. Endvidere omfatter Systemet
en Vestkystbane over Varde til Ringkebing med
Sidebaner til Ribe og Hjerting. Banerne, der vil-
de faa en Langde af 626 Kilometer, vilde koste
ca. 58 Mill. Kr. Dette , Redekam=System* forsva-
redes med, at Dstkystbyerne, med deres gode Hav:
ne samt gode Veje til deres Opland, ikke beho:
vede Jernbaneforbindelser indbyrdes, men at Ba-
nen, ved at lagges Vest for dem paa Hejderyg:-
gens frugtbare estlige Skraaning, kunde opsamle
Trafikken herfra og fore den til Byerne. At de
mange Sidebaner vilde gore Driften kostbar og
ubekvem, toges aabenbart ikke i Betragtning.

Den stadige Uenighed, saavel i Jylland som i
Slesvig, om Langdebanens Retning, og dette i
Forbindelse med de hyppigt skiftende Indenrigs-
ministre, syntes at trakke Sagens Afgorelse ud i
en uoverskuelig Fremtid. Helt at opgive Tanken
om Jernbaneanlag i Jylland vilde sikkert ogsaa
skabe en voksende Utilfredshed blandt Befolknin-
gen. Hvis man endda kunde faa begyndt, vilde
en Fortszttelse vel nok vise sig nedvendig eller
i det mindste enskelig.

Indenrigsminister P. G. Bang fik den fredsstif-
tende Tanke forelebig at foreslaa Anlzg af en Bane
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fra Aarhus til Viborg over Randers. Det blev imid-
lertid ikke ham, men hans Efterfelger, A. F. Krie-
ger, der i Rigsdagssamlingen 1856—57 fremsatte
Planen, som han mente, at alle kunde enes om,
da en nordlig Tvarbane passede ind i alle de
Banesystemer, der tidligere var foreslaaet og der:
for ikke vilde danne noget Pracedens for senere
Beslutninger.

Efter Lovforslaget skulde Regeringen bemyndi:
ges til at give Koncession paa Anleg og Drift i
100 Aar af en Bane fra Aarhus over Randers til
Onsild, Viborg og Skive samt en Sidebane fra
Sender Onsild til Hobro. For en Anlagssum paa
indtil 16 Millioner Kroner skulde
tage en 4 pCt. Rentegaranti.

Det Haab, man havde naret til, at dette For-
slag vilde glide igennem uden Vanskeligheder, vi:

Staten over:

ste sig snart at vare altfor sangvinsk. Forhand:
lingerne om dette Forslag herer sikkert til de liv-
ligste, der nogen Sinde er fert om Jernbaneanlzg
i den danske Rigsdag. ,Banen vil kun blive til
Fordel for Beboerne i Salling og Omegn, naar de
skal paa Komedie i Kebenhavn!“ udtalte en af
Planens Modstandere (Tscherning) i Rigsdagen.
Og den foreslaaede Linie fra Aarhus til Randers
vilde ogsaa foregribe Beslutningen om en senere
Lzngdebane, der derved vilde blive tvunget ind
paa den ostjyske Kabstadslinie. Skulde man ende:
lig have en Tvarbane, burde den saa vidt mu-
ligt gaa i lige Linie Aarhus—Viborg og derfra til
et Punkt ved Venebugten eller Holstebro, ligesom
Randers kun maatte bringes i Forbindelse med
Banen ved Anlag af en Sidebane. Jevnlig frem:
sattes i Tinget Kravet om Langdebanen, der hver
Gang afvistes af Krieger som en Sag, der ikke
forelaa til Behandling. Forhandlingerne var i det
hele taget praget af den datidige forskellige Op-
fattelse af Midlerne til at fremme det ekonomiske
Liv. Efter stzrke Kampe og mange haarde Ord-
Dueller lykkedes det dog at faa vedtaget en Lov
om Jernbaneanlag af 4de Marts 1857, der bemyn:-
diger Regeringen til at meddele Koncession paa
Anleg af en Bane fra Aarhus over Viborg til
Veno Bugt eller Holstebro med en Sidebane til
Randers. Loven betegnede vel en Sejr for Tver:
baneprincippet, men var dog nermest upopular i

Jylland.



Regeringens Delegerede indledede nu Forhand*
linger med Sir Morton Peto, der imidlertid var
kommet i forbigaaende Pengevanskeligheder ved
sine mange forskellige Engagementer, hvorfor An*
vendeisen af den ved Loven givne Bemyndigelse
blev forhalet.

Forst i Februar 1859 kunde Peto indsende An*
dragende om at faa tildelt Koncession paa de i
Loven omhandlede Baneanleg, og efter at han
havde godtgjort den forngdne Kapitals Tilveje*
bringelse, blev -Koncessionen udstedt den 21de Ok*
tober 1859 til det engelske Firma Peto, Brassey &
Betts. Staten paatog sig en Rentegaranti paa 4
pCt. af en Anlaegssum paa indtil 16 Mill. Kroner.
Hvad der af Netto*Overskudet oversteg 4 pCt.,
skulde benyttes til Daekning af Statens eventuelle
tidligere Tilskud.

Baneanlaeget deltes i 3 Afdelinger:
Aarhus—Langaa—Randers,
Langaa—Viborg og
Viborg—Struer.

Naar een af Afdelingerne var fuldfert, kunde
den aabnes for Trafik. Hele Anleget skulde fuld*
fores i Lgbet af 4 Aar. Efter 25 Aars Forlgb kun*
de Staten overtage Banen for 25 Gange Gennem*
snittet af Netto*Udbyttet for de sidste 5 Aar.

Det varede ikke lenge efter Overenskomstens
Afslutning, far det nevnte Firmas Indehavere hav*
de udarbejdet Planerne for Anleget, saaledes at
Arbejdet allerede kunde paabegyndes i Efteraaret
1859.

105. THOMAS BRASSEY 1805-1870

Medens Sir Morton Peto rerpasenterede Inter*
essentskabet, var det Thomas Brassey, der fore*
stod Firmaets Financiering. Han havde et glim*
rende Forretningstalent og en medfgdt Evne til at
bedgmme et Arbejdes Veerdi.

1060 EDWARD LADD BETTS 1815-1872

Edward Ladd Betts, der var beslegtet med Mor*
ton Peto, var den praktiske Mand, der ofte kom
til Jylland for at inspicere Arbejdet og give Raad
og Vejledning, hvor det tiltrengtes. Han havde
vaeret Tgmrer, og han generede sig ikke for selv
at bruge en Okse.

Som Overingenigr ved Anlaegene og samtidig
Repraesentant for Entreprengrerne i Danmark vir*

107. FREDERIC JAMES ROWAN
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kede den engelske Ingenigr F. J. Rowan. Som Di*
striktsingenigrer var ansat Scott, Brehm, Mgller
(dansk) og flere. Desuden var der en Mangde en*
gelske, tyske og enkelte danske Underentrepreng™
rer.

Der anvendtes en Mangde Heste og Vogne,
som leveredes af Firmaet, der maatte bygge flere
Reparationsveaerksteder med baade Beslagsmedier
og Treveerksteder, hvor der besloges Heste, repa*
reredes Tipvogne og baade repareredes og for*
ferdigedes Hjulbgre i store Mengder. | Aarhus
var der et saadant stort Veerksted paa Pladsen
mellem Ryesgade og Fredensgade. Der var nem*
lig den Gang ikke bygget et eneste Hus mellem
Banegaarden, Frichs Fabrik og Bispeboligen. Hele
Pladsen var overfyldt af Stalde, Varksteder og
defekte Materialier, alt under Ingenigr Scoffs Le*
delse. Han havde saa mange Heste, at der var
ansat en dansk Staldmester, Jessen, alene for at
fore Tilsyn med dem, deres Stalde og Fodring.
Pladsen hed endnu lenge efter Banens Aabning
altid ,,Scotts Plads!*).

108. INGENIRKAPTAJN NIELS HENRIK HOLST
20. September 1828—1. September 1889

Fra Statens Side kontroleredes Anlaeget i Al*
mindelighed af den kongelige Kommissarius, Kona
ferensraad Larsen, og den tekniske Kontrol var
overdraget Ingenigrkaptajn N. H. Holst, den se*
nere Generaldirektar.

De stadige Uoverensstemmelser ved Korsgrba*

*) H. H. A. Rambusch: »En gammel Jernbanemands
Erindringer«.

190

nen mellem Statskontrollen og Entreprengrerne
var formentlig Anledningen til, at det bestemtes
i Koncessionen, at slige Tvistigheder skulde afgeg*
res med en svensk, tysk, fransk eller engelsk In*
genigr som Opmand.

Hverken Lovens Vedtagelse, Overenskomstens
Afslutning eller Arbejdets lvaerksattelse formaae*
de dog at skabe Vaabenstilstand i Kampen om
Lengdebanen. Allerede i Samlingen 1859—60
maatte Regeringen foreleegge et nyt Forslag om
Anleg af en Bane fra den slesviske Granse til
Aalborg samt en Bane Nyborg—Middelfart samt
at sgge Bemyndigelse til for disse Anleg at ud*
stede kgl. 4 pCt. Obligationer indtil 600,000 Kr.
pr. Mil. Liniens Retning skulde afgeres af Rege*
ringen og den eventuelle Entreprengr.

Da en Del af Tveerbanen vilde komme til at
indgaa i Leengdebanen, og da saavel Regeringen
som Entreprengrerne var utilfredse med den af*
sluttede Overenskomst, — de sidste fordi Tver*
banen kun var en mindre Del af deres oprinde*
lige Plan, — foreslog Regeringen at sgge at faa
Koncessionen tilbagegivet og at lade Tveerbanen,
dog kun til Skive (Skive—Struer opgives), bygge
for Statens Regning og anlegge den i Forbindelse
med Leangdebanen. Driften af Banen skulde bort-
forpagtes i 100 Aar, mod at Forpagteren overtog
Anskaffelsen af Materiellet samt Vedligeholdelsen
af Banen, og som Afgift skulde betales fra % til
% af Bruttoindteegten i Forhold til dennes Star*
reise. Ved denne Ordning behgvede Staten kun
at tilvejebringe en mindre Kapital, og Risikoen
blev mindre end ved Rentegarantien.

I Folketinget var man kun enig om, at Anlaegs*
summen for Tveerbanen sikkert var sat 2 Mill.
Kroner for hojt, og at Bortforpagtning var gnske*
lig. Derimod var der absolut Uenighed om at
overlade til Regeringen at afggre Banens Ret*
ningslinie. Et Flertal foreslog forevrigt en Linie
fra Lillebalt til Gransen og herfra gennem Gu*
denaadalen til Viborg med Sidebane til Aarhus og
Randers samt at nedseztte Anlaegskapitalen til
540,000 Kroner pr. Mil i 4 pCt. Obligationer. For*
slagene forkastedes imidlertid ved 3die Beh&nd*
ling.

Det allerede paa dette Tidspunkt vidt frem*
skredne Arbejde paa Anlaget gjorde det nu ngd*



vendigt at treffe en endelig Afgorelse, hvis man
virkelig onskede den tidligere Overenskomst erstat-
tet af en ny. I Samlingen 1860—61 fremsattes atter
flere Forslag, bl. a. om Linien Vamdrup—Hors:
kjer—Randbel—Jellinge—Gudenaa til Ry og der-
fra til Aarhus—Langaa—Randers—Hobro—Aal-
borg med Sidebaner til Lillebzlt samt over Viborg
til Vene Bugt (Struer)—Holstebro. (Vejle—Hor=
sens vilde ikke blive berort af Banen). Under Sa-
gens Behandling syntes det, som om man fra
Kamptonerne gled over i mere harmoniske og bli-
de Klange. Et Landstingsudvalg paaviste, at Uover:
ensstemmelsen efterhaanden nu kun drejede sig
om Strzkningen Aarhus—Gransen, enten gennem
Gudenaadalen eller langs QOstkysten, der hver hav-
de sine Fordele. Da Regeringen bestemt modsatte
sig Gudenaaprojektet, foreslog Udvalget en Mag:-
lingslinie, der tiltraadtes af Regeringen, hvorefter
Forslaget endelig blev vedtaget i begge Ting som
Lov af 10de Marts 1861, hvorved Regeringen be:
myndigedes til at ophave den tidligere Konces:
sion og afslutte ny Kontrakt om Anlag og Drift
af feolgende Banestrzkninger:

1. Nyborg—Odense—Middelfart,

2. Vamdrup (slesvigske Graznse)—Kolding—Fre-
dericia—Vejle med Sidebane til Snoghej,

3. Vejle — Gudenaadalen — Ry Molle — Aarhus

over Horsens eller med en Sidebane dertil,

Aarhus—Langaa—Randers—Hobro—Aalborg,

Langaa—Viborg—Skive—Vens Bugt,

Vene Bugt—Holstebro og

Hestebaner til Havnene i de fleste af de af

Banerne bererte Byer.

N

For Anlaget af de under 1, 2,, 4, 5 og 7 navnte
Baner kunde Staten betale indtil 26,300,000 Kr.,
deri dog ikke indbefattet Ekspropriation, Materiel
m. m. For de under 3 og 6 nzvnte kunde Prisen
beregnes i Lighed med de andre. Betalingen kunde
finde Sted enten kontant eller i 4 pCt. Statsobli-
gationer, der ikke maatte szlges til en lavere Pris
end 96 pCt.

Den 18de Marts 1861 afsluttede Indenrigsmini-
steriet ny Kontrakt med Peto, Brassey & Betts,
hvorved Koncessionen af 21de Oktober 1859 op-
hzvedes, -og Firmaet overtog Anleget af de ved
Loven vedtagne Baner, der skulde vare fardige
i 1869. I Kontrakten fastsattes Rakkefolgen for
Bygningen af de forskellige Strekninger, dog skul-

de Banerne Aarhus—Randers og Langaa~—Venso
Bugt, der tildels var under Arbejde, forst faerdig-
bygges. Aarhus—Langaa—Randers skulde vare
ferdig inden 1ste Juli 1862, Langaa—Viborg in-
den Iste Juli 1863, Viborg—Skive—Struer inden
Iste Juli 1864 og Struer—Holstebro inden Iste
Marts 1865.

Samtidig skulde der — og inden Udgangen af
1861 — oprettes et Driftsselskab ,det danske Jarn-
banes Driftsselskab“, der skulde anskaffe Drifts-
materiel og Inventar og drive og vedligeholde Ba-
nerne paa felgende Betingelser: Af Banernes Net-
tozOverskud skulde Selskabet have indtil 4 pCt.
af Aktiekapitalen forlods samt indtil en Tiende:
del af Restoverskudet, medens den svrige Del til
faldt Staten. Selskabet skulde have sit Sede i Aar-
hus, og Flertallet af Bestyrelsen skulde vare dan-
ske.

En Aktiekapital paa nominelt 5 Mill. Kr. skulde
sukcessivt tilvejebringes, men Aktierne maatte ikke
udbydes til lavere Kurs end 96, saaledes at Drifts-
kapitalen blev 4,800,000 Kr., naar hele Anlaget
var ferdigt. Inden en Banestrzkning maatte aab-
nes for Drift, skulde det godtgeres overfor Sta-
ten, at 96 pCt. af Aktiebelsbet var anvendt til
Materiel og Inventar eller var til Stede som Drifts-
kapital. Staten var berettiget til at overtage Sel-
skabets Ejendele med 1 Aars Varsel mod at ind-
lose Aktierne til pari, for saa vidt Overtagelsen
fandt Sted inden 1ste Juli 1893. Efter dette Tids-
punkt kunde Staten overtage Selskabets Ejendele
til Taksationsvardi.

Det viste sig imidlertid meget vanskeligt at faa
Aktierne afsat, hvorfor Selskabet selv maatte over:
tage den storste Del af disse, og Selskabet blev
saaledes i Virkeligheden identisk med Entrepre=
nerfirmaet Peto, Brassey & Betts, der derved kom
i den behagelige Stilling at skulle godkende sit
eget Arbejde og det leverede Materiel. Firmaet eje-
de en stor Maskinfabrik i Birkenhead ,Canada
works”, hvorfra alle Jernbroer, Vandbeholdere og
Drejeskiver samt de 20 forste Lokomotiver til den
jyske Bane udgik. Desuden anlagde Firmaet Ma-
skinfabrikken ,Hvide Moeolle“ (den senere Vogn:
fabrik ,Scandia“) i Randers, hvor Jernbanevogne:
ne byggedes.

Selskabet ansatte Mr. John L. Louth som Over:
driftsbestyrer (Overdirekter). Han var bosiddende
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109. JOHN L. LOUTH
Overdriftsbestyrer i Jylland

i Flensborg, hvorfra han var Leder af Driften baa*
de i Slesvig og Jylland—Fyn. Som hans Sekretaer
i Aarhus ansattes Christian Larsen (senere Sta*
tionsforstander i Horsens og kom derfra til de lob
landsfalsterske Baner som Driftsbestyrer).

Mr. Louth valgte selv sine Direktgrer, nemlig
Justitsraad Dr. C. M. Poulsen som Regnskabs*
direktar og Mr. F. Rowan som Driftsdirektgr. Paa
Generalforsamlingen den 3die Oktober 1862 god*
kendtes disse Valg.

Til Leder af den daglige Driftstjeneste blev an*
sat Frederik Magller, der begyndte sin Jernbanekar*

110. FREDERIK M@LLER
27. Oktober 1828-13. Maj 1913
DM. K 2 af Dbg.
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riére som Togfarer ved den sydslesvigske Jernbane
i 1854. Efter et Aars Forlgb forfremmedes han til
Fuldmeegtig paa Driftskontoret i Flensborg og i
Foraaret 1857 til Stationsinspektgr i Flensborg. Den
18de Juni 1862 overtog han Posten som Driftsin*
spektgr i Aarhus, hvortil han, efter at have veret
tjenestegerende 16 Maaneder i Fredericia, vendte
tilbage og udnevntes til Overdriftsinspektgr*) fra
den 1ste Februar 1869. Med stor praktisk Dygtig*
hed gennemfgrte han Ledelsen af Trafiktjenesten
i Jylland og Fyn i TI staerkt jernbaneudviklende
Arbejdsaar, indtil han tog sin Afsked fra den 30te
April 1896.

Til Mallers Anszttelse i Aarhus knytter sig de
Ord, der karakteriserer Englendernes Administra*
tionstid. Da Mgller ved sin Afrejse fra Flensborg
anmodede Louth om Instruktioner, svarede han
kun: ,,Instructions? | can only say do your best!"

AARHUS-RANDERS BANEN
4. September 1862

Som tidligere navnt skulde Banen Aarhus—Ran*
ders veere ferdig den 1ste Juli 1862. Til Arbejdet,
der paabegyndtes i Efteraaret 1859, meldte der sig
rigeligt med Arbejdere, baade danske, svenske, ty*
ske og engelske. Om disse sidste udtaler Mr. Ro=
wan i eh Rapport: ,,Da de engelske Arbejdere ikke
kunde modstaa den billige danske Brandevin, blev
de erstattede med danske Arbejdere, hvis Arbejds*
metoder er helt forskellig fra de engelskes. De he*
gynder i al Sindighed KI. 4 cm Morgenen og hol*
der, med 5 Hvilepauser a % Time, farst Fyraften
Kl. 8."

Selv om der saaledes var tilstreekkelig Arbejds*
kraft, viste der sig store Vanskeligheder flere Ste*
der, da Terreenet vedblev at synke, efterhaanden
som der paakgrtes Fyld. Navnlig ved Lerbjerg, hvor
Mosen ved Siderne sked op lige saa hurtigt, som
den paafyldte Jord sank ned. | Mglleengen ved
Aarhus sank Grunden over 15 Fod, og der maatte
en stor Pilotering til for at kunne bygge Broen ved
Fiskerhuset.

| Begyndelsen af April 1862 ankom det farste
Lokomotiv fra Flensborg for at kere Grustogene.
Da Fiskerhusbroen ikke var feerdig, maatte der an*

") 1 1892 e@ndredes Titlen til Trafikchef.



vendes 32 Heste til at treekke Maskine og Tender
ad Landevejen til Mundelstrup, hvor den saa kom
paa Spor.

Banegaarden og de fleste andre Bygninger paa
Stationspladsen i Aarhus var saa godt som far*

Trods disse advarende Raster tog dog 7 Passage*
rer, Anlegsingenigrene Wm. Scott, Brehm, Rowan,
J. Louth, Miiller, Driftsinspektar Mgller og Inge*
nigrlgjtnant S. Dyhr af Kontrollen, Plads paa Ma*
skinen og Tenderen, og et Par Minutter over 6
karte Lokomotivet i susende Fart ud ad Banelinien,

111. AARHUS BANEGAARD 1862

dige allerede i Oktober 1861, men de forannavnte
Vanskeligheder ved Anlaeget foraarsagede saa sto*
re Forsinkelser, at Banen umuligt kunde aabnes
for Drift indenfor den fastsatte Frist. Men de
®rekere Englendere vilde dog vise, at et Loko*
motiv kunde befare hele Straekningen fra Aarhus
til Randers inden den 1ste Juli og besluttede, at
Farten skulde finde Sted den 29. Juni. Til Turen
var forgvrigt knyttet et Veeddemaal mellem en
dansk Godsejer og Rowan, idet den farstnavnte
vilde havde, at han kunde kgre hurtigere med sin
egen Vogn ad Landevejen end Rowan med sit Lo*
komotiv. | et Brev af 29. Juni 1862 fra en af Delta*
gerne beskrives Turen saaledes: ,,Dags Morgen KI.
6 holdt da et med Grgnt og Flag pyntet Lokomotiv
parat paa Aarhus Station. Paa Banelinien saa det
ikke allerbedst ud for et lykkeligt Udfald af Rej*
sen; Sporet var paa lange Straekninger endnu ikke
lasket og fire af de aabne Broer ikke fardige, ja,
de to Broer i Galthen Enge vare endog ikke paabe*
gyndte. Disse Broer bleve da erstattede ved provi*
soriske Konstruktioner, vasentlig bestaaende af
krydslagte Sveller, byggede op fra Aalgbets natur*
lige Bund. Karslen var saaledes lidt vovelig, lidt i
amerikansk Stil, og frygtsomme Sjele trastede Del*
tagerne med alle mulige Ulykker og mente, at Tu*
ren vilde tage en Ende med Forskraekkelse.

hilset af rungende Hurraer fra den tetpakkede
Menneskemasse paa Banegaarden.

Uden Ophold gik Karslen fort, og Interimsbroer*
ne holdt sig preaegtigt, kun den ene af Broerne i
Galthen Enge sank i den blgde Grund; en Del
Sveller knustes, og Sporet forrykkedes lidt, men
Skaden blev hurtigt udbedret. | strygende Fart gik
det videre, indtil Lokomotivet efter en Karsel af
7% Mil i ca. PA Time maatte standse ved Oust
Mgllebzek, hvor den provisoriske Bro endnu ikke
var ferdig. | en Fart kom hele Selskabet af Ma*
skinen, Frakkerne kom af, og i kort Tid var Broen
bygget op til Planumshgjde, Sporet blev nedlagt og
spigret, og saa kgrtes efter faa Minutters Forlgb
ind paa Randers Banegaard, hvor en stor Menne*
skemasse, der skulde se det fgrste Lokomotiv, hil*
ste Ankomsten med Hurraraab.

Efter at have indtaget en Frokost paa Banegaar*
den, karte Selskabet atter tilbage. Paa alle Statio*
ner vare Egnens Beboere samlede og hilste Toget
med Begejstring; der blev gjort Holdt et @jeblik
paa hver Station, og det var ganske morsomt at se
Bgnderne gaa omkring og med Forbavselse betrag*
te og befgle Lokomotivet.

KIl. 2 kegrtes atter ind paa Aarhus Banegaard,
hilset af Mangdens Bifaldsraab.”
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Streekningen Aarhus—Randers var fuldt feerdig
til at kunne aabnes sidst i August, men man gn*
skede, at Kong Frederik VII selv vilde komme til
Aabningshgjtideligheden, hvilket han lovede, men
var forhindret fra at komme fgr den 2den Sep*
tember, og den hgjtidelige Aabningsdag blev der*
for fastsat til den 3die September 1862. Sir Morton
Peto ankom til Aarhus den 1ste September i sin
pregtige Dampyacht ,,The Norseman®, der flag*
smykket ankrede i Aarhus Havn. Dagen efter
kom Postdampskibet ,,Freyr fra Korsgr med Mini*
strene og andre Gaster, og hen mod Aften kom
Dampskibet ,,Slesvig® med Kongen, Grevinde
Danner og Fglge ombord. Skant det var en haard
nordgstlig Kuling, blev der foranstaltet Illumina*
tion: Begkranse paa Molerne, orientalske Lamper
paa Skibene og en Roflotille med Fakler, Musik
0og Sang i en begejstret og allerunderdanigst Halv*
kreds om Kongeskibet, hvor der KI. 9 om Aftenen
var Kur.

Festdagen var det et temmelig regnfuldt Vejr,
men alligevel var der samlet ca. 20—30,000 Men*
hesker i Neerheden af Aarhus Banegaard og langs
med Jernbanehegnet ud til Horsens Landevej.
Kongen og Grevinden ankom KI. 972 til Banegaar*
den. som blev forevist dem af Mr. Louth.

Lokomotiv og Vogne var behzngte med Guir*
lander og Flag, og langs med Banen var der flere
Steder Aresporte og Flagdekorationer. Toget, der
afgik fra Aarhus KI. 10, standsede ved alle Statio*
ner og Stoppesteder, og Kongen og Grevinden gik
ud for at modtage Befolkningens Hyldest og sam*
tale med dennes Reprasentanter.

Falgen heraf var, at Toget var meget forsinket,
da det ankom til Langaa, hvor Sir Morton Peto
ventede de hgje Gaster, som han skulde vaere Veert
for ved en splendid Frokost fra den dengang meget
bekendte Restauratgr Ginderup i Kgbenhavn.

Paa en Hgj ved Langaa, hvor senere Statsbaner*
nes Planteskole er anlagt, var rejst et magtigt Telt,
der var hentet i Flensborg. Dets Omfang var 480
Alen, i Diameter 150 Alen, og Teltmasten i Mid*
ten var 40 Alen hgj. Det kunde rumme 2500 Perso*
ner, saa der var rigelig Plads til de ca. 200 indbudte
Geester.

Den 2den September blev det en meget sterk
Storm om Aftenen, og det store Telt blaeste om*
kuld. Henad Morgenstunden lykkedes det dog hel*
digvis Ingenigr Miller, med Hjeelp af Sgfolk fra
Sir Morton Petos Yacht, at faa Teltet rejst, saa alt
var i bedste Orden i rette Tid.

Efter en meget animeret Frokost, ved hvilken Sir

112. BROEN VED LANGAA 1862
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113. RANDERS BANEGAARD 1862

Morton Peto farte Grevinde Danner til Bords og
holdt engelske Taler for Kongen og Grevinden,
som Kongen besvarede paa dansk, rejste man ve*
derkveegede videre til Randers. Omtrent V2 Mil fra
Langaa blev der vist rgdt Flag fra Kongevognen,
og ved en hurtig og kraftig Bremsebetjening i To*
get saavel som paa Maskinen standsedes Toget paa
faa Sekunder. Den bratte Standsning vakte almin*
delig Uro i Toget, og Driftsinspektgr Mgller lgb
straks hen til Kongevognen og spurgte, hvad
Majesteeten gnskede. Kongen svarede: ,,Min Kone
og jeg gnsker gerne at se Egnen her ved Gudenaa,
og derfor ikke at kgre saa hurtigt/' Derefter karte
Toget ganske langsomt ind til Randers, hvor en
stor Menneskemeangde havde givet Mgde, som
modtog Kongen og Toget med stor Begejstring.
Efter en festlig Middag i Klubben, hvor der dog
kun var Plads til 110 Gaster — til stor Skuffelse

for de gvrige, der maatte sgrge for sig selv, til To*
get returnerede — kgrte Kongen og Grevinden til
Amtmandsboligen, hvortil et stort Fakkeltog an*
kom og hyldede Kongen med Taler og Sange.

I Anledning af vor farste jyske Jernbanes Ind*
vielse og Majestetens Nearveerelse, skrev Forfatte*
ren Fr. Sneedorf*Bircn fglgende hgjstemte Hyl*
dingssang til Festen:

Banen, som bringer
hastig lig Pilen
nger os det Fjerne,
aaben vi see;
sortegraa Dampen
snart sig vil veelte
op imod Himlens
guldspraengte Sky.
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Hvad i de gamle
henfarne Tider
tyktes at veere

blot som en Drgm,
Aandens det rige
Snille for Lyset
Skatten, den skjulte,
dristig har bragt.

Hil dig, vor Konge!
varmt vore Hjerter
slaae dig imgade,
Danrigets Lyst.
Froet, du lagde,
Frugt vil os bringe,
Samtid og Fremtid
frydes ved den.

Vej har du banet,
Vejen for Livet,
Vejen for Tankens
kraftige Flugt;
myndigt er Danmark,
Blikket blev klaret;
Selvbevidst Folket
skued sin Tarv.

Himlenes Hersker!
Verdeners Fader!
naadig dit Jre
bgj til vor Bgn!
Huldt du os bane
Vej til dit Rige,
Vejen til Sandheds
evige Lys!

Som Stationsforvalter i Aarhus ansattes G. Con-
raut der havde vearet ansat ved de slesvigske Baner.
Han forfremmedes senere til Driftsinspektar, men
forlod Banerne, da Stillingen som Direktgr for Ma?
skinfabrikken ,,Scandia“ i Randers blev tilbudt
ham.

De andre Stationer fik fglgende Forvaltere:
Knirsch i Brabrand, Prip i Mundelstrup, Graae i
Hinnerup, Aabel i Hadsten, Nielsen i Laurbjerg,
Rambusch i Langaa, A. J. Mgller i Randers. Mun?
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114. G. CONRAU
Den fgrste Stationsforvalter i Aarhus

delstrup og Laurbjerg var kun Holdepladser. Ram?
busch, Mgller og Graae havde veeret tjenstggrende
i Slesvig, men de gvrige havde ikke tidligere veeret
ansat ved nogen Jernbane.

Den 4de September 1862 aabnedes Banen for
Publikum. Der gik kun 2 Tog daglig i hver Ret?
ning:

fra Aarhus Kl. 10 Fm og 6 Em.

fra Randers KI. Fm. og 3% Em.

Turen tog 1% Time, iberegnet Opholdet paa
Stationerne.

For at Posten kunde naa rettidig frem til Flens??
borg, anmodede Postvaesenet om, at farste Tog
skulde afgaa fra Randers KI. 5 Morgen, hvilket Sei??
skabet afslog, da der ikke saa tidligt kunde ventes
et tilstreekkeligt Antal Pasasgerer til, at det kunde
betale sig for Banen. | lang Tid kerte der derfor
Postdiligence om Morgenen mellem de to Jernbane??
stationer.

De to Tog i hver Retning viste sig i Alminde??
lighed at veere tilstreekkelig, selv om de — navnlig
i Begyndelsen — var sterkt benyttet. | de farste
4 Uger havde Banen en Gennemsnitsindtegt af
ca. 4000 Kroner pr. Uge. Ved sarlige Lejligheder
etableredes Ekstratog, f. Eks. til Skt. Olufsmarke??
det i Aarhus, der afholdtes flere Dage i Traek. Paa
disse Dage befordredes de rejsende frem og tilbage
for Enkeltbilletspris, 3die Kl.: 2 Kroner (nu 3 Kro??
ner). Til det farste Olufsmarked efter Banens
Aabning, slog hverken Station, Perron eller Per??
sonvogne til. Man maatte anvende baade aabae og



lukkede Godsvogne, der var stuvende fyldte med
staaende Passagerer, da man ikke havde Banke.
Det var glade Markedsgeester, der tog Forholdene
med godt Humgr.

For at opnaa at faa de Torvehandlende, der ger*
ne tog til Byen i egne Karetgjer, til at benytte Jern*

Saa snart Aarhus—Randers Banen var anlagt,
sggte man at faa Strekningen Langaa—Viborg
ferdig indenfor den fastsatte Tid, den 1ste Juli
1863, der dog ikke helt lykkedes, idet man havde
stgdt paa flere uforudsete Terranvanskeligheder.
Man havde saaledes mattet legge en Straekning af
Tangeaaen i nyt Leje for ikke at skeaere den, og Sg*
draget lengere fremme kraevede Opfyldning, lige*
som der over selve Vandlgbet (omtrent hvor Aar*
hus—Viborg Landevej skarer Banen) maatte byg*
ges en Granitoro med Smedejernsdragere af 50
Fods Spending.

Viborg Banegaard var ikke ferdigbygget ved Ba*
nens Aabning. Den laa den Gang paa en anden
Plads end nu, nemlig begrenset paa den ene Side

banen, udstedtes der seerlige ,,Torvebilletter” til
Enkeltbilletspris paa Torvedagene. | Togene ind*
sattes en Godsvogn specielt til Torvegodset, hvoraf
der befordredes 50 Pund frit. Denne Ordning saa
vel som Etableringen af Ekstratog for Turister paa
Sommersgndage fra Aarhus til Hinnerup, fik god
Tilslutning og derigennem ggede Rejselysten.

LANGAA-VIBORG BANEN * 21. Juli 1863

af Sgen, paa den anden Side af Byen og for Enden
af Tugthuset.

Banen indviedes den 20de Juli 1863 af Indenrigs*
minister Orla Lehmann, der ankom med Festtoget
til Viborg Kl. 1,15 Efterm., ledsaget af Tingenes
Formend, Forpagter Bruun og Etatsraad Bregen=
dahl, den kongelige Kommissarius Kammerherre
Rosengrn, Stiftamtmanden m. fl.

Med Festtoget, der fartes af Driftsinspektar F.
Mgller, ankom ogsaa Overingenigr F. Rowan, der
repreesenterede Sir Morton Peto.

Ved Festmiddagen, som Selskabet havde arran*
geret i Klubbens Lokale, motiverede Orla Lehmann
i sin Indvielsestale Betydningen af den nye Bane
og dens projekterede Fortseettelse. Han mindedes

115. BANEGAARDEN VED VIBORG 1864 — NEDLAGT 1895
Foran Banegaarden ses de tyske Tropper
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den tidligere Minister, Ltatsraad Krieger, hvis Be:-
strxbelser det skyldtes, at Viborg var blevet ind-
lemmet i Jernbaneplanen. Ogsaa Forpagter Bruun,
Formand for Jernbaneudvalget, hyldedes for sin
store Andel i Banens Tilblivelse.

Efter Maaltidet deltog Flertallet af Deltagerne
med Damer i en Udflugt med Toget fra Viborg til
Langaa og tilbage. Saa mange af Byens Folk, som
Toget kunde rumme, fik Lov til at kere med. Ialt
deltog 300 Mennesker i Turen.

Som Stationsforvaltere ansattes: Beyer i Bijer:
ringbro, Prip forflyttedes fra Mundelstrup til Red-

karsbro, Rasmussen i Rindsholm og Graae forflyt:"

tedes fra Hinnerup til Viborg.

Banen aabnedes den 2Ide Juli 1863 for offentlig
Fardsel, og Kereplanen udviste den Gang kun to
Tog daglig i hver Retning mellem Viborg og
Langaa, fra Viborg Kl. 6,5 Fm. og Kl. 3,20 Em.

Fra de store Tervemoser ved Redkarsbro ventede
Selskabet en betydelig Tervetrafik, og Viborg var

Medens Driften af de jyske Baner i 1863 syntes
fuldt ud at opfylde de Forventninger, man havde
stillet til dem, ligesom Arbejdet med Videreferel:
sen af Banen skred jevnt og sikkert fremad, blev
det for Landet saa skabnesvangre Krigsaar 1864
det merke Kapitel i Driftsselskabets Historie, der
kraver sin szrlige Omtale:

Da Budskabet om Dannevirkes Romning — Nat-
ten mellem den 5te og 6te Februar 1864 — naaede
hertil, maatte man vare forberedt paa en Invasion
af fijendtlige Tropper, der ogsaa begyndte med Be:
sattelsen af Kolding den 18de Februar. Den store
Indrykning over Gransen af tyske Tropper blev
dog ferst ivaerksat den 8de Marts, og samme Dag
fik Driftselskabet Ordre til, at alt Banemateriel
snarest skulde stilles til Disposition for Harledel:
sen.

Aftenen forud — den 7de Marts — havde Banen
haft sit forste storre Uheld, idet et Damningsskred
ved Lerbjerg foraarsagede, at et Afténtog lsb af
Sporet ud i Engen, og saavel Maskinen som nogle
Vogne beskadigedes. Der arbejdedes baade Nat
og Dag for at udbedre Banelinien, hvilket viste sig
at vare meget vanskeligt, da det paafyldte stadig
sank og voksede op igen ude i Engen.
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ct naturligt Centrum for Kvaeghandelen i Vest: og
Midtjylland, hvorfor man maatte kunne forvente
store Kreatureksporter til og fra denne By. Decs-
uden regnede man Fgnene syd paa til Silkeborg og
Herning for et Opland, der efterhaanden maatte
kunne tilferc Banen en Del Godsfardsel.

I August 1862 havde man maatte lukke Viborg
Domkirke, da man frygtede for, at den vilde falde
sammen. Til den store Ombygning i 1863 kravedes
en betydelig Mangde Sten, sarligt en Masse til-
hugne Granitsten. Stenene, der sejledes fra Kalund-
borg til Aarhus, befordredes videre pr. Bane til Vi-
borg, ofte i Ekstratog. Ved disse Transporter fik
Selskabet en uventet og betydelig Indtzgt.

To Dage efter Indvielsen af Banen til Viborg
aabnede det sjzllandske Jernbaneselskab Klampens-
borgbanen — den 22de Juli 1863 — der senere skal
blive omtalt i Forbindelse med den sjallandske
Nordbane.

DE JYSKE BANER I 1864

I Varkstedet i Aarhus arbejdedes uafbrudt i 3
Dogn for at sztte Maskinerne i fuldt brugbar
Stand. Det sidste Degn kunde Arbejderne kun
daarligt holde sig fra at falde i Sevn, og nogle af
dem sov ind staaende, naar de kom til at staa stille
et QOjeblik.

Den 10de Marts indstilledes den almindelige
Drift, og efter Ordre stilledes alt Materiellet til
Herens Disposition i Langaa, hvortil en Del af Ge:
neral Hegermann-Lindencrones Har, der forgaves
havde segt at standse Fjendens Fremrykning ved
Vejle og Skanderborg, var trukket tilbage. Harle-
delsens Plan gik ud paa, at Tropperne skulde be:-
fordres med Banen til Skive, hvorfra de skulde
fores gennem Salling til Mors.

Paa Langaa Station var der naturligvis ikke paa
langt nar Plads til alle Vognene, der derfor var
kert ud paa den fri Bane mod Randers og hentedes
ind efterhaanden, som der var Brug for dem. Veje
og Marker var fyldt med Soldater, Heste, Kanoner
og andet Krigsmateriel. Harens Overkommando
gav sine Ordrer til Langaa Station gennem Kaptajn
Holst. .

I denne Myretue og med indskrznkede Sporfor:
hold lededes Rangeringen og Indladningen med
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116. STATIONSFORVALTER C. A. G. RAMBUSCH
Langaa 1862

stor Dygtighed af Stationsforvalter Rambusch og
hans Personale.

Driftsinspektar F. Mgller ordnede Togledelsen
mundtlig eller telegrafisk. Lokomotivfgrerne besar*
gede selv Krydsningerne. Saashart et Tog var afle*
veret i Skive, skulde Maskinen returnere til
Langaa med tomme Vogne.

Maskintjenesten lededes af en meget dygtig og
veluddannet Maskinmester Miles Constantine,

117. MILES CONSTANTINE
Den fgrste Maskinmester i Aarhus 1862—1867

118. THOMAS POTTS
Veerkfagrer 1862—1867

der som Verkfgrer havde Thomas Potts, en eldre
Englender, der vist havde oplevet og vaeret med
til alt, hvad der den Gang hgrte ind under Ma*
skinfaget. Hans inciterende Ledelse af Verkstedet
ved Krigens Udbrud var beundringsveerdig.

Begge rejste tilbage til England, Constantine i
1866 og Potts i 1867.

Streekningen Viborg—Skive, der farst skulde vae*
re ferdig hen paa Sommeren, maatte snar*
ligst seettes i Stand, saa den kunde befares, hvilket
ogsaa skete, idet det fgrste Tog karte over Strek*
ningen allerede den 12te Marts. Det medbragte bl.
a. Stationsforvalterne til Sparkser (Heering), Hgjs-
lev (Selmer) og Skive (Overkonduktgr C. Hall)
samt Telegrafapparaterne til Stationerne. Endvidere
de Fourerer, der skulde treffe Forberedelserne til
Haerens Ankomst.

Ogsaa paa Strekningen Skive—Struer maatte
Sporet seettes i Stand til straks at optage alle de til
Anlaeget benyttede Grusvogne og senere de i Skive
afleessede Godsvogne.

| 5 Dggn kerte Militeertogene mellem Langaa og
Skive med saa korte Intervaller som Lasning og
Sporplads tillod. Saaledes maatte Togene ofte gare
lange Ophold paa Mellemstationerne, ja, endog
overnatte af Mangel paa Sporplads i Viborg og
Skive. Soldaterne, som mente, at Fjenden var lige
i Heelene paa dem, var rasende over disse Stands*
ninger og lod deres Vrede gaa ud over Jernbane*
personalet. Dampflgjterne maatte ikke benyttes.
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119. LANGAA BRO ' SPRANGT JUNI 1864

Det sidste Militeertog afgik fra Langaa Onsdag
den 16de Marts. Det holdt ved alle Stationer og
medtog Stationernes Telegrafapparater til Skive,
hvortil det ankom sent Onsdag Nat. Hele Natten
og de efterfalgende Dage var Personalet, der til
Tider var syge af Sult og Treethed, fuldt optagne af
Udlaesning samt Rangering til og fra Struerbanen,
hvor der henstod en Mangde lessede Vogne, som
der ikke havde veret Sporplads til i Skive ved To*
genes Ankomst.

Stationsforvalter Hall i Skive, der tidligere havde
veeret tjenstgarende ved ,,de sorte Husarer* og var
en fortrinlig Rytter, fik af Haeren overladt en op*
sadlet Ridehest, og paa denne saa man ham stadig
ride i fuld Galop paa den lange Straekning mellem
Stationen og Struerbanen for at lede Rangeringen,
hvilket viste sig meget praktisk. ,,Ballasten var blgd
0og meget treettende for Hesten, saa han red flere
Heste treette hver Dag."

Ogsaa Verkstedspersonalet var beordret fra
Aarhus til Skive, hvor det skulde vere parat til
Tjeneste, hvis Uheld skulde indtreeffe. Skent der
var kart baade Nat og Dag i over 5 Dggn med et
overanstrengt Personale, havde dog ikke en eneste
Vogn veret af Sporet.

202

Som tidligere omtalt blev Vognene efter endt
Aflesning kert ud paa Struerbanen. Maskiner*
ne blev tildels demonterede, lgftede af Skinnerne
og satte i Gruset. Militeeret farte de aftagne Ma*
skindele med til Mors. Medens man afventede Be*
givenhedernes Gang, blev en Del af Banernes Per*
sonale kart paa Hestevogne ad Landevejen til Aar*
hus.

Da det en Tid syntes, som om Fjenden havde
standset sin Fremrykning, fik Selskabet Over*
kommandoens Tilladelse til forsggsvis at genop*
tage Driften fra den 15de April, men efter en
Uges Forlgb maatte den atter indstilles, da man
fik Meddelelse om, at de fjendtlige Tropper nu
rykkede mod Nord. Under General Vogel v. Fal*
ckensteins Kommando marcherede Tropperne ind
i Viborg den 27de April og i Aarhus den 28de
April og besatte disse Byer. Straks efter Ankom*
sten til Aarhus lod Generalen Jernbanesporet
mellem Fiskerhusbroen og Aaby Ledet bryde op.

I Juni beordrede v. Falckenstein, at Jernbane*
broen ved Langaa skulde sprenges i Luften. Ved
Midnatstid den 26de Juni paabegyndte man Her*
vaerket mod Bropillerne, der dog viste sig at veere
for staerke, hvorfor man senere anbragte 400 Pund



120. FAERGEN VED LANGAA 1864

Krudt i Laengdedragerne, hvorefter omsider Broen
faldt.

Begivenheden, der vakte den stgrste Sorg og
Harme i Befolkningen, blev gjort til Genstand for
mange bitre Udtalelser i Bladene. | ,,Berlingske
Tidende" skrives saaledes den 29de Juni:

»-Hvad man har ondt ved at opfatte anderledes
end som den brutaleste Ytring af gemen Havn*
folelse, er det, at de tapre Herrer i disse Dage
har foretaget store Spraengnings* og @delaeggelses*
forssg med Jernbanebroerne; med den pregtige
Langaabro maatte de gere 5 tildels mislykkede
Spraengninger, indtil det endelig igaar lykkedes
dem at faa den veltet, og nu ligger den som et
Lig i Aalejet.”

Et Situationsbillede af Begivenheden traeder ty*
deligt frem ved Omtalen i ,Illustreret Tidende"
for den 23de Oktober:

»Det er bekendt nok, hvorledes Jyllands Svgbe
lod den kostbare og konstige Jernbanebro over
Gudenaa gdelegge, medens han selv (v. Falcken*
stein) som en klog General i behgrig Afstand oppe
fra Langaa Bakker gledede sig ved Synet af @de*
leeggeisen, samt hvorledes Hundreder af fjendtlige
Officerer, som var dragne fra Randers og Omegn
til denne Fest, omfavnede og kyssede hverandre

efter Heltegerningen, da de havde faaet Bugt med
Uhyret. Saa sterk og smidig var denne Bro, at
den ved den fgrste Spraengning kun saas at have
sig svagt, som om den drog et Suk og derpaa stod
lige saa stout som tidligere. Men den anden og
tredie Sprengning paafulgte, og med det tredie
Suk styrtede den bragende i Aaen.”

Forgvrigt giver Selskabets haandskrevne Drifts*
beretning for Driftsaaret 1864—65 i sin Indledning
en — ngsten gribende — Redeggarelse for Aarets
Vanskeligheder:

»ved Begyndelsen af Driftsaaret 1864—65 var
den regelmassige Drift som Fglge af Kngsbegi*
venhederne standset, hvorimod flere Ekstratog af*
gaves til Befordring af den 4de Armeedivision og
dens Materiel. Farst den 15de April lykkedes det
at erholde Tilladelse til at genoptage Driften, men
ved Fjendens Fremrykning standsedes denne paa*
ny, paa Aarhus—Langaa Banen den 22de s. M. og
neste Dag ogsaa paa Randers—Viborg Banen. Da
den forste Vaabenstilstand var afsluttet, opbades
alt for at faa Driften sat i Gang igen, men for*
geeves.

Forst den 7de September kunde Driften genop*
tages paa Randers—Viborg Banestrekningen, og
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den 13de s. M. paa Aarhus—Langaa Strazkningen
ved Hjzlp af en Farge over Gudenaa, da Fjenden
den 26de—29de Juni havde sprangt Jernbanebroen
ved Langaa i Luften. Allerede den 15de Oktober
var imidlertid en Trabro over Gudenaa fuldfert,
og 2 Dage efter aabnedes Viborg—Skive Bane:
strzkningen.

Det uszdvanlig stzrke Snefald i Vinterens Lob
medferte flere Standsninger i Januar, Februar og
Marts Maaneder. lalt i 14 Dage kunde intet Tog
fores over Banen, og i 10 Dage var Driften del:
vis standset. Uagtet Rydningsarbejderne foretoges
med den sterste Energi, kunde det ikke undgaas,
at flere Tog blev siddende fast i Smnedriverne i
flere Dage; der blev fra Jernbanens Side gjort for
Passagererne, hvad der under saadanne Omstan:-
digheder var muligt.

Med Undtagelse af @deleggelsen af Langaa-
broen var de Beskadigelser af Banen, Fjenden ud:
forte, af mindre Betydning; blandt disse fremha-
ves Odelzggelsen af Broerne ved Fladbro og
Rindsholm.

Driftens regelmassige Gang er blevet afbrudt
af 3 mindre Uheld; den 23de Oktober kom 2
Vogne af Sporet ved Hadsten, den 11te December
kom Lokomotiv og Tender af Sporet ved Dreje-
skiven paa Viborg Station, og den 14de s. M. gik

Efter Fuldferelsen af den interimistiske Bro over
Gudenaa blev Viborg=Skive Banen aabnet til Pub:-
likums Afbenyttelse fra Mandag Morgen den 17de
Oktober 1864 uden nogen forudgaaende Festlighed.
Dels havde Banen allerede l&nge varet benyttet
til Militzrtransporter, og dels havde Byen, der kun

en Bolt i Stemplet paa Lokomotivet itu, ligesom
det skulde afgaa med Toget fra Randers.

Under den fjendtlige Occupation blev et Tyfus:
lazaret indrettet i Varehusbygningen paa Aarhus
Station, og senere maatte desuden en Floj af Vaerk-
stedsbygningen indrettes til Sygelazareth, hvorhos
Stationen havde en temmelig betydelig Indkvarte-
ring baade af Mandskab og Heste. Randers og
Viborg Stationer havde ligeledes Indkvartering, og
forskellige Lokaler vare tagne i Brug til Magasi-
ner m. v. — Enkelte andre Stationer var i mindre
Omfang belagte med Militair.

Det er saaledes meget betydelige Udgifter, det
afvigte Driftsaar har maattet bare, foruden de or-
dinaire, i hvilken Henseende bemarkes, at Lon-
ningerne regelmassigt udbetaltes Personalet, ogsaa
under Standsningen. Medens Driften var i Gang
gav den selviolgelig for sterste Delen kun en me:
get ringe Indtagt, tilmed da den forst kunde kal-
des effektiv efter Trabroens Fuldferelse over Gu-
denaa, fra hvilken Tid Trafikken ogsaa gav et
Opsving. Resultatet maatte saaledes blive den be-
tydelige Underbalance af ca. Rdl. 40,600.“

Genopforelsen af Gudenaa:-Broen kostede Sel-
skabet 93,900 Kroner og Istandsattelsen af de ov-
rige Odeleggelser 14,737 Kroner.

VIBORG—SKIVE BANEN : 17. Oktober 1865

havde ca. 1800 Indbyggere, Indkvartering af 1400
Mand, hvorfor saavel Borgerskolen som Raadstuen
og Klubben var indrettet til Kaserner.

Ogsaa paa denne Banestrzkning leb kun 2 Tog
daglig i hver Retning: fra Skive Kl. 445 Fm. og
Kl 3,50 Em,
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121. NYBORG HAVN VED DEN KONGELIGE FAMILIES MODTAGELSE DEN 7. SEPTEMBER 1865

DE JYSK=FYNSKE BANER 1865-1869

DRONNING LOUISES JERNBANE:

Forventning om, at den paa Sjelland
= projekterede Bane mellem Kgbenhavn
- og Korsgr snarligt vilde blive anlagt,
. fremsatte to Mand i Aabenraa i For*
aaret 1884 Plan om Anleg af en fynsk Jernbane
fra Assens over Odense til Nyborg, der, sam*
men med Korsgrbanen, kunde skabe en naturlig og
hurtig Forbindelse mellem Slesvig over Aarg™
sund til Kgbenhavn. Sagen vakte straks stor
Interesse og drgftedes i Kommunalbestyrelserne i
Assens, Odense og Nyborg, hvor Forhandlingerne
preegedes af en Udtalelse, der var fremkommet i
Kgbenhavn om Anlaget af den sjellandske Bane:
,,Det gelder om at gribe Jjeblikket; er Tiden tabt,
er alt tabt. Dersom man ngler, dersom man for=
dyber sig i Betenkeligheder, paadrager man sig et
umaadeligt Ansvar."

NYBORG—MIDDELFART * 8. September 1865
MIDDELFART—STRIB . 1. November 1866

For at fremskynde Sagens Behandling mest mu*
ligt, samledes Repraesentanter fra de tre serlig in*
teresserede Kommuner til et Mgde i Odense den
l4de Maj 1844, hvor man sluttelig enedes om at
nedseatte en Komité paa 3 Medlemmer. Hertil valg*
tes Agent Bruun fra Assens, Kgbmand Muus fra
Odense og Agent Suhr fra Nyborg, der, under
visse narmere Betingelser og inden en bestemt
Tidsfrist, skulde treeffe de forngdne Forberedelser
til dette vigtige Anliggendes hensigtsmassige
Fremme. Efter Komitéens Indstilling vedtog Kom*
munalbestyrelserne i de tre Byer at indsende en
Ansggning om at faa tildelt Koncession paa Anle*
get af den navnte Bane, og en Deputation, der al*
lerede den 8de Juni 1844 afrejste til Kgbenhavn, fik
Foretreede for Kongen, der med Velvillie modtog
Ansggningen.
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Efter at denne var behandlet af den kongelige
Jernbanekommission, fremkom en kongelig Reso:
lution den 2den Juli 1844, hvori der udtales:

»Vi ville allernaadigst, at det tilkendegives Sup-
plicanterne, at indbemeldte deres Andragende ikke
kan tages i Betragtning, forinden de tilvejebringe
og indsende en forelobig Anlegsplan med det der:
til herende omtrentlige Overslag over de til sammes
Realisation fornedne Bekostninger, samt en Cal-
cule over Banens Rentabilitet.*

Da Baneanlzgets Betydning var absolut afhzn-
gig af det sjzllandske Baneanleg, og dette viste
sig at mode skonomiske Vanskeligheder, ansaa man
det for rigtigst forelabig at stille Sagen i Bero. Med-
delelserne om det sjzllandske Jernbaneselskabs
Skuffelser i de paafelgende Aar og Krigsaarenes
lammende Indflydelse paa Erhvervslivet opmun-
trede sandelig ikke til at indlade sig paa usikre
Foretagender, hvorfor der vedblivende blev Stilhed
om Sagen.

Forst efter at Korserbanen var aabnet i 1856,
mente man, at Tiden maatte vaere inde til at til
vejebringe en hurtig Forbindelse mellem Sjzlland,
Jylland og det sydlige Udland. I Rigsdagssamlin-
gen 1856—57 fremsatte derfor Regeringen et Lov:
forslag, der vedtoges med en mindre Andring som
Lov af 15. Februar 1857. Ved denne bemyndigedes
Regeringen til at give Koncession paa Anlazg og
Drift i indtil 100 Aar paa en Bane Nyborg—QOdense
—Lillebalt, men da der ikke fremkom nogen An-
modning om Koncession, blev Loven ikke benyttet.

Endelig ved Loven af 10de Marts 1861 og den
derefter med Peto, Brassey & Betts den 18de Marts
s. A. sluttede Overenskomst (Side 191) blev det
vedtaget, at Firmaet skulde bygge den 79 Kilo-
meter lange Bane Nyborg—Odense— Middelfart.
Anlagssummen blev fastsat til 4,740,000 Kroner.
Fra Middelfart skulde der etableres Dampskibs:-
forbindelse til Snoghej, hvorfra en lille Sidebane
skulde slutte Forbindelse med Banen Vamdrup—
Kolding—Fredericia.

Ved de fortsatte Undersogelser viste det sig
imidlertid, at da Knudepunktet for de tre Hoved-
baner vilde komme til at ligge paa den aabne
Mark, vilde det vaere heldigere at anlegge det i
det strategisk vigtige Punkt Faestningen Fredericia.
Istedetfor at bygge en Hovedstation Vest for Fre-
dericia—Snoghej, kunde den lagges ind i Frede.
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ricia, tet ved Havnen og nyde godt af de Fordele,
som en By altid tilbyder. Ved at benytte Over:
gangsstedet Strib—Fredericia vilde desuden Anle-
get blive ca. 400,000 Kroner og den aarlige Drift
ca. 48,000 Kroner billigere. Med denne Motivering
forelagde Regeringen et nyt Lovforslag i 1862—63
om at fere den fynske Bane til Strib, og at Side:
banen til Snoghej bortfaldt. Efter at Folketinget
havde fremsat og vedtaget et Aindringsforslag,
hvorefter Banen skulde fores fra Kolding over
Snoghej til Fredericia, vedtog imidlertid Landstin-
get Regeringens Forslag, der ved Tilbagesendelsen
til Folketinget ogsaa blev vedtaget af dette som
Lov af llte Februar 1863. Til Loven var ogsaa
knyttet Bestemmelsen om Anlag af en Hestebane
i Middelfart fra Stationen til Havnen.

Anlazget af Banen Nyborg—Middelfart lededes
af en engelsk Overingenior Watson. Arbejdet, der
kontroleredes af Kaptajn Holst og Lejtnant Teg:
ner, skred normalt frem, men forsinkedes i Krigs-
aaret 1864, saa Aabningen af Banen forst kunde
ske i September 1865. Med Kongefamiliens Tilsagn
om at komme til Stede ved Banens Indvielse, blev
Dagen for denne fastsat til Dronning Louises 48:
aarige Fodselsdag den 7de September 1865.

Af Mangel paa Haandvarkere lykkedes det dog
ikke at faa Stationsbygningerne fardige i rette Tid.
En Arkitekt blev sendt til Kebenhavn for at skaffe
Haandverkere, navnlig Malere og Glarmestre, men
trods Tilbud om meget hej Daglen, lykkedes det
ham kun at skaffe nogle enkelte. For at skjule
Manglerne, blev de ufardige Bygninger starkt
dakkede med store Flag:- og Blomsterdekorationer.

Kort Tid for Banens Aabning blev Personalet
fordelt til Stationerne. Holmstrup, Skalbjerg, Bred,
Gelsted og Eiby var kun Holdepladser. Det en:
gelske Jernbaneselskab udsendte efter Fredsslut-
ningen en Bekendtgerelse til Personalet ved de
slesvigske Baner, at Pladserne ved den fynske Ho-
vedbane fortrinsvis vilde blive besat med dem af
navnte Personale, der maatte onske det. Af de
mange dygtige Jernbanemand, der ved den Lejlig-
hed kom herop og blev knyttet til de jysk-fynske
Baner, skal her kun navnes: R. T. Hansen, som i
1864 havde bestyret en Station, der i militert Dje-
med var anlagt bag Dannevirkestillingen, blev —
24 Aar gammel — udnzvnt til Stationsbestyrer i



122. NYBORG BANEGAARD 1865

Nyborg, medens hans Fader, der havde veret Sta?
tionsforvalter paa Skovkro Station i Slesvig, fik
Ullerslev Station. 1. C. Skovsted blev, 20 Aar garn?
mel, konstitueret som Godsekspeditgr i Odense.
Der vil senere blive Lejlighed til at omtale disse
ualmindelig praktiske og energiske Mand, der
begge opnaaede at afslutte deres mangeaarige Tje?
neste i Etaten som Trafikchefer i Kgbenhavn.

Stationsforvalteren i Slesvig By, Marolly, blev
Driftsleder paa Fyn (senere Stationsbestyrer i Ran*
dcrs) og Bestyrerne af Husum og Sollerup Sta?
tioner, Turretin og cand. phil. Diechmann fik hen?
holdsvis Odense og Tommerup.

Den 7de September Kl. ca. 10 Fm. ankom i straa?
lende Vejr Dampskibet Slesvig med Kong Christian
den Niende, Dronning Louise og Kronprins Fres
derik med Fglge ombord. Kongeparret, der for far?
ste Gang efter Tronbestigelsen gaestede Fyn, blev
paa Driftsselskabets Vegne modtaget af Mr. Louth.
Ved Havnen var bygget en pragtfuld Zresport, og
foran denne stod 25 unge hvidkledte Damer, der
strgede Blomster paa Majesteternes Vej fra Skibet
til Banegaarden.

Kongetoget afgik fra Nyborg Kl. 1212 og an?
kom til Odense KI. P/2 under Klokkeringning, Mu?

sik og en imponerende Menneskemangdes Hurra?
raab. | Middelfart, hvortil Toget ankom KI. 34,
var der Kur i Raadhussalen. Kl. 54 returnerede
Toget til Odense, hvortil det ankom KI. 6V2. Ved
en pragtfuld Fest paa Odense Raadhus om Afte?
nen blev der, foruden en Rakke officielle Taler i
Anledning af Banens Aabning, bragt Dronningen
en Mangde Lykanskninger. Festen afsluttedes med
et stort Fakkeltog.

Den 8de September 1865 aabnedes Banen Ny?
borg—Middelfart for offentlig Trafik med 3 Tog
daglig i hver Retning. Indtil Banen Middelfart—
Strib aabnedes for Drift den 1ste November 1866,
fandt den normale Overfart over Lillebaelt Sted
mellem Kongebroen ved Middelfart og Snoghgj.
Mellem Fredericia og Strib havde Overfarten ind?
til nevnte Dag kun lokal Betydning.

Den fynske Bane kom i de fgrste Aar til at fare
en meget selvstendig Tilveerelse, uden synderlig
Bergring med Omverdenen, idet al Forbindelse med
Hovedledelsen i Aarhus gik med Dampskib fra
Nyborg over Korsgr til Aarhus. | Odense ansattes
en Kasserer, Lindberg, der tillige var baade Bog?
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123. ODENSE BANEGAARD 1865

holder og Revisor. lgvrigt bestod Ledelsen paa Fyn
af en Driftsinspektgr, Marolly, en Baneingenigr,
Dyhr, samt en Maskinmester, Wood.

SKIVE-STRUER BANEN
17. November 1865

Uden nogen Festlighed og kun omtalt i Bladene
ved Banens Bekendtggrelse om Kagreplanen aabne?
des Skive=Struer Banen Fredag den 17de Novem=
ber 1865 med 2 Tog daglig i hver Retning: fra
Struer 4,25 Morgen og 2,15 Eftmd.

STRUER-HOLSTEBRO BANEN
1. November 1866

Den sidste Afdeling af den nordlige Tvarbane,
StruersHolstebro, aabnedes Torsdag den 1ste No-
vember 1866. Udover Befolkningens Valfart til den
nye Banegaard, som vakte almindelig Beundring,
meerkedes ingen serlig Hgjtidelighed.

Efter Graenseflytningen i 1864 forlangte Regerin?
gen, at Overdriftsbestyreren for de jysk?fynske Ba?
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ner J. S. Louth, der til Stadighed var bosiddende i
Flensborg, skulde flytte til Aarhus og opgive sin
Stilling ved de slesvigske Baner. Da han ikke vilde
forlade Flensborg, blev — ved en Generalforsam?

124, HOLSTEBRO BANEGAARD 1866



125, KOLDING BANEGAARD 1866

ling i Aarhus i Maj 1866 — Stillingen overdraget
til en engelsk Ingenigr F. H. Trevithick, Sgnnesgn
af den tidligere omskrevne bergmte Ingenigr Ri?
chard Trevithick (Side 23). Han kom fra en lille
tysk Privatbane, hvor han en Tid havde veret
Driftsbestyrer. Da han ikke viste nogen Interesse
for at lere dansk, maatte al Korrespondance in?
denfor Ledelsen i hans Tid fgres paa engelsk.

126. OVERDRIFTSBESTYRER F. H. TREVITHICK

NORDSLESVIGSKE BANEANLZAEG
til 1866

Firmaet Peto, Brassey & Betts fik i 1862 tildelt
Koncession paa Anlaeg af en Bane fra Flenshorg
til Vamdrup. Arbejdet paa denne udfgrtes i meget
hurtigt Tempo, saa at man allerede den 15de April
1864 kunde aabne Streekningen Flensborg—Rades
kro, 3 Dage fgr Stormen paa Dybbgl. Anleget af
det naste Baneafsnit Rgdekro—Vojens, der paa
det Tidspunkt var vidt fremskredet, blev steerkt
forceret frem af Tyskerne, saaledes at denne Bane?
streekning kunde aabnes den Isfe Oktober 1864,
altsaa inden den endelige Fredsslutning den 30te
Oktober 1864.

Den 1ste November 1866 aabnedes Banen fra
Vojens fil Farris, den nye Greanse, samme Dag
som ,,det danske Jernbanes Driftsselskab“ aabnede
Banen Fredericia—Vamdrup—Farris. Driften og
Vedligeholdelsen af Straekningen Vamdrup—Farris
blev udfgrt af de tyske Baner, indtil de jyske Ba?
ner overtog Vedligeholdelsen den 1ste December
1868. De tyske Tog fartes dog vedblivende til og
fra Vamdrup indtil Genforeningen 1920.
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127. VAMDRUP BANEGAARD 1866 (BRANDT 7. FEBRUAR 1911)

FREDERICIA-VAMDRUP—FARRIS
1. November 1866

Paa Streekningen Fredericia®Vamdrup havde man
paabegyndt Jordarbejderne i 1863, men maatte
standse disse ved Krigens Udbrud. | Januar 1865
blev der imidlertid givet Ordre til at genoptage Ar*
bejdet og fremme det saa hurtigt som muligt, saa*
ledes at Streekningen kunde staa faerdig til at befa*
res samtidig med den nordslesvigske Bane, hvilket
ogsaa lykkedes. Efter at et Prgvetog med 30 Perso*
ner af Anlegs* og Driftsbestyrelsen, sammen med
nogle serlig indbudte Geaester, havde befaret Ba*
nen den 31. Oktober, aabnedes den for offentlig
Feerdsel den 1ste November 1866, samtidig med de
tidligere navnte Straekninger Middelfart=Strib og
SkivesHolstebro.

Hermed etableredes saa den lsenge gnskede gen*
nemgaaende Trafik mellem Kgbenhavn og det syd*
lige Udland over de jysk*fynske Baner. Rejsende
fra Kgbenhavn KIl. 6 Morgen ankom til Altona KI.
9% Aften, altsaa efter 15% Times Rejse. Selv om
den gennemgaaende Befordring blev hilst med
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Glaede, haevede der sig flere misforngjede Rgster
over den lokale, serlig fra Kolding, hvorfra man
ikke kunde rejse til Fredericia eller til Fyn og til*
bage samme Dag.

Indvielsen af Banen ggres ikke til Genstand for

128. H. M. J. BOSERUP
Stationsinspektgr i Vamdrup 1866— 1869



nazvnevardig Omtale i Pressen udover, at ,Kol-
dingposten“ den 3die November beretter: ,Middel-
fart-Strib og Fredericia-Vamdrup Banen aabnedes
iforgaars uden anden Hojtidelighed, end at Maski-
nerne var smykkede med et Par Flag og Kranse. At
Aabningen er sket utidig tidlig, barer det Hele alt-
for tydeligt Spor af, til at nogen ter driste sig til
denne Gang at frikende Regeringens ,Sagkyndige*
for at vare gaaet usagkyndig til Varks.”

I Haabet om, at Landgransen snart vilde kom:
me til at ligge langt sydligere, blev Vamdrup Sta-

tionsbygning opfert af Trz, nazrmest som en pro-
visorisk Foranstaltning, kun beregnet paa at gere
Nytte en kort Tid. Men Aarene gik, og Gransesta-
tionen blev ikke flyttet. Den gamle Trabygning
stod i 45 Aar og ventede paa at holde Flyttedag,
saa forbarmede Ilden sig over den, idet den ned-
brendte den 7de Februar 1911.

Ogsaa i Fredericia byggedes i 1866 en interimi-
stisk Stationsbygning af Trz, der aflostes af en
stilfuld Nybygning i 1869.

STATENS OVERTAGELSE AF DE JYSK-FYNSKE BANER

Regeringen havde i lengere Tid haft sin Op-
marksomhed henledet paa det uheldige i, at Drifts-
selskabet var identisk med Entreprenerfirmaet,
hvorved Kontrollen med den Selskabet paahvilende
Vedligeholdelsespligt narmest blev illusorisk. Da
desuden Materiellet udgik fra Entreprenerernes
egne Varksteder, var dets Vardianszttelse ogsaa
yderst vanskelig at bedemme. Under disse Forhold
kunde Regeringen i paakommende Tilfzlde komme
til at indlese en Aktiekapital, som ikke svarede til
Materiellets virkelige Vardi.

Da indtraf der imidlertid en Situation, som ned-
vendigt maatte fere til en Forhandling om Over:
dragelse af Selskabet.

Den 11te Maj 1866 maatte Sir Pefo standse sine
Betalinger som Folge af Firmaet Overend Gurney
& Co.s Fallit i England. Dette bevirkede, at Sir Peto
maatte nedlegge sit Mandat som Parlamentsmed:-
lem, et Tillidshverv, han med en enkelt Afbrydelse
havde regtet siden 1847.

Det blev et alvorligt Slag for Firmaet Peto, Bras-
sey & Betts, der saa sig nodsaget til snarest at rea-
lisere dets Vardipapirer, bl. a. den Aktiemangde,
som det ejede i de jysk-fynske Baner, og henvendte
sig derfor til Privatbanken med Anmodning om at
indlede de fornedne Skridt i saa Henseende. Ban-
ken mente det rigtigst straks at underrette Regerin-
gen om Sagen, idet den samtidig anmodede om Re:
geringens Stotte til en hensigtsmassig Ordning af
dette Forhold.

Om de Forhandlinger, som denne Sag medferte,
skriver ,Dansk Jernbaneblad“ felgende:

1. September 1867

»Indenrigsministeriet onskede imidlertid ikke at
trede i Forhandling med Peto, Brassey og Betts,
men ansaa det for muligt, at det sjzllandske Jern=
baneselskab vilde gaa ind paa Handelen, og Rege-
ringen erklarede sig villig til i saa Fald at yde sin
Bistand, idet man ansaa det for onskeligt, at det
sjellandske Jernbaneselskab overtog Driften af de
jysk-fynske Baner.

Sjzllenderne gik ind paa Handelen — omend
tilsyneladende lidt modstrebende — og der blev
oprettet en forelobig Overenskomst med Peto,
Brassey & Betts, hvorefter Ministeriet forelagde
Rigsdagen et Forslag til Lov om Overtagelsen af
de jysk-fynske Jernbaners Drift ved det sjzlland-
ske Jernbaneselskab.

Dette Lovforslag forudsatte, at det sjzllandske
Jernbaneselskab skulde drive de jysk-fynske Baner
som sarskilt Forretning paa samme Vilkaar som
de, der gjaldt for det danske Jernbane:Driftssel-
skab, dog med den Modifikation, at Kontrakten
blev uopsigelig til 27de April 1881, da Tidspunktet
for de sjzllandske Baners Indlaselighed indtraadte,
og at Staten skulde vare forpligtet til at overtage
de sjzllandske Baner samtidig med de jysk-fynske,
hvis Staten enskede at gere Brug af sin Overtagel-
sesret. Endvidere betingede det sjzllandske Jern:
baneselskab sig Koncession paa Anleg og Drift af
en Jernbane gennem Sydsj=lland.

Indenrigsminister Esfrup fremhavede under Sa-
gens Behandling @nskeligheden af at faa Driften
paa begge Sider af Storebzlt samlet under fzlles
Ledelse og understregede meget sterkt den Fare,
der var for, at Driften af de jysk-fynske Baner ved
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Aktiernes Overdragelse kunde komme i fremmed,
uvenligsindet Haand.

Endvidere anfgrte Estrup, at Aktierne var tilbudt
Staten til Kurs 92, saa at det laa neer at formode,
at der ikke var Driftsmateriel til Stede til den fore*
skrevne Verdi, hvorfor Staten maatte foretreekke
en Afvikling efter Overenskomst, fremfor at opsige
Selskabet og overtage Aktierne til pari.

| Rigsdagen var man fra saa godt som alle Sider
paa det rene med, at det var en Ngdvendighed, at
man kom af med Peto, Brassey & Betts som Kon*
trahenter. Landstingsmand, Konferensraad David,
der tidligere var Medlem af det sjellandske Jern*
baneselskabs Plenarbestyrelse, oplyste bl. a., at
Peto, Brassey & Betts havde villet overdrage hele
Sagen til et fremmed Hus, ,,hos hvilket man vist*
nok ikke turde forudsette den stgrste Velvilje imod
Danmark, og som vilde bringe et meget farligt
administrativt Element ind i Landet”, og Konfe*
rensraad Madvig udtalte bl. a., at det ,,ikke paa no*
gen Maade gaar an at lade de jysk*fynske Jernba*
ner blive i Heenderne paa et ikke eksisterende
Driftsselskab — thi dertil er Selskabet i Virkelig*
heden blevet — eller rettere paa en enkelt Mand
(Sir Peto), hvis financielle Forhold nu er saa for*
viklede, at der er den stgrste Sandsynlighed for, at
de jysk*fynske Jernbaners Drift, hvis man ikke gri*
ber ind, meget snart vil, ja maa gaa over i andre
Heender, som vi ikke kender.”

Naar Forslaget ikke desto mindre stgdte paa en
saa steerk Modstand, at det strandede, skyldtes det
en udpreget Utilfredshed med det sjallandske
Jernbaneselskabs Drift, som seerlig fra Landstings*
mand, Redaktgr Carl Ploug's Side kom til Orde
under Sagens Behandling — ,.en uforstaaelig Mod*
bydelighed imod Drift ved det sjellandske Jern*
baneselskab®, som Estrup kaldte det.

Til Trods for tidligere Tiders Modstand imod
Statsdrift, vedtog Rigsdagen — til Ministerens og
adskillige Medlemmers store Forbavselse — et af
Landstingsmand, Kammerherre Jessen, indbragt
Forslag om at lade Staten overtage Driften af de
jysk*fynske Baner, og Lov herom stadfaestedes den
14de Marts 1867.

Den 13de Juni afsluttede Ministeriet Kontrakt
med Peto, Brassey & Betts om Overtagelsen, og det
blev derved bestemt, at Staten skulde overtage
Driftsselskabets Ejendele imod en Kgbesum af
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1,320,214 Rdl., svarende til en Aktiekurs af 9072
pCt. Banernes Drift skulde dernast fra 1ste April
1867 foregaa ved Peto, Brassey & Betts for Statens
Regning, indtil Afleveringen fandt Sted den 3lte
August 1867, hvorefter Staten selv overtog Driften
den 1ste September 1867.

129. PREMIERL@JTNANT J. V. T EGNER
20. Maj 1832 — 16. Oktober 1909

Samtidig med Overtagelseskontraktens Udfeerdi*
gelse blev Ingenigrkaptajn N. H. Holst fritaget for
sin Virksomhed som kontrolerende Ingenigr ved
Baneanlaegene, en Stilling, som blev overdraget til
Premierlgjtnant J. V. Tegner. Derefter varetog
Holst Kontrollen med Driften og Afleveringsfor*
retningerne, indtil han — efter at Overdriftsbesty*
rer Trevithick var fratraadt ifglge Opsigelse fra den
1ste September 1867 — ansattes af Indenrigsmini*
steriet til ,,som Driftsbestyrer at forestaa Udfgrel?
sen af alle til Banernes Drift og Vedligeholdelse
samt Udstyring til Driften henhgrende Forretnin*
ger.”

Banernes Leangde udgjorde paa dette Tidspunkt
ca. 302 Kilometer. Den fynske Bane havde 4 Tog
og de gvrige Baner 2—3 Tog daglig i hver Retning.
Nattog eksisterede selvfalgelig ikke, Bruttoindteg*
ten belgb sig til ca. 45,000 Rdl. pr. Maaned.

Statens Overtagelse af Banerne og Valget af
Kaptajn Niels Holst til Leder af Banerne, vakte al*
mindelig Glaede blandt Personalet, der l&enge havde
folt sig utryg, navnlig under Trevithicks engelske
Herredgmme. Det Aar, han var Overdriftsbestyrer,



er af flere kaldet de jysk-fynske Baners ,Radsels:
periode.

Den 1ste September 1867 foltes derfor som en
Festdag og fejredes som saadan. Lokomotiverne
var smykket med Blomster, og Flag vajede paa alle
Stationer og Holdepladser.

Direktor Holst, der var 39 Aar gammel, da han
overtog Ledelsen, var en mangesidig uddannet,
levende interesseret og praktisk Mand. Efter at
han havde gennemgaaet begge den militzre Haoj-
skoles Afdelinger, dog med Afbrydelse ved Krigen
1848—50, blev han i 1853 udnavnt til Premierloit-
nant i Ingeniorkorpset og i 5 Aar ansat ved Vej-
tjenesten, hvilket forte til, at han farst deltog i
Kontrollen ved Anlaeget af Korserbanen og senere
paa Statens Vegne ferte Tilsyn med Englendernes
Drift af de jyske Baner. Han sad saaledes forud
inde med et intimt Kendskab til Baneanlazgene,
Materiellet, Personalet og i det Hele til den Virk-
somhed, han nu skulde lede. Besjzlet af Tanken:
~Hvad udad tabtes skal indad atter vindes“, var
hans Grundtanke, at Jernbanernes Hovedlinier
burde drives af Staten saaledes, at de paa bedste
Maade tjente Land og Folk, dekkede sine Drifts-
udgifter og gav et rimeligt Overskud til Afskriv-
ning og Forrentning, medens Lokalbanerne burde
overlades til det private Initiativ og Drift.

At Banerne kunde trenge til at komme under en
forstaaende og myndig Ledelse synes at fremgaa
af, at Handelsforeningen i Odense fremsendte et
Klageskrift i Oktober 1866 til Indenrigsministeriet,
hvori bl. a. udtales Onskeligheden af
»at Driftsmateriellet paa den fynske Jernbane brin-

ges tilstede i et til Trangen mere svarende For-

hold, og

at det System af Magelighed og Ubehjzlpsomhed,
hvormed den fynske Jernbane nu drives, og hvor:
ved selve Banens som alles Interesser lide, afle-
ses af en Drift, der ved Omsigt og Dygtighed
kan give Trafikken det Opsving, hvortil Betingel-
serne ganske vist er tilstede®.

En Skrivelse af 9de Oktober 1867 fra Driftsbe:
styrer Holst til Driftsinspektor Marolly giver og:
saa et Billede af Forholdene:

+Efter at de jydsk:fynske Jernbaner ere over:
gaaede til Staten, kan den Uorden og Ureenlig:

hed, der hersker paa flere Stationer, ja endog trz:
der frem i Stationsforvalternes Klaededragt, ikke
lzenger taales.

Man maa derfor anmode Dem om paa det Stren-
geste at paase, at Stationsforvaltere og Assistenter
altid vise sig i reenlige og anstzndige Klader, at de
ikke forrette Tjeneste i Tofler, Morgensko eller
lignende upassende Fodbekledning, at Stationerne
med alle deres Localer holdes reenlige og ordent:
lige. Navnlig turde der vere Anledning til at be-
tyde alle Vedkommende, at Kontoirer, Expediﬁons:
lokaler, Ventesale, Vestibuler m. m. ikke benyttes
som Pulterkamre eller til andet privat Brug.

Forsaavidt som der paa Stationerne skulde savnes
de fornedne Mobilier eller andet Inventarium,
navnlig til Kontoirerne, forventes Beretning der-

«

om.

Der er sagt, at den sterke Udvikling af vort Jern-
banevasen, som indlededes med Statens Overtagel-
se af de jysk-fynske Baner i 1867, nedvendigvis
maatte krzve nye Former og nye Mand, men at
ingen vil kunne nagte, at de M®nd, der da traadte
til, var paa deres Plads og har lest deres Opgaver-
med en Omsigt og Dygtighed, der ikke er alminde-
lig, og som lange vil bevare deres Navne i de dan-
ske Statsbaners Historie.

Af disse er allerede foruden Direkter Holst om-
talt F. Meller (Side 192), hvis praktiske Dygtighed
Holst havde haft rig Lejlighed til at bemarke og
forstod at vardsatte. Fra September 1867 overtog
han Driftsinspektorposten for Strakningen Ny-
borg:Vamdrup, og i 1869 udnzvntes han til Over-
driftsinspekter i Aarhus.

Til Leder af Maskinafdelingen lykkedes det og-
saa Direktar Holst at finde en dygtig Mand med
udpraget praktisk Sans og Erfaring, den danskta:
lende Englander John Blair, der havde varet Mon-
tor og Maskinmester ved Baner i England og Nor:
ge og senest ved forskellige Anleg i Danmark. Un-
der Krigen i 1864 var han Maskinmester i Damp-
fregatten ,,Skjold“, der deltog i Slaget ved Riigen.
Efter i et Par Aar at have varet forste Maskin-
mester ved E. Switzers Bjergningsentreprise over:
tog han Stillingen som Overmaskinmester ved
Statsbanerne i Aarhus, hvilket Embede han be-
kledte med utrzttelig Dygtighed under Banernes
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150. OVERMASKINMESTER JOHN BLAIR
1818-1891

steerke Udvikling, indtil han sggte sin Afsked i
1882. Flere af vore senere dygtige Ledere af Ma*
skintjenesten havde i ham en fortrinlig Larerne*
ster.

151. OVERINGENIZR C. BAYER

Premierlgjtnant af Ingenigrkorpset C. Bayer, der
blev udnzvnt til Overbaneingenigr, havde veret
Ingenigr ved de forste jyske Baneanlaeg, hvorefter
han var Baneingenigr under Englenderne 1863—
67. Han havde haft Lejlighed til at vise sin saavel
tekniske som praktiske Dygtighed, der designerede
ham til det ham betroede Embede.
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| 1876 blev han Driftsbestyrer for Randers*
Grenaa Banen, indtil denne Bane blev overtaget
af Staten i 1881, hvorefter han udnavntes til Kom*
mitteret ved Direktionen.

Som Overregnskabsfgrer fra 1ste September 1867
udngevnte Ministeriet paa Direktgr Holsts Indstil*

152. OVERREGNSKABSFZRER 1II. C. L. BUC IIII EIST ER
11. Januar 1825- 11. Juli 1906

ling H. C. L. Buchheister, der, efter at have veeret
Kancellist i Finansministeriet, Fuldmaegtig i Gene*
ralpostdirektoratet, Kontorchef i Kgbenhavns Ma*
gistrat, blev Redaktgr af ,,Berlingske Tidende" fra
Januar 1861 til Oktober 1864. Han har selv udtalt,
at det var ,,med en vis Beklemmelse* han overtog
sit nye og ansvarsfulde Embede ved Banerne, men
det varede ikke lenge, inden hans Tilretteleeggel™
se af et solidt opbygget Regnskabs* og Bogholderi*
system viste, at man i ham havde faaet den rette
Mand paa den rette Plads. Hans Navn vil ogsaa al*
tid veere knyttet til dette Grundlegningsarbejde,
der gav saavel Personalet — der den Gang var ud*
gaaet fra mange forskelligartede Virksomheder og
Samfundslag — samt Administrationen, gennem
sin Kontrol, al forngden Sikkerhed. Selv om man
senere naturligt har maattet folge Tidernes og @ko*
nomiens Krav om Simplificering, er dog det funda*
mentale i Systemet Buchheisters Veerk.

Ogsaa paa Tarifvaesenets Omraade, og i det hele
paa den kommercielle Side af Banernes Udvikling,



155, FREDERICIAS PROVISORISKE BAX’EGAARD |866-1869

fik lians Arbejde overordentlig Betydning, herun*
der ogsaa hans Arbejde for de internationale For*
bindeiser og for Forbindelserne mellem vore egne
Landsdele ved Indfgrelsen af Fellestakster, direkte
Ekspedition m. m., et Arbejde, der brgd mangen

Skranke for Samfaerdselens naturlige Udvikling.

| 1885 udnazvntes Kancelliraad Buchheister til
Afdelingschef og i 1893 til Kommiteret ved Statsha*
nerne, hvilket Embede han fratraadte den 1ste Ok*
tober 1897.

FREDERICIA-AARHUS BANEN * 4. Oktober 1868

Loven af 10de Marts 1861 (Side 191) blev hel*
digvis ikke den endelige Afggrelse om Retnings*
linien for Streekningen Fredericia*Aarhus.

Medens man ved Vedtagelsen af navnte Lov
havde teenkt sig en Forbindelse til Silkeborg ad
Vandvejen fra Ry, kom man ved fornyede Under*
sggelser til det Resultat, at en direkte Linje Vejle*
Horsens — @st om Skanderborg—Torrild—Aarhus
med en Sidebane til Silkeborg fra Lyngby paa Aar*
hus*Langaa Banen, vilde vare mere fordelagtig.
Dette Anlaeg, 109 Kilometer, beregnedes at ville
koste ca. 8,7 Millioner Kroner.

| Rigsdagssamlingen 1862—63 fremsatte Inden*
rigsminister Orla Lehmann et Forslag i Overens*
stemmelse hermed, men ved Behandlingen i Tinge*
ne viste det sig, at Meningerne var meget delte, og
Forhandlingerne sluttede med Vedtagelsen af Lov
af 19de Januar 1863, der @ndrede den i Loven af
1861 vedtagne Retningslinie til, at Banen nu fra
Fredericia skulde fgres over Vejle*Horsens*Teb*
strup*Fuldbro Mglle*Stilling*Aarhus med en Vand*
vej fra Fuldbro Maglle til Silkeborg.

Da Krigen forhindrede Arbejdets Igangsattelse,
og Regeringen vedblivende helst gnskede den kor*
tere Linie i Forbindelse med en Sidebane til Silke*
borg, fremsatte Minister Estrup et nyt Forslag i
Samlingen 1865—66, der resulterede i Vedtagelsen

af Lov af 26de Maj 1866. Denne fastsatte, at Ba*
nen skulde fares til Horsens og derfra vest om og
saa tet som muligt forbi Skanderborg til Aarhus.
Sidebanen til Silkeborg blev indtil videre opgivet.
Hermed sejrede endelig Tilhaengerne af @stkyst*
linien efter 14 Aars politiske haarde Kampe om
denne for Landet saa betydningsfulde Bane.

134, INGENIZR BREHM
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135. FREDERICIA BANEGAARD 1869

Herefter afsluttedes Overenskomst med Peto,
Brassey & Betts om Bygningen af Banen Frederik
cia?Aarhus for Statens Regning. Arbejdet, der
snart efter blev paabegyndt, lededes af Ingenigr
Brehm, der havde deltaget i alle Baneanlaegene fra
Flensborg til Holstebro, under Overingenigr Ro=
wans Overledelse.

Anlaeget krevede meget store Jordarbejder og
frembgd mange og betydelige Vanskeligheder. Jord*
arbejdet mellem Fredericia og Vejle omfattede saa?
ledes ca. 44,000, mellem Vejle og Horsens ca. 23,000
og mellem Horsens og Aarhus ca. 20,000 Kubikme?
ter pr. Banekilometer. Ved Fredericia skulde Ba?
nen fgres over Oversvgmmelsesdalen foran Fast?
ningen, og langs Vejle Fjord, i de store Udgrav?
ninger og Demninger, antog Jordskredene saadan?
ne Dimensioner, at de paafgrte Entreprengrerne
store Vanskeligheder og medfarte lengere Arbejds?
standsninger. De store Sikringsarbejder, som her
var ngdvendige, ledede og gennemfarte Englen?
derne med anerkendelsesveaerdig Dygtighed.

I det Hele stillede Baneliniens Beliggenhed paa
den jyske Hgjderygs gstlige Skraaninger og
Skreenter, med de gentagne Nedstigninger fra det
hgje Terreen til Kystbyerne i de lave Fjordegne,
Ingenigrerne overfor en Raekke Opgaver, der krae?
vede en beheandig Lgsning. Ved Fredericia, Vejle
og Horsens ligger Stationspladserne i omtrent sam?
me Hgjde som Havet, og Stationspladsen i Aarhus
ligger ikke fire Meter hgjere. Alligevel maa et Tog
under Karslen fra Fredericia til Aarhus stige sam?
menlagt ca. 275 Meter. Banen er mesterligt slynget
gennem det kuperede Terreen uden om de stgrste
Bakkeknuder. Derved er Kurverne blevet mange og
skarpe, ligesom Stignigerne er lange og stejle.
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Til Trods for Vanskelighederne Ilykkedes det
Englenderne at faa hele Banen, undtagen Straek?
ningen Fredericia?Vejle, feerdig omtrent 9 Maane?
der for den fastsatte Tid. Fredericia Banegaard, der
skulde aflgse den i 1866 rejste provisoriske Stations?
bygning, blev dog ferst ferdig til at tages i Brug
i 1869.

Efter Banens Aabning indtraadte der flere Gange
store Skred. | 1869—70 blev saaledes Driften af?
brudt paa Grund af Damningsskred tset Syd for
Daugaard. Aftentoget fra Aarhus afsporedes mel?
lem Vejle og Barkop den 23de Oktober 1873, saale?
des at Driften var afbrudt i 2 Dage. Daemningen
skred under selve Toget. Maskinen blev veltet og
helt endevendt, saa Skorstenen vendte mod Vejle.
Tenderen laa med alle 4 Hjul i Vejret, og Vognene
hang ovenpaa hinanden. Kassen af en Bremsevogn
var kastet helt ind i Skoven 20 Alen fra Banen,
medens Hjul og Undervogn laa i Grgften. Loko?
motivfgreren og Fyrbgderen laa under Tenderen og
var nar druknet i Tendervandet, og en Konduktgr
besvimede. Ingen Passagerer kom til Skade.

Det farste Aar sank Daemningen ved Erritsg
14% Fod, og mange Steder var Engene omtrent
bundlgse. Paa det Sted, hvor nu Syd? og Nordba?
nen stgder sammen, var det serlig galt; i lange Ti?
der var det, der blev fyldt paa om Dagen, forsvun?
det naste Morgen. Banen sank paa dette Sted
steerkt i en lang Aarraekke, til sidst dog kun et Par
Tommer om Aaret.

Banen aabnedes for offentlig Ferdsel den 4de
Oktober 1868. Dagen forud karte et blomstersmyk?
ket Festtog, bestaaende af 12 Personvogne, fra Aar?
hus KI. 11 Fm. med 200 Deltagere, hvoriblandt Di?
rektgr Holst, Stiftsamtmand Dahl, Kgl. Kommis?



136. SKANDERBORG BANEGAARD 1868

sarius, Kammerherre Rosengrn, Biskop Brammer
m. fl. Toget, der holdt ved alle Stationer, hilstes
med Hurraraab af store Meneskemangder. | Hor?
sens, hvortil Toget ankom KI. 12%, var arrangeret
en Festmiddag for Deltagerne, Byens Embedsmand
m. fl. Efter Togets Ankomst til Fredericia KI. 6 Af?
ten serveredes en Sexa paa Hotel ,,Kronprinds Fre?
derik”. Toget returnerede fra Fredericia KI. 8.
Hs. Majesteet Kongen, der var indbudt, var for?
hindret fra at kunne komme tilstede, hvad man me?
get beklagede.

Denne betydningsfulde Dag fejredes i samtlige
Byer paa Strekningen med flagsmykkede Gader,
Festmiddage med begejstrede Taler og ,,lgftet Stem?
ning*.

Ved Festen i Vejle sang man:

»otatelig velig Damphesten staaer —
Venter Signalet at hare,

Flux saa afsted i Galop det gaaer,
Ragskyen hgjt mod Himmelen slaaer,
Det kan man kalde at Kkjgre!

Bakker og Skove og Marker og Byer —
Neeppe de gjnes, for atter de flyer,
Rastlgs sig Scenen fornyer.

Kjempe=Hest! Ild=Hest! Du Rapfod forsand!
Bruus nu afsted og beviis, at Du kan
Skabe et blomstrende Land!!"

Man kan forstaa den Glede, hvormed Aabnin?
gen af Fredericia?Aarhus Banen blev hilst, idet der
med den indlededes en helt ny Periode i de inden?

137. J. A. TURRETIN
Stationsinspektar i Fredericia 1866—1871
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138. HORSENS BANEGAARD 1868

landske Trafikforbindelser. Indtil da var de jyske
Baner fra Aarhus til Randers og Holstebro uden
Forbindelse med Landets andre Jernbaner, og man
var henvist til at benytte Landevejene eller Damp*
skibene. Ved Banens Aabning ophgrte Postdamp*
skibsfarten mellem Aarhus og Korsgr og dermed
den direkte Befordring af Personer og Gods over
denne Rute til de sjeellandske Stationer. Den di*
rekte Befordring af Personer og Gods til de sies*
vigske og holstenske Stationer kom herved ogsaa
til at omfatte hele det jysk*fynske Jernbanenet.
Straks efter Banens Aabning annonceredes Ekstra*

139. B. W. KAARSBERG
Stationsinspektor i Fredericia 1871 —1885
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tog for Kreaturer hver Fredag fra Holstebro*Ran*
ders til Fredericia, hvor Dyrene overnattede og
befordredes videre Lgrdag Morgen til Vamdrup

1+0. CARL REINHOLT JENSEN 1827 — 1888
Stationsinspektgr i Vejle 1868—1888

med Tilslutning til Tog igennem Slesvig*Holsten.
Herved sggte man at opnaa Befordring af de bety*
delige Kreaturdrifter, som hidtil var trukket ad
Landevejen eller befordret pr. Skib sydpaa, hvilket
ogsaa shart efter lykkedes.

Ved Banens Aabning var der Stationer ved Bar*
kop, Vejle, Daugaard, Lgsning, Horsens, Hoved*
gaard, Skanderborg og Hgrning. Hasselager blev
aabnet i 1869, Tvingstrup i 1871, Pjedsted, Heden*



141. VEJLE BANEGAARD 1868

sted, Hylke og Stilling i 1875, Munkebjerg i 1884,
Hatting 1892 og Brejninge i 1899.

Mellem Fredericia og Aarhus lgb der 3 Tog i
hver Retning efter nedenstaaende Plan. Som man
ser, lgb det nordgaaende Aftentog kun til Horsens,
hvorfra det fortsatte til Aarhus naste Morgen.

Af de nyansatte Stationsinspektgrer skal her

navnes Carl Reinholdt Jensen, der bestyrede Vejle
Station fra Banens Aabning til 1888. Han var op*
rindelig Landmaaler.

| 1858 — 31 Aar gammel — blev han Folketings*
mand i Odsherredkredsen som Bondevennernes
Kandidat, senere i Skanderborgkredsen. Han var en
rigt begavet og meget slagfeerdig Taler, hvis sterke

m \Y 1X Xl VI Vil X
748 230 904 Af  Fredericia An 950 205 8U
814 251 926 Barkop Af 913 148 824
856 An  Vejle * 852 1271 75
— 846 315 950  Af -e An 746
011 334 1009 * Daugaard Af 830 107 728
929 347 1022 * Lgsning ! 817 1254 VIO
— 949 1040 An Horsens * 757 1234 643
615 1004 410 — Af — An 633
638 1034 436 * Hovedgaard  Af 731 1210 610
1058 : An  Skanderborg ? 709 1147 540
02 1108 457 Af - An
17 1130 512 s Hgrning Af 652 1132 519
726 1143 51— Hasselager 642 1122 503
738 1159 533 . An  Aarhus * 625 1105 442

KOREPLAN FREDERICIA-A ARHUS 1868
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142. AALBORG BANEGAARD 1869-1902

Angreb ofte gjaldt de jyske Baneanleg. Efter
at have modtaget Embedet i Vejle, som blev tilbudt
ham, forstummede Kritikken og han varetog med
stor Dygtighed Banernes Interesser til sin Dgd
1888.

Paa hans Initiativ stiftedes i 1873 Statsbanernes
private Hjelpekasse, — den saakaldte ,,Vejlekasse"
— der hurtigt vandt stor Tilslutning og gennem
Aarene har godtgjort sin Berettigelse og Levedyg*
tighed.

RANDERS-AALBORG BANEN * 19. September 1869

Af de ved Loven af 10de Marts 1861 vedtagne
Baneanleg, som det var overdraget Firmaet Peto,
Brassey  Betts at udfgre, manglede nu kun Afde*
lingen Randers=Aalborg.

Forarbejderne paabegyndtes i Oktober 1865, men
de egentlige Jordarbejder iveerksattes forst i For*
aaret 1866. Anlaeget blev forestaaet af Overinge*
nigr Rowan og Ingenigr Scott.

Arbejdet frembgd paa sine Steder meget store
Vanskeligheder, saaledes navnlig syd for Stgvring,
hvor Banen lgber gennem Buderup Mose med Lin*
denborg Aa. Her satte en Strekning paa 500—600
Alen Ingenigrernes Taalmodighed paa alvorlig
Prgve. Tusinder Las Jord er her sunket i Mosens
bundlgse Dyb, uden man naaede saa vidt, at der
kunde bygges en fast Damning og Jernbanebro.
Paa den sidste Del af Strekningen Arden*Hobro
blev Anlaeget meget vanskeliggjort ved hgje Bak*
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ker, der mgjsommeligt maatte gennemskeres med
Hakke og Spade.

Syd for Hobro mgdte Hindringerne frem i Form
af Kilder, der idelig veeldede frem af Jorden, uag*
tet Arbejdet foregik i en tgr Sommer. Dybe Ren*
der matte graves for at bortlede Vandet, og mag*
tige Arbejder maatte udfgres for at hindre Skraen*
terne i at skride.

I Aalborg betragtede man det som en Tilsidesaet*
telse overfor Byen, at Randers*Aalborg Banen blev
den sidst anlagte af de i Jernbaneloven vedtagne,
0og man mente deri at se en Mangel paa Interesse
fra Regeringens og Rigsdagens Side overfor de
nordjyske Landsdele. Byens Handelsstand saa
lenge med Angstelse paa, at Aarhus og Randers
skulde ,,gaa den i Neeringen“ og indlede Handels*
forbindelser med det Opland, som Aalborg betrag*
tede som sit.



143. KONGETOGETS AFGANG FRA AALBORG 18. SEPTEMBER 1869

Da Dagen oprandt for Banens Aabning, glemte
man imidlertid al Misforngjelse og saa med Stolt*
hed paa sin store Banegaard med sin rummelige
180 Fod lange Hovedbygning, der med sine italien*
ske Renassancelinier frembgd et yderst stilfuldt
Ydre.

Indvielsen af Banen, som fandt Sted den 18de
September 1869, kom til at forme sig som en ene*
staaende Fest med en overordentlig stor Tilslut*
ning fra Befolkningens Side.

Ad Sgvejen ankom straks om Formiddagen til
Aalborg hele den kongelige Familie, der modtoges
ved Havnen af den stedlige Komité og fartes til
»det gamle Kompagnihus“, hvor Festlighederne
indlededes med Taler bl. a. af Biskop Kirkegaard
og Byens Borgermester. Kl. 12V2 gled Kongetoget
ud fra den flagsmykkede Aalborg Banegaard un*
der kraftig Kanonsalut og drgnende Hurraraab fra
den forsamlede Menneskemangde. Toget bestod
af 17 Vogne, heriblandt den smukke Vogn, der

tidligere havde veeret benyttet paa den slesvigske
Bane som Kongevogn for Frederik den syvende
(Side 186). Den benyttedes af den kongelige Fa*
milie og var i s&rlig Grad Genstand for Opmark*
somhed. | Toget befandt sig ialt 236 indbudte Ga*
ster, blandt hvilke Direktgrerne Holst og Rothe,
Overingenigr Rowan og flere af Anlagets Inge*
nigrer.

Turen til Randers gik paa festlig Vis uden andre
Afbrydelser end de, der foraarsagedes af de lokale
Komitéer, der bragte Toget og Majesteten Befolk*
ningens Velkomsthilsen. Det var under et saadant
Ophold, at en ulykkelig Skolelerer var saa uheldig
at udbringe et ,Leve* for Christian den ottende,
til megen Forundring for Kong Christian den
niende og de gvrige Gaster.

I Randers fejredes Indvielsen ved et stort Fest*
maaltid under Indenrigsminister Estrups Prasi*
dium, og de fglgende Dage formede Festlighederne
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sig som en fortsat Indvielse af hele den jyske
Lengdebane. Den 20de September blev der saale-
des afholdt en stor Fest i Vejle, hvori Kongefami-
lien, der ankom i Kongetog, deltog.

Den 19de September 1869 aabnedes Banen for
Publikum med 3 Tog i hver Retning:
fra Aalborg: Kl. 6,35 og 10,17 Fm. samt 4,40 Em.,
til Aalborg: Kl. 11,57 Fm., 6,23 Em. og 10,02 Aften.

Med Bygningen af denne Bane afsluttede saa
Firmaet Peto, Brassey & Betts sine store Anlags-
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arbejder ved vore Baner. Ved deres Afrejse herfra
Landet fik de engelske Ingeniorer talrige Beviser
paa, at de, ved deres elskvaerdige Optreden, havde
vundet sig mange Venner, som lenge efter minde:
des dem og ,Banernes engelske Periode”.

Den gamle 3:koblede Maskine (Side 192), der
fra April 1862 havde kert Grus paa alle de jyske
Strakninger, blev for sidste Gang repareret i Aar-
hus Varksted, pudset og malet og derefter sendt
tilbage til England efter Ejerens @Onske.




144, HIEMTUREN FRA KLAMPENBORG PINSEN 1873

Gengivelse af en Tegning af Knud Gamborg i »lllustreret Tidende«.

DEN SJALLANDSKE NORD= OG KLAMPENBORG=BANE

OM tidligere omtalt (Side 131), frem*
rgsTcTel haevede Professor Ursin i 1839, ved et
HlI O gil Foredrag i Industriforeningen, Betyd*

ningen af et Baneanleg Kgbenhavn—
Helsinggr, uden at dette dog resulterede i noget
indledende Skridt til Bygningen af denne Bane.
Der skulde endnu hengaa ca. 25 Aar, fgr denne
Streekning kom til at befares af Tog.

Den 7de Maj 1844 udstedte Vekselmagler J. W.
Heymann en ,,Indbydelse til Actietegning i en
Jernbane fra Kjgbenhavn til Helsinggr, som en*
ten forlegges over Lyngby eller Jegersborg Dyre*

K@BENHAVN—KLAMPENBORG 22. Juli 1863
HELLERUP-LYNGBY 1. Oktober 1863
LYNGBY-HELSING@R 9. Juni 1864
KZBENHAVNS 2. BANEGAARD 14. Okt. 1864

have." Aktiekapitalen ansattes til 1 Million Spe*
cies med 10,000 Aktier a 100 Species. ,,Berlingske
Tidende" henviser til Indbydelsen med falgende
Tilfgjelse: ,,Iblandt de mange Forslag til Anlaeg
af Jernbaner fortjener den projekterede i flere
Henseender megen Opmarksomhed og vil sikker*
ligen ej alene i Kjgbenhavn, men ogsaa i Udlandet
finde mange Deltagere.”

Indbydelsen, der fremkom en Uge efter, at Ak*
tietegningen til Roskildebanen wvar sluttet, fandt
dog ikke tilstreekkelig Tilslutning.

Samme Aar fremsatte Bestyreren af Vandkur*
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145, KGBENHAVNS KLAMPENRORGSTATION 1865

og Sgbadeanstalten i Klampenborg, Dr. Hialtelin,
en Plan om at bygge en atmosfaerisk Bane (Side
64) Kgbenhavn—Klampenborg og indsendte An?
sggning til den kongelige Jernbanekommission om
Koncession. Kommissionen fremsendte Ansggning
gen til Borgerreprasentationen med Anmodning
om en Udtalelse med Hensyn til Banens Anleg
paa Stadens Grund. Sagen behandledes paa et
Borgerrepraesentantmgde den 5te September 1844,
ved hvilket ogsaa forelaa en Meddelelse fra Dr.
Hialtelin, at han endnu ikke havde taget endelig
Bestemmelse om, hvorvidt Anlaeget vilde blive ef*
ter det atmosfeeriske eller det almindelige System,
samt at han ansaa det for fordelagtigst at velge
Linien vest for Strandvejen, saaledes at Banen alt*
saa kom til at gaa i Forbindelse med Roskildeba*
nen som en Sidelinie af denne over Frederiksberg,
langs med Falkoneralléen, forbi Assistentskirke*
gaard og ud til Store Vibenshus og derfra over
Kongevejen op paa den gstlige Side af samme,
gstenfor Gentofte og Bernstorf, men vesten for
Ordrup, forbi Ordrupsdal og gennem Christians*
holm til Klampenborg, eller en selvstendig Linie
fra en Banegaard i Narheden af Ngrreport, langs
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Ngrreallé til Vibenshus og derfra videre i samme
Retning som foranfgrt. Bekostningen vilde dog
formindskes betydeligt ved at anlegge Banegaar*
den udenfor Sortedamssgen ved selve Blegdams*
vejen. Efter at Kommunen havde stillet sig yderst
velvillig overfor Planen og havde meddelt Jern*
banekommissionen, at der ikke var noget til Hin*
der for, at det Terreen af Kommunens Ejendom,
der udkraevedes, for at Dr. Hialtelins foreslaaede
Banelinie kunde anlegges, kunde blive afstaaet
paa anordningsmaessig Maade, fremkom Kongens
Tilladelse i Januar 1845 til at foretage Nivellerin*
gen af Terrenet for begge de forelagte Planers
Vedkommende. | Foraaret 1845 foretog Ingenigr
William Radford fra Roskildebanen Nivelleringen,
men stedte overalt paa den skarpeste Modstand fra
Grundejernes Side. Da denne med stor Vanske*
lighed var overvundet, og man havde skaffet Til*
bud om at bygge Banen feerdig til Juni 1846, kun*
de de forngdne Penge ikke tilvejebringes, og ogsaa
denne Plan maatte opgives.

Efter at der ved Loven af 27de Februar 1852 var
givet det sjellandske Jernbaneselskab Tilsagn om 4



146. KLAMPENBORG STATION 1866

pCt. Rentegaranti for Anlagskapitalen for saavel
Korsgrbanen som Roskildebanen, var Regeringen
interesseret i, at de tidligere Drgftelser om en Bane
fra Kgbenhavn til Helsinggr genoptoges og helst
paa Foranledning af Jernbaneselskabet. Da dette
imidlertid ikke turde indlade sig paa nye Opgaver,
for Korsgrbanen var faerdigbygget, og man kunde
overse de gkonomiske Resultater af dennes Drift,
kom man i en noget vanskelig Situation, idet der ng?
digt maatte veere givet andre Personer Koncession,
hvis Selskabet — hvad det haabede — senere maatte
gnske selv at anleegge Banen. Det gjaldt derfor om
at hindre, at andre Interessenter greb ind i
denne Periode, hvilket ogsaa lykkedes, idet der
i Rigsdagssamlingen 1852—53 blev indbragt et
privat Lovforslag om at give Selskabet Eneret til at
anlaegge en Jernbane fra Kgbenhavn til Helsingar.
Forslaget blev vedtaget og udkom som Lov af 20de

August 1855. Eneretten var betinget af, at Selska?
bet kunde tilvejebringe den forngdne Kapital inden
Udgangen af 1854. Da dette ikke lykkedes, og Seh
skabet nu ikke syntes serlig interesseret i Bane?
anleget, forsggte Regeringen at fremkalde Tilbud
fra anden Side ved i Samlingen 1855—56 at frem?
seette et Forslag, der blev vedtaget som Lov af 16de
Februar 1856, der bemyndigede Regeringen til at
give Koncession efter modtaget Ansggning (altsaa
ikke udelukkende til det sjeellandske Jernbanesel?
skab) paa Anleg og Drift i 100 Aar af en Bane fra
Kgbenhavn til Helsinggr med Sidebane. Staten
overtog ikke nogen Rentegaranti, men tilsagde
Ret til at ekspropriere de forngdne Grundarealer,
Fritagelse for Brug af stemplet Papir samt Skatte?
frihed.

Hverken denne Lov eller Lov af 15de Februar
1857, der yderligere gav Koncessionshaveren Ret?
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ten til Godtgoerelse for betalt Told af Materialier,
Maskiner m. m., fremkaldte nogen Ansegning, og
Regeringen lod derfor Jernbanedirektionen forstaa,
at man nu ventede, at Selskabet vilde betragte det
som sin Pligt at interessere sig for Nordbaneanlz-
get og tage Initiativet til dets Realisation.

Da Selskabet mente ikke forelebig at kunne
skaffe de fornadne Pengemidler til Anleget af en
Bane til Helsingor, lod det Ingeniorkaptajn A. von
Hoffmann udarbejde Planer og Overslag over en
Bane til Jegersborg Dyrehave. Banen var projek-
teret at skulle udgaa fra den davarende Banegaard,
fores over Vesterbro og indenfor de tre Sser til
henimod Osterbro, passere Sortedamssgen paa en
Damning og fores derfra over Fzlleden til Vi-
benshus, langs med og Vest for Strandvejen over
Charlottenlund til Klampenborg. Der tznktes an-
lagt Stationer ved Vesterbro, Nerrebro, Osterbro,
Vilhelmsdal (t=t ved Tuborg) samt i Charlotten:
lund og Klampenborg. Den 13 Kilometer lange
Bane beregnedes at ville koste 2,124,000 Kroner,
hvoraf 1,656,000 Kr. til selve Anlzget og 468,000
Kr. til Materiel og Renter,

Man var paa det rene med, at denne Bane ganske
overvejende vilde blive en Lystbane, og man ven-
tede sig derfor en meget betydelig Persontrafik.
Som Grundlag for Beregningen af den forventede
Indtegt fremsatte man den Betragtning, ,at der i
Forpagtning af Bommen paa Strandvejen for Tiden
svares 7,500 Rdl., og Belebet af de sammesteds er:
lagte Bompenge, kan derfor mindst anslaaes til
8,000 Rdl. Afgifterne for de forskellige Arter af
Vogne er vel noget forskellige og varierer fra 4
Sk. for en almindelig Bondevogn til 13 Sk. for en
Karet med flere Heste, men for Flertallet af den
Art Vogne, som passerer Vejen, nemlig Jagtvogne
med eller uden Fordzk, Wienervogne etc. er den
respektive 5 Sk. og 7 Sk. med et Tilleg af 2 Sk. og
3 Sk. for Vanding i Sommermaanederne. Gennems-
snitsafgiften synes at kunne ansattes til 6 & 7 Sk.
pr. Vogn, hvilket forudsatter, at Vejen aarlig pas-
seres af ca. 120,000 Vogne. Det er bekendt, at den
betydeligste Del af disse Vogne optage et stort An-
tal Passagerer. Omnibusser og Jagtvogne, hvoraf
der i 4 3 5 Maaneder regelmassig afgaar en i hver
Retning hver Y4 & % Time, tage 11 3 12 Personer;
et lignende Antal tages af de saakaldte Kapervog:-
ne og deslige, og de Vogne, der passerer Stand:
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vejen, have overhovedet sjzldnere mindre end 43
5 Personer og meget hyppigt langt flere, saa at det
herefter nzppe er for hojt regnet at antage, at der
for Tiden kere 5 a 600,000 Personer paa Strand-
vejen aarligt.”

Paa Grundlag heraf og i Forventning om ogsaa
at faa et Kontingent fra Fardselen paa Konge:
vejen og fra Dampskibene til Bellevue samt af
Fodgzngere, men med Fradrag af dem, der kerte
i Selvejerkeretsj, mente man at kunne anslaa An-
tallet af Rejsende til ca. 300,000 frem og tilbage
ialt 600,000. ,Endelig er det utvivlsomt,“ anferes
der i Planen, ,at der for Jernbanen vil vindes en
serdeles stor Mangde Lystrejsende i dem, der nu
besoge Sommerforlystelsesstederne ved Kjoben:-
havn; thi naar de kunne tage til Charlottenlund el-
ler Dyrehaven paa Jernbanen omtrent for samme
Betaling, som de nu erlegger for Entré til Tivoli,
Alhambra og lignende Steder, saa kan der neppe
vare Tvivl om, at en stor Del vil foretrakke Ud-
flugter til disse Skove i Kjebenhavns Narhed for
Besog i hine Forlystelsessteder.”

Med denne forventede Trafik som Grundlag,
stillede Budgettet sig saaledes:

300,000 Passagerer frem og tilbage 2
16 Sk. C . 100,000 Rdl.
For Godsbefordringen, der neppe
kommer til at bestaa af andet end
Smaapakker, nogle Landprodukter
og muligvis noget Brende og Terv 10,00¢ Rdl

. 110,00C RdL
44,000 RdL

kan der paaregnes et Driftsudbytte af 66,000 Rdl.
eller ca. 6% pCt. af Anlegskapitalen.

ialt .
Naar Udgifterne anslaas til .

De udarbejdede Planer og Beregninger blev fo-
relagt Selskabets Generalforsamling i Maj 1859,
som vedtog at indsende Anssgning om Koncession
paa en Bane til Klampenborg, der, som en ren
Lystbane med meget variabel Trafik og altsaa og-
saa med meget variabel Brug af Driftsmateriel,
burde szttes i Forbindelse med Korserbanen.

Da Regeringen maate erkende, at Selskabet ikke
kunde bygge Banen til Helsingor uden Statsunder-
stottelse eller Rentegaranti, hvad der paa det Tids-
punkt ikke var opnaaeligt, og da Anlzget af en Bane

.til Klampenborg ikke vilde belaste Staten med no-



gen Udgift og muligt endog give et Overskud, der
kunde formindske Statens Risiko ved Rentegaran*
tien for Korsgrbanen, gnskede man at treffe en Af*
garelse, der, samtidig med at den imgdekom Sei*
skabets Andragende, paalagde det Pligten til at
paabegynde Bygningen af Banen til Helsingar.

I Overensstemmelse hermed fremsatte Regerin*
gen i Samlingen 1860—61 et Lovforslag, der gik
ud paa at give det sjellandske Jernbaneselskab
Koncession paa en Bane til Helsinggr med Side*
bane til Dyrehaven (Klampenborg) eller eventuelt
kun paa den sidste, i hvilket Tilfelde Selskabet
var pligtig til at afstaa den paa narmere fastsatte
Betingelser, hvis det ikke inden 5 Aars Forlgb
kunde paavise at veere i Besiddelse af Midler til at
fortseette Banen til Helsingar.

Under Forslagets Behandling i Tingene nearede
man alvorlig Betenkelighed overfor den Mulighed,
at Staten skulde komme til at overtage den lille Ba*
ne efter 5 Aars Forlgb. Forhandlingerne afslutte*
des imidlertid med Vedtagelse af Lov af 19de Fe=
bruar 1861, der bemyndigede Regeringen til at gi*
ve det sjellandske Jernbaneselskab Koncession paa
Anleg og Drift indtil 26de Juni 1947 af en Bane
fra Kgbenhavn til Helsinggr Havn eller til Hel=
singgr med et Spor til Havnen, med en Sidebane til
Jegersborg Dyrehave samt med eller uden Side*
baner til Frederiksborg og Fredensborg, alt for saa
vidt Jernbanelovene af 1856 og 1857 ikke blev be*
nyttet inden 1ste April 1861. Den til Anleeget ngd*
vendige Kapital kunde Selskabet tilvejebringe ved
et Prioriteslaan i Korsgrbanen samt i den ny Bane,
der skulde aabnes for offentlig Trafik inden 1ste
Januar 1865. De Rettigheder og Forpligtelser, der
var paalagt Korsgrbanen, kom ogsaa til at galde
for det ny Anlaeg. Staten kunde forlange sig Ba*
nen overdraget sammen med Korsgrbanen mod at
overtage Prioritetslaanet.

Projekteringen af Baneanlaeget blev overdraget
Ingenigrkaptajn J. C. G. Hedemann under Major
I. C. F. Dreyers Overledelse. Efter Afslutningen
af Undersggelserne forelaa der Valg mellem tre
Linier, der alle faldt sammen med Klampenborg*
Linien til Hellerup, nvorfra Hovedbanen fortsat*
tes over Gentofte til Lyngby. Derfra kunde da
valges mellem fglgende Linier:

147. INGENIGRKAPTAIN (SENERE GENERAL)
I. C. G. HEDEMANN

1. Lyngby—Birkergd—Frederiksborg—Fredens*
borg—Helsingar;
2. Lyngby—Hgarsholm—Helsinggr med Side*

bane Nivaa—Frederiksborg;

3. Lyngby—Hgrsholm—Grgnholt—Fredensborg
—Helsinggr med Sidebane Grgnholt—Fre*
deriksborg.

Projekterne omfattede desuden Hestebaner fra
@sterholm ved Sortedamssgen til Nytoldbod, til
Esrom Sg og til Helsingar Havn. Anlaegsomkost*
ningerne var beregnet til 7,400,000 Kroner.

Efter at Bestyrelsen havde bestemt sig for den
under 1. navnte Linie, indsendtes Forslaget i Maj
1861 til Ministeriet, der under 27de Juni 1861 gav
Planen en forelgbig Approbation og samtidig gav
Tilladelse til at optage et Prioritetslaan paa indtil
8 Millioner Kroner, dels til Anleeg af Nordbanen,
dels til Indlgsning af det i 1857 optagne Prioritets*
laan paa 460,000 Kr. i Anledning af Overskridel*
sen ved Korsgrbanen (Side 188). Ministeriet paa*
lagde Selskabet at sgge tilvejebragt en bedre Ba*
negaard i Kgbenhavn og at forhindre, at Banen
kom til at gennemskare Sorgenfri Lystskov.

De derefter udarbejdede Detailplaner approbe*
redes af Ministeriet den 10de Oktober 1861, dog
kun for Banen Nord for Tuborg, da Kgbenhavns
Kommune nedlagde bestemt Protest mod, at Ba*
nen skulde fagres i Niveau over Vester* og Ngrre*
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bro. For ikke at forsinke Arbejdets Paabegyndelse
fik Selskabet Koncession den 9de December 1861
for den Del af Banen, der skulde anlegges Nord
for Tuborg, og Jordarbejdet paa denne Strazkning
paabegyndtes i April 1862.

For at komme til en Afgorelse med Hensyn til
Banens Retningslinie i den indre By, nedsatte Mi-
nisteriet i Oktober 1861 en Kommission, der des-
uden fik som Opgave at fremsztte Forslag om An-
leg af en Fallesbanegaard. I Kommissionen blev
saavel Regeringen som Kommunen og Jernbane-
selskabet reprasenteret.

At komme til Enighed viste sig snart at veare
saare vanskeligt. Kommunen protesterede vedbli-
vende mod en Bane i Niveau fra Kebenhavns
Banegaard til Osterbro, Krigsministeriet mod-
satte sig saavel forsenket Bane som Viadukt:
anleg, og Selskabet erklerede, at det ikke havde
Raad til at bekoste Anleg ude af Niveau.

Om disse modstridende Krav samt Bygningen
af en Centralbanegaard skulde der hengaa om:-
trent 1%2 Aar, for der blev truffet en Ordning,
der kunde tilfredsstille de interesserede Parter.

Ministeriet kunde gaa med til, at Banen for:
tes ud mellem Peblingessen og St. Jorgens So
eller over Damningen mellem St. Jorgens Se’s 2
Bassiner, ud forbi Ladegaarden, i en Linie mel-
lem Frederiksberg og Norrebro, for derfra at
fortsette ud til den vedtagne Nordbanelinie ved
I Forbin-
delse hermed fremsatte Ministeriet en Plan om
Anleg af en Centralstation indenfor Seerne mel:
lem Norrebro og Ladegaardsvejen. Forbindelsen
med den gamle Vestbanelinie tanktes fort fra
Banegaarden i Niveau over Vesterbro.

Hellerup, dog uden Mellemstationer.

Med Beklagelse maatte Selskabet, der havde
ventet sig en betydelig Indtzgt af Baneanlaeget
til Psterbro med de projekterede Bystationer, give
Afkald paa denne Plans Gennemforelse og baje
sig for den af Ministeriet foreslaaede Retnings-
linie. Med Hensyn til Bygningen af en Central-
banegaard vilde man ikke stille sig afvisende, saa-
fremt Staten vilde overlade Selskabet den til An-
leget fornedne Grund paa billige Vilkaar samt
give Tilladelse til, at Prioritetslaanet forhejedes med
et Belob, der kunde dzkke de med den nye Plan
foregede Udgifter.

228

Den 9de December 1861 approberede Kongen,
at Banen fortes over Vesterbro og forbi Ladegaar-
den, som af Ministeriet foreslaaet, samt at der byg-
gedes en Fzllesbanegaard eller en szrlig Nord:
banegaard. Samme Dag fik Selskabet Koncession
paa dette Anleg og Bemyndigelse til at optage
et Prioritetslaan paa 9 Millioner Kroner. Ministe:
riet ordnede Betingelserne for Overdragelsen af
Statens Grund, og Kommunen gav forskellige Ind-
rommelser.

Medens man hermed endelig troede Sagen af-
gjort, opstod der dog snart efter nye Betanke-
ligheder. Plenarbestyrelsen begyndte at nere Frygt
for, at Bygningen af Centralbanegaarden vilde for:
oge Selskabets Gazld uden tilsvarende Fordele.
Hertil kom, at det anviste Grundstykke mentes
at vare for lille og endelig, at Banegaarden vilde
komme til at ligge for langt fra Havnen. Med den-
ne Motivering erklzrede Flertallet af Bestyrelsen,
at man nu enskede at beholde den gamle Bane:
gaard og nejes med at anlzgge en Station for
»Ekstratogene” til Klampenborg Nord for Vester:
bro.

En Del Aktionzrer, der mente ikke at kunne
godkende, at Bestyrelsen havde fraveget sin tid-
ligere Beslutning, kravede afholdt en ekstraordi-
nar Generalforsamling, der berammedes til 7de
Maj 1862. Inden Modet fremkom imidlertid Di-
rektor Rothe i Dagspressen med et kraftigt For-
svar for Bibeholdelsen af den gamle Banegaard,
hvilket havde til Falge, at Forsamlingen — med
faa Stemmers Overtal — sluttede sig til Bestyrel:
sens Afgorelse.

Arbejdet blev paabegyndt, men i November
1862 paaviste Regeringens Konsulent i Jernbane-
sager de mange Ulemper. som de to Banegaarde
vilde medfere. Dette, i Forbindelse med Befolk-
ningens voksende Utilfredshed med Banens Over-
skzring af Vesterbro ved Frihedsstotten, foranle-
digede Indenrigsminister Orla Lehmann til paany
indtrengende at henstille til Bestyrelsen at an-
legge en Centralstation Nord for Vesterbro og
forene den med den gamle Korserbane ved at
bygge et nyt Baneanleg fra Banegaarden Vest om
Frederiksberg til Vigerslev.

Bestyrelsen maatte nu erkende, at dens hidtidi-
ge Stilling overfor Banegaardsspergsmaalet var



uholdbar, hvorfor den indkaldte til en Generalfor-
samling, for hvilken den fremsatte sit andrede
Forslag i Overensstemmelse med Ministeriets Hen-
stilling, der blev vedtaget den 19de Februar 1863.
Ved Forelzggelsen i Rigsdagen blev Lovforslaget
vedtaget uforandret og udkom senere som Lov af
13de Marts 1863, der bemyndigede Selskabet til
at bygge en ny Centralbanegaard, anlegge en For-
bindelsesbane fra denne over Frederiksberg til Vi-
gerslev med Tilslutning til Vestbanen samt Tilla-
delse til at forheje Prioritetslaanet fra 9 til 10

Millioner Kroner, som Staten vilde sikre 4 pCt.
Rente. Laanet blev overtaget af Nationalbanken.

Der blev nu taget fat paa Arbejdet med beun-
dringsvaerdig Energi og Interesse, saa det lykkedes
at fuldende samtlige Anlzg indenfor den fastsatte
Tidsfrist, 1ste Januar 1865.

Til Overingenior ved Anleget udnavntes Inge-
nierkaptajn — senere General J. C. G. Hedemann,
der havde dygtige Medarbejdere i Ingeniorerne
Elben, Hoskjer og Lund. Stationsbygningerne
udenfor Kebenhavn opfortes af Arkitekt Wolff.*)

KOBENHAVN—KLAMPENBORG BANEN-: 22. Juli 1863

Det var naturligt, at Selskabet var starkt in-
teresseret i, at Anleget af Klampenborgbanen blev
fremskyndet saa meget, at man allerede i Som-
meren 1863 kunde heste nogen Fordel af den for:
ventede store Skovtrafik. Saa snart Strzkningen
forsvarligt kunde befares, bestemte man sig der:
for til at aabne Banen den 22de Juli 1863, skent
Afgangsstationen i Kebenhavn — Nordbanegaar:
den -— langt fra var ferdig, hvorfor Togene en
Tid maatte afgaa fra en lang aaben Perron.

Den officielle Indvielse fandt Sted den 21de Juli
under Ledelse af Direktor Rothe og med Direk-
tionen, Pressen og forskellige Notabiliteter som
Gaster. Ved Festmiddagen i Klampenborg udtalte
Rothe bl. a.: ,Sidst i Maj 1862 gjordes det forste
Spadestik til Banen, og allerede nu, altsaa kun
lidt over et Aar efter, er dette betydelige Arbejde
fuldendt. Aren herfor tilkommer fornemmelig
D’Herrer Baneingeniorer, der med saa megen Iver
og Dygtighed har forestaaet Arbejdet.” De i Ham:
borg byggede 2:Etages Vogne vakte almindelig Be-
undring for deres rolige Gang, ligesom Stations-
bygningerne vandt almindeligt Bifald.

Det havde oprindelig varet Tanken, at Banen
skulde vaere dobbeltsporet, men dette opnaaedes
forst den 1ste April 1877.

Stationerne fik tildelt felgende Personale: Hel-
lerup: Forvalter J. W. L. Jensen, 1 Drager og 1
Stationskarl; Charlottenlund: Forvalter G. R. C.
Ottesen og 1 Drager; Klampenborg: Forvalter,
Kaptajn F., F. Dorph, der aflestes lste Juni 1864
af C. L. Lissner, 1 Portner, 1 Drager og 2 Sta:
tionskarle. Til Stationsforvalterstillingen var knyt:
tet saavel Post- som Telegraftjeneste.

Som Bestyrer af Kobenhavns Klampenborgsta-
tion konstitueredes den senere Direkter for Tra-
fikafdelingen Th. J. H. Haarlov, der i 1864 fik fast
Ansattelse som Underinspektor paa Kebenhavns
Station.

Medens de forste Dage forleb uden nzvnevar:
dige Vanskeligheder, blev Sondag den 26de Juli
Kobenhavnernes festlige Indvielsesdag af Banen.
Fra Formiddagen saa man en stadig Strem af for-
ventningsfulde Mennesker vandre i Retning af’
Nordbanegaarden. Direktionen, der havde forud:
set dette, havde ved Meddelelse i Bladene gjort
opmarksom paa, at der kun kunde forventes af-
sendt et begraznset Antal Tog, og at hvert af disse
ikke kunde medtage flere end 100 Passagerer i
Iste og 2den samt 400 i 3die Klasse, og at ingen
kunde kebe mere end 10 Rilletter paa een Gang.
Ikke desto mindre blev Nordbanegaardens- Billet:
kontorer bestormet af de feststemte og sendags-
pyntede Kebenhavnere, der bogstavelig kampede
sig frem til Billethullerne og albuede sig ind i de
i en utrolig Fart overfyldte Tog. lalt afsendtes den
Dag 34 Tog med over 16,000 Passagerer.

Kaperkuskene, der havde ventet, at deres nye
Konkurrent straks vilde ruinere dem, fik ikke
Grund til Klage, da Folk, der vilde i Skoven og
efter timevis Venten vel Banegaarden ikke havde
opnaaet at komme med Toget, nu segte til de kare
kendte ,Kaffemoller” paa Trianglen, som i Da:
gens hejtidelige Anledning havde forhejet Prisen

*) I August 1862 indsendte 14 Arkitekter en Skrivelse
til Ministeriet om, at der maatte blive antaget kunstnerisk
uddannede Arkitekter til Bygningen af de sjzllandske
Jernbanestationer.
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148. CHARLOTTENLUND STATION | HALVFIJERDSERNE

betydeligt. Da Tricket lgnnede sig godt, blev det
gentaget, hver Gang Banen havde sine , Traeng*
selsdage*™.

Havde Udrejsen veret at betragte som en For*
postfegtning, blev Hjemrejsen det store Slag. Til
de 16,000, der var kommet ud med Toget, sluttede
sig nu store Mangder, der var kommet med Damp*
skibene eller Kapervognene, og som ogsaa havde
Lyst til at kere med Jernbanen. Da hele Sveéermen
forst vilde hjem med Aftentogene, kan Situations*
billedet sikkert bedre tenkes end beskrives, navn*
lig naar man erindrer, at det endnu var i ,Krino*
linetiden®. Sandheden i det gamle Ord: ,Ej fan=
ger sovende Mand Sejr* blev her fuldt ud bekraef*
tet. Man havde kun eet Maal: at komme med To*
get, og for det maatte alle Hensyn vige, selv om
det gik ud over Sgndagstgjet. Herrerne raabte, ban*
dede og masede sig gennem Mangden, Damerne
skreg og Bgrnene tudede i vilden Sky, kort sagt:
Luften dirrede af Kampskrig.
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Efter et overfyldt Togs Afgang rasede, hujede
og skreg ,de efterladte”, hvoraf Invaliderne samt
de svageste og sagtmodigste farst kom hjem ved
4*Tiden om Morgenen, skegnt der var afgaaet Tog
hver halve Time fra KI. 8 om Aftenen.

Da Stationernes Personale, der hele Aftenen og
Natten var udskaldt, puffet og truet paa Livet,
stod udmattet tilbage paa Slagmarken, var der ikke
en hel Dgr eller Rude paa Klampenborg eller
Charlottenlund Station.

Naturligvis udeblev Klagerne ikke, navnlig over
Billetsalget; men Forslag om Forsalg, Salg af Bil*
letpakker m. fl. naegtede Rothe kategorisk at img*
dekomme, da det ,utvivisomt vilde aabne Vejen
for et storartet og fuldkommen lovligt Billetsjoue*
ri“ og umuligggre den forngdne Kontrol. | 1871
indfgrtes dog Billetpakker med 12 eller 24 Bil*
letter.

| de fgrste Maaneder udviste Kgreplanen 6 Tog

i hver Retning, men @&ndredes hyppigt efter Be*



hovet. Fra 1ste Oktober 1863 fik Klampenborg
saaledes kun 3 Tog daglig i Vintertiden. For at
troste Beboerne i Klampenborg for Tabet af et
Morgen- og et Aftentog traf man en ikke ganske
almindelig — men for Banerne billig — Ordning,

hvorom Bladene havde folgende Meddelelse:

»Der vil fra 1. Oktober indtil videre blive etable-
ret en Befordring med Heste paa Jernbanen mel-
lem Hellerup og Klampenborg, saaledes at een 3die
Klasses Vogn vil afgaa fra Klampenborg til Helle-
rup om Morgenen Kl. 8% og fra Hellerup til
Klampenborg om Aftenen Kl. 8%. Denne Vogn
vil paa Hellerup Station blive til- eller frahzngt
Togene mellem Kjebenhavn og Lyngby. — — Pri-
serne for Befordringen imellem Kjebenhavn og
Klampenborg forbliver uforandrede de samme som
hidtil.“

Klampenborg Station sergede for Heste, Kusk
samt en Stationskarl, der fungerede som Konduk-
tor og Bremser. Efter Ankomsten til Hellerup om
Morgenen red Stationskarlen tilbage til Klampen-
borg paa den ene af Hestene, og om Aftenen red
han fra Klampenborg til Hellerup for at afhente
Hestevognen KI. 8%. Kebenhavn Station havde
Ordre til om Aftenen at paase, at samtlige Pas-
sagerer til Charlottenlund og Klampenborg fik an-
vist Plads i denne Vogn.

For at komme til at staa paa en god Fod med
Beboerne ved Skovstationerne tilbed Jernbanesel:
skabet sig med at vare Kommissionzr ved de Ind-
keob, som Husmedréne eller Husfadrene onskede
at gore i Hovedstaden og derved fritage dem for
selv at rejse derind.

I den Anledning udstedte Direkter Rothe den
10de Juni 1865 felgende Ordre Nr. 248:

»Til
Kjobenhavns, Charlottenlund og
Klampenborg Stationer

Til Begvemmelighed for de Familier, som
boe i Nerheden af Charlottenlund og Klam-
penborg Stationer, og for saa meget som mu-
ligt at drage Trafiken til Jernbanen, er der
truffet den Foranstaltning, at Garderobebe-
tjent Thomsen paa Kjebenhavns Station be:
sorger alle Slags Indkjeb, Commissioner m.
v. for disse Familier, naar de maatte enske

det.

I dette Gjemed skulle Charlottenlund og
Klampenborg Stationer modtage til videre Be-
sorgelse alle Breve, Pakker m. v., som afle:
veres til dem, til Garderobebetjent Thomsen
samt traffe Aftale med Entrepreneurerne for
de Omnibusser, som kjere regelmassigt til og
fra Stationen, om at modtage saadanne til Be-
sorgelse. Ere Brevene aabne, forsendes de i
Stationstaskerne som Tjenestesager; ere de
forseglede, forsendes de igjennem Posten.
Pakker m. v. expederes som sadvanligt Il
eller Fragtgods med Fragtsedler og Fragtbre-
ve; blive de ikke frankerede af Afsenderen,
henvises Fragten til Betaling af Thomsen.
Paa Kjebenhavns Klampenborgstation indret:
tes et sazregent Rum i Contoiret, hvor alle
Papirer, Breve m. v. til Thomsen henl®gges.
Denne er beordret til flere Gange om Dagen
(mindst 3 Gange) selv at forhere paa Sta-
tionen, om der er ankomne Sager til ham,
og han besorger da snarest muligt Indkjeb
og Arinder efter Opgave, samt afsender Pak-
ker m. v. med szdvanligt Fragtbrev som Il-
eller Fragtgods. Hans Udlzg til Fragt, Ind-
kjeb, Gebyr m. v. er han berettiget til at
opfore paa Fragtbrevene som Efterkrav, men
han skal vedhafte Fragtbrevene en sarskilt
Regning efter specielt Skema til Oplysning
for Modtagerne.

Charlottenlund og Klampenborg Stationer
skulle efter Ankomsten af de paagjxldende
Gijenstande snarest muligt besorge dem til
vedkommende Adressater med passende Lei-
lighed, saasom Omnibusconducteurer eller
deslige eller med egne Bude, og de skulle be-
sorge ved samme Leilighed alle paahvilende
Udgifter, Fragt m. v. indkasserede. Paa Fragt:
brevene paafere de selv Udleg til Viderebe:
fordring m. v., saaledes at Adressaterne ik-
kun have at betale een bestemt Sum, om
hvilken der gives fornedne Oplysninger paa
Fragtbrevene og de vedhaftede Regninger.

Enhver af de 3 Stationer skal fore en egen
sarskilt Protocol for Credit og Debet angaa-
ende denne Sag og hver Loverdag gjore Af-
regning med hinanden og med Thomsen, saa-
ledes at de disse Forsendelser vedkommende
Udgifter og Indtagter — alene med Undta-
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gelse af den til Selskabet skyldige Fragt —
blive Selskabets Regnskaber uvedkommende.
Disse Protocoller skulle til enhver Tid hob
des a jour og ere at anse som Embedsproto*
coller.

Den medfglgende Placat angaaende denne
Sag skal opslaaes paa Stationen og uddeles
til dem, som kunne antages at interessere sig
for Sagen, ligesom Vedkommendes Opmerk*
somhed skal henledes paa Sagen, som jeg an*
moder Stationen om paa bedste Maade at un*
derstgtte og fremme.”

Denne imgdekommende Tjenstvillighed havde
man haabet skulde bibringe Beboerne Forstaaelsen
af, at der ogsaa kunde forsendes Gods med en
Lystbane, men Instruktionen synes ikke at have
haft den forgnskede Virkning. Garderobebetjent
Thomsens Hjelp blev ikke ofte paakaldt og synes
lidt efter lidt at veere ebbet ud til kun at blive et
jernbanehistorisk Minde.

Antallet af Rejser til og fra Kgbenhavn udgjorde
i 1864: 338,899, i 1874: 962,205 og i 1901—1902:
2,603,602.

HELLERUP-LYNGBY BANEN * 1. Oktober 1863

Indvielsen af Lyngbybanen foregik uden ser*
lig Hgjtidelighed udover, at Flagene vajede paa
Banegaardene. M. C. G. Kjerulf udnavntes til For*
valter i Lyngby, og i Gentofte konstitueredes F, C.
C. Hggermann, der ved Helsinggrbanen Aabning
blev aflgst af ]. Badtcher,

Aabningen af denne Bane tilfgrte Gentofte og
Lyngbv i de efterfglgende Somre en betydelig In*
vasion af keabenhavnske Landliggere, som imidler*
tid snart ytrede deres Utilfredshed med, at det or*
dinare Morgentog farst indgik til Kgbenhavn KI. 9,
hvilket i de Tider var altfor sent for Forretnings*
folk og skolesggende. Direktar Rothe afslog straks
en fremsat Anmodning om et tidligere Tog, men
imgdekom den dog senere ved hver Sggnedags
Morgen KIl. 6,50 at lade ,afgaa en Personvogn,
trukken af Heste, fra Lyngby til Hellerup, hvor
den indlemmedes i det fra Klampenborg Kl. 7ia
Formiddag afgaaende Tog."

En 3die Klasse Personvogn, der havde betjent
Skruebremse og paa den ene Gavl et Kuskesade,
blev trukket af Heste til Toppen af Bakken, der
skraanede ned mod Gentofte. Her steg Vognmand
Jacobsen fra Lyngby ned fra Kuskesadet og tog
Krogen af, og saa rullede Vognen ganske roligt
ned ad Faldet til Gentofte, hvor den standsedes
ved Landevejen og optog Passagererne fra Gen*
tofte. Stationens Dragere gav saa Vognen det for*
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ngdne Skub, saa den kunde trille videre ned til
Hellerup, hvor den blev sat bag paa det fra Klam*
penborg ankommende Tog. Dette Arrangement
bibeholdtes paa Hverdagene i Sommermaanederne
til ca. 1881, da et tidligt Morgentog indsattes paa
Nordbanen.

149. LYNGBY BANEGAARD 1863-1891

Efter Nordbanens Aabning fik Beboerne i Lyng?
by hver Sgndag Aften et Teatertog, der afgik fra
Kgbenhavn KIl. 11 Aften. Dette vakte naturligvis
steerk Misundelse blandt Beboerne i Klampenborg,
som snart efter indsendte Ansggning om at opnaa
samme Begunstigelse, der blev imgdekommet ved,
at der i Lyngbytoget Sgndag Aften blev indsat en
Personvogn, som blev afkoblet i Hellerup og der*
fra trukket af Heste til Klampenborg.

Med de forannazvnte ekstraordinaere Foranstalt*
ninger afsluttede det sjellandske Jernbaneselskab
denne Form for Personbefordring.



150. HELSINGYR BANEGAARD 1864-1891

LYNGBY—HELSINGZR BANEN * 9. Juni 1864

Det var med stor Spanding, at man imgdesaa
Lyngbybanens Fortsettelse til Helsinggr, idet man
haabede, at denne Bane maatte blive et betydnings*

fuldt trafikalt Skridt hen imod det Maal, efter*
haanden at kunne drage en stor Del af Trafikken
mellem Sverige—Norge og det sydlige Udland over
Danmark, ligesom man forventede, at Jernbanefor*
bindeisen med Kghenhavn vilde bevirke en livlig
Udveksling af rejsende mellem Danmark og Sve*
rige.

| Nerveerelse af Kong Christian 1X, Dronning
Louise, Kronprins Frederik og Prinsesse Dagmar
blev Banen indviet den 8de Juni 1864. Festtoget af*

gik fra Kgbenhavn KIl. 11% og standsede ved alle
Mellemstationer, der var festlig dekorerede med
Faner, Blomster og Guirlander, ligesom Befolknin*
gen var strgmmet til Banegaardene og hilste Toget
med kraftige Hurraraab.

Det gjorde et steerkt Indtryk, da man ved Togets
Ankomst til Birkergd saa, at en Del saarede Sol*
dater, der som Rekonvalescenter havde Ophold hos
Beboerne i Omegnen, paraderede paa Perronen for
at hylde Kongen, som bevaget hilste paa og talte
med hver enkelt.

| Hillergd, hvor Toget havde lengere Ophold,
var de dér garnisonerede Husarer opmarcherede.

Farst KI. 3 ankom Toget til Helsinger, hilst af
en uoverskuelig Menneskemangde og Kanonsalut



153. HILLER@D BANEGAARD 1864

fra 8 Orlogsskibe af @stersgeskadren, der laa i
Hornbakbugten.

Ved Festmiddagen paa Skydebanen, hvor Kon*
trolkomitéens Formand Konferensraad David holdt
Festtalen, udtalte Kongen i sit Gensvar bl a.:
,,Dette Arbejdes Udfgrelse, midt under en Krig paa
Liv og Dgd, er et Tegn paa Landets Kraft og Vel-
stand.” Virkningen af disse Ord forstaar man, naar
det erindres, at de blev udtalt under Vaabenstil*
standen, der var erkleret den 9de Maj. Allerede
den 26de Juni blev Krigen genoptaget.

Kongetoget returnerede Kl. 8 og ankom til Kg*
benhavn KI. 10 Aften.

Blandettog

Den 9de Juni 1864 aabnedes Banen for Publikum
med 3 Tog daglig i hver Retning.

Som Stationsforvaltere udnaevntes: i Helsinggr
E. Chr. Lund, der havde varet Anlaegsingenigr ved
Anlaget af Nordbanen, i Kvistgaard A. Green, i
Fredensborg G. Marqvard, i Hillergd F. J. Schotte
mann, i Lillered C. F. Maribo, i Birkerad A. Chri-
stensen og i Holte A. V. H. Baumann.

Samtidig udnzvntes Kaptajn F. F. Dorph til
Driftsinspektgr, en da nyoprettet Stilling. Dorph
havde bestyret Roskilde Station fra 1855 til Klam*
penborg Stations Aabning, da han overtog Klam*

Persontog

Persontog
Blandettog
1 Lo I " ! v

800 730 1130 Afg Kgbenhavn Ank. 900 1000 6 4 6V2
812 742 1144 — Hellerup Afg. 848 948 545
sls 748 1153 —  Gentofte - 840 940 535
828 758 1205 — Lyngby - 832 932 525
840 810 1218 — Holte — 815 915 510
850 820 1230 — Birkerad - 800 900 450
900 830 1242 — Lillerad — 750 850 440
920 850 le — . Hillered - 740 840 435
935 905 130 — Fredensborg — 725 825 405
945 915 145 — Qvistgaard  — 712 812 345
1000 930 2a2v2  Ank. Helsinger — 700 800 330

K@REPLAN 1864
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penborg Station og samtidig Ledelsen af Klampen*
borgbanens Drift. Han udnavntes til Overdrifts-
inspektar (fra 1887 benszvnt Trafikchef) ved Syd*
banens Aabning i 1870 og forlod Banerne den 3lte
Marts 1893. Ved hans Dgd skrev ,,Dansk Jernbane*

154. FRANTS FREDERIK DORPH
31. August 1823-14. Marts 1905

blad* ,Bag det alvorlige, strenge Ydre fglte man
snart, naar man lerte Trafikchefen at kende, at
der skjulte sig et varmt Hjerte og en sjelden ret*
sindig Karakter. Han forstod at skabe et udmeaerket
Samarbejde og Samfglelse mellem Personalet, hvad
mange i deres stille Sind mindes med Tak,"

Nordbanen fik allerede det farste Aar en betyde*
lig Persontrafik, hvilket formentlig for en Del
skyldtes en ,,Vejleder"”, et Hefte, udgivet i 1864 af
Forlagsbureauet (G. E. C. Gad, Gyldendalske Bog*
handel og C. C. Lose & Delbanco), der i Billeder

og Tekst fristede Kgbenhavnerne til Udflugter til
de skegnne Egne, som ,Vejlederen“ udmalede for
Laeserne og raadede dem til at besgge.

Godstrafikken svigtede derimod Forventningerne
i en paafaldende Grad. Gennem Generationer
havde Landboerne befordret deres Produkter paa
Hestevogne og trukket deres Kreaturer ad Lande*
vejen til Hovedstaden, og man havde intet Jjeblik
teenkt sig at afvige fra denne Befordringsmaade,
selv om der var bygget en Jernbane. Direktgr Ro=
the forstod snart, at uden personlig Paavirkning
vilde det ikke lykkes at drage Gods* og Kreatur*
befordringen over til Banerne, og han udsendte
derfor i Januar 1865 fglgende Cirkulzre til Nord*
banens Stationer:

,Gods* og Kreaturforsendelserne paa Nord*
banen har hidindtil veret forholdsvis ubetyde*
lige og ikke svaret til Forventningerne.

Jeg anmoder derfor Stationerne om at hen*
vende en sarlig Opmaerksomhed paa denne
Sag, at sege ved Samtaler med sagkyndige
Mand og paa andre Maader at skaffe Oplys*
ning om Grunden hertil og i hvilket Udstrek*
ning de Forsendelser, som ventes at kunne vin*
des for Jernbanen, endnu sker ad Landevejen,
om Stgrrelsen af de Transporter, som saaledes
formentlig gaar tabt for Banen, om hvilke Mid*
ler der maatte kunne anvendes for at vinde
dem o.s. v.

Herom imgdeses derefter saa fuldsteendig og
med bestemte Data motiverede Erkleringer og
Forslag, som de maatte se Dem i Stand til at
meddele."

Det synes som om Cirkulegret har gjort den for*
gnskede Virkning, idet Godstrafikken snart efter
udviste gunstigere Resultater.

K@BENHAVNS ANDEN BANEGAARD * 14. Oktober 1864

Ved Loven af 13de Marts 1863 blev, som tidligere
omtalt, vedtaget Bygning af en ny Fellesbanegaard
nord for Vesterbro, samt Anleg af en Forbindel*
sesbane fra denne Banegaard over Frederiksberg
til Vigerslev med Tilslutning til Vestbanen.

Det blev overdraget Arkitekt J. D. Herholdt
(1818—1902) at udarbejde Tegninger og Planer til
Opforelse af Hovedbanegaarden. | Aarene 1857—61

havde Herholdt tegnet og bygget Universitets*
biblioteket og derefter ombygget den gamle Stu*
denterforening ved Holmens Kanal (1861—63), og
han havde ved disse Arbejder, der var tilfaldet ham
efter Konkurrence, vundet Anerkendelse som en af
Datidens dygtigste Arkitekter. Af de mange senere
Bygninger, hvortil hans Navn blev knyttet, skal
her kun nevnes Nationalbanken og Polyteknisk
Lereanstalt.
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155, KGBENHAVNS ANDEN BANEGAARD MED OMGIVELSER 1864

Arbejdet paa Sporanlaeget blev paabegyndt i Fe*
bruar 1863, men farst i September var Tegninger
og Planer feerdige, til at man kunde begynde Ar*
bejdet paa Hovedbygningen, som Herholdt person*
lig ledede til April 1864 og derefter overdrog til
Arkitekt Tvede. Arkitekt Schrgder var Bygnings*
konduktar under hele Arbejdets Udfarelse.

Varehuse og Verksteder konstrueredes og ud*
fortes under Ledelse af Jernbaneselskabets Bane*
ingenigr Kammerjunker W. v. Bauditz.

Hele Anleget omfattede ca. 20% Tdr. Land og
havde ca. 1% Mil Spor.

Hovedbygningen, der bestod af en Afgangs* og
en Ankomststation, forbundet med en overdaekket
Perronhal, stod fuldt ferdig i Oktober 1864, altsaa
efter kun et Aars Arbejde. Bygningen var 182%
Alen lang og 83 Alen bred. Perronhallen var 39
Alen bred og 30 Alen hgj og dens Tag blev baaret
af 32 Buer, der hvilede paa Murveerk. | Taget fand*
tes 2 Ventilatorer samt et med tykt stgbt Glas dek*
ket Jernvindue af 2400 Kvadratalens Stgrrelse, ind*
fart fra England.

Var der delte Meninger om Bygningens Ydre, —
mange fandt bl. a. Bygningen for lav i Forhold til
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dens Langde — lgd der kun enstemmige Lovord
om dens Indre, og navnlig om den praegtige Per*
ronhal, som var enestaaende i sin Konstruktion,
med den megtige Overbygning i én Spznding, og
som kun faa af Udlandets Banegaarde havde Mage
til. Banegaarden fik i mange Aar jevnlig Besgg af
fremmede Ingenigrer, der gnskede at gere sig be*
kendt med Konstruktionen.

Banegaardsanlaeget kom til at koste 1,693,220 Kr.
og Strekningen over Frederiksberg til Vigerslev,
245,500 Kr. foruden Ekspropriationsudgifter, hen*
holdsvis 399,865 Kr. og 172,085 Kr.

Den 14de Oktober 1864 aabnedes den nye Bane*
gaard, og Banegaardsinspektgr, Kammerraad Johs.
Jensen flyttede med sit Personale, der bestod af 11
Mand til Kontorarbejde, 23 Mand til Plads* og Pak*
hustjeneste samt 14 Dragere, hvilke sidste lgnnedes
af de rejsende, over paa den nordlige Side af Ve*
sterbro, hvortil ogsaa alt Materiellet blev kart over
ad de Spor, der var anlagt over Vesterbro ved
Klampenborgbanens Aabning i 1863.*) Togene KiI.

*) Sporforbindelsen over Vesterbrogade blev farst af*
brudt Onsdag den 15. Marts 1905.



156. VOGNHALLEN PAA KZBENHAVNS HOVEDBANEGAARD VED DENS INDVIELSE 1864

157. KGBENHAVNS ANDEN BANEGAARD ' ANKOMSTSIDEN
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7 og Kl. 12 Fm. blev dog ekspederede fra den garn*
le Banegaard, men de senere Tog til og fra Vest*
banen fartes over den nye Strekning Frederiks*
berg—Vigerslev. Frederiksberg Station blev dog
forst aabnet den 17de Oktober 1864.

Den sterkt fjendtlige Stemning mellem dansk
og tysk, som Krigen i 1864 affgdte, kom naturligt
ogsaa til at skabe en vis Gnidningsmodstand mel*
lem Jernbanepersonalet. Blandt Lokomotiv* og
Verkstedspersonalet var mange Tyskere, dygtige
Meand, som man havde faaet herop, fordi de var
godt indgvede i Maskintjenesten ved Banerne i
Tyskland, og som det derfor var af Betydning for
vore Baner at beholde.

Det kunde imidlertid ikke undgaas, at de tyske
og danske Ansatte ofte gik og ,saa sig gale paa
hinanden,” hvilket ikke sjeldent udviklede sig til
Skeenderi og Forulempelser. En til Direktionen ind*
sendt Indberetning fra Kammerraad Jensen om et
saadant Forhold slutter med: ,,En god dansk Mand
lader sig ikke kaste med Sten paa af en Tydsker,”
hvilket tyder paa, at Striden kunde blive haard.

Direktionen, der ngdigt vilde treffe en Afge*
reise, der kunde faa til Fglge, at det tyske Perso*
nale forlod Tjenesten og derved bragte Banen i
Forlegenhed, havde heldigvis Overmaskinmester
Busse, til hvem denne og lignende Klager blev over*
draget, da han — foruden sine andre udmarkede
Egenskaber — havde en sikker Evne til at berolige
de stridende Parter og bringe dem paa Plads.

158. KRIGSASSESSOR H. T. T. SCHOUG
20. Januar 1829 — 28. December 1900
Stationsforstander i Kgbenhavn 1874— 1887,
Trafikinspektgr 1887 — 1894

Kammerraad Johs Jensen aflgstes i 1874 af Krigs*
assessor Schoug, der havde bestyret Roskilde Sta*
tion. Ved hans Forfremmelse til Trafikinspektar i

159. J. J. C. SKOVSTED
13. November 1845 — 17. Januar 1929
Stationsforstander i Kgbenhavn 1887—1899
Trafikinspektgr 1899—1908
Trafikchef 1908-1916

1887 udnaevnte Generaldirektgr Holst den 42*aarige
Stationsforstander i Vamdrup Ivar Skovsted til
Stationsforstander i Kagbenhavn. Selv om det vakte
en Del Utilfredshed paa Sjzlland, at man foretrak
»en Jyde” til denne fremskudte Stilling, varede det
ikke lenge, inden Skovsted med nznsom Haand

160. KAPTAJN J. C. E. WILSBECH
23. November 1849—30. September 1921
Stationsforstander i Kgbenhavn 1899 1921



havde udjevnet og sammensmeltet de sjzllandske
og jyske Arbejdsformer og aftvunget alles Respekt.
Hans fremragende Dygtighed og Energi i Forbin:
delse med sin retlinede, menneskeligt forstaaende
og ridderlige Personlighed gjorde, at han for mange
kom til at staa som Idealet af en Jernbaneembeds:
mand.

Som Overassistent havde Kaptajn Wilsbech fra

1888 deltaget i de ledende Arbejder under den sta-
dig stigende og stzrke Udvikling, der lenge truede
med at sprenge de altfor snzvre Sporforhold, som
Banegaardsanlzgets Beliggenhed dikterede, og han
blev derfor den selvskrevne Efterfolger, der med
stor Dygtighed feorte de Skovsted'ske Traditioner
videre gennem de brydsomme Aar, indtil den nye
Centralbanegaard blev aabnet i 1911,
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161. FRA AKTIESELSKABET FAXE KALKBRUDS F@RSTE TID

FAXE JERNBANE OG MARIBO—BANDHOLM BANEN

ANKEN om Anleggelse af Banen op*
stod ved de Vanskeligheder, der var
= forbunden med Transporten af Kalk*

= sten fra Faxe Kalkbrud til narmeste
Udskibningssted. Kalkbrudet ejedes paa dette
Tidspunkt vesentlig af de omliggende Godser,
og Stenenes Karsel besgrgedes i udstrakt Grad
af Godsernes Fastebgnder, for hvem Festebrevene
almindeligvis indeholdt Bestemmelse om, hvor
mange Kubikfavne Kalksten Bonden skulde kare
til Stranden. Her kunde jevnlig veere 40—50 starre
og mindre Fartgjer, der ventede paa Indladning.
Det kom derfor Kalkbrudsejerne meget paa tvers,
naar Hensynet til Markarbejdet afbrgd Karselen i
Sgfartens Tid. Efterhaanden som Kalkstenshande*
len voksede, viste de almindelige Befordringsmidler
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FAXE JERNBANE 1864-1866

sig utilstreekkelige, ogsaa efter at Ejerne selv havde
overtaget Karselen.

Af Jernbanedirektgr Skram udarbejdedes Pro*
jekt til Anleeg af en Jernbane til Befordringen, og
ved Lov af 17. Marts 1856 ,,bemyndiges Regeringen
til at bevillige Anleg af en Jernbane fra Kalkbru*
det ved Faxg til et Udskibningssted ved Faxg
Strand under de for slige Baners Anleg sedvan*
lige Betingelser, navnlig Fritagelse for Brug af
stemplet Papir m. m."

Skrams Projekt kom imidlertid ikke til Udfg*
reise, og i 1862 forhandlede daveerende Lgjtnant i
Infanteriet — senere Justitsraad — C. F. Garde
med Kalkbrudsejerne om Anlaeg af en Skinnevej.
»Han foreslog at benytte selve Terreenforholdene
til at skaffe den tunge Sten ned ad Bjerget mod



Stranden. De lzssede Vogne skulde ved deres egen
Vagt lebe ned ad en omtrent 2% Fod bred Skinne:
vej, indtil de naaede det flade Land.“ Efter Op-
bremsning af de lessede Vogne her ,skulde saa
Heste, der i szregne Vogne i al Magelighed kor:
tes ned ad Bjerget bagefter Stenvognene, overtage
den videre Befordring til Stranden. Naar Aflas:-
ningen havde fundet Sted, maatte Hestene fore de
tomme Vogne tilbage op ad Bjerget.”

I Sommeren 1863 afsluttedes Kontrakt mellem
Godserne og Garde, der ,skulde anlegge og drive
Banen paa egen Bekostning,” saaledes at der be:
taltes ham en bestemt Pris i Forhold til Befordrings-
mangden, dog at Kalkbrudsejerne tilsikrede Banen
en aarlig Indtagt af mindst 12,000 Rdl. Garde ga-
ranterede den daglige Nedkorsel af et bestemt
Kvantum fra hver enkelts Brud og beregnede fore:
lebig at ville beheve ca. 180 Vogne, der hver kunde
rumme /¢ Kubikfavn Kalksten.

Banen saa vel som de af Garde til Anleget er-
hvervede Jordarealer fra Kalkstensgrunden til
Stranden blev hans Ejendom. Til 1. December 1864
skulde Banen vare fardig, og Kontraktens Varig-
hed blev sat til 20 Aar.

»Allerede i Foraaret 1864 kunde man sende den
forste lessede Vogn ned ad Bjerget. En Opgerelse,
der blev foretaget i 1866, viste, at Udskibningen af
Fakse Kalksten i de sidste 20 Aar var blevet godt
fire Gange sterre.“ ,Den forsgede Keorsel kunde
ikke i Lengden bestrides med Hestekraft, og efter
at Banen var bleven undersegt af kgl. Kommis:
sarius, Konferensraad Larsen, meddeltes der under
4de August 1866 Tilladelse til Lokomotivdrift.
Denne Tilladelse saavel som Tilladelsen til den for-
udgaaende Hestebanes Drift meddeltes uden Kon-
cession. En saadan blev forst udstedt 11te September
1868 omfattende Tilladelse til Transport af , Varer
og Gods,” idet forskellige Vejspergsmaal bevir:
kede, at Koncessionen forst kom flere Aar efter,
at Banens Drift var paabegyndt.

I en Artikel i ,Illustreret Tidende” for 12te Au-
gust 1866 hedder det bl.a.: ,Der har i disse Dage
funden en Begivenhed Sted, som er den forste i
sit Slags her i Danmark og som derfor maa glede
Enhver, der har Interesse for vort Fedrelands Ud-
vikling.“ ,I forrige Uge er nemlig den forste pri-
vate Jernbane her i Landet bleven aabnet til Afbe-
nyttelse for Locomotiver. ,Denne Jernvej staar

som et gledeligt Beviis paa, hvad een Mands Dyg-
tighed og Energi, understottet paa rigtig Maade
kan udrette“ og det fremhaves, at Garde har an-
lagt Banen ,for egen Regning, uden at tye til Ud-
landets Hj=lp, som vi saa ofte nedes til hertillands
paa Grund af vore egne Pengemands Utilkaejelig:
hed til at indlade sig paa sterre industrielle Fore:
tagender. Stigningsforholdene angives at gaa til
1:22 i Grubeterranet ,og Driften sker nu fore:
lobig med et Locomotiv, medens et andet er under:
vejs fra Tydskland hertil“.

Efter en Koreplan af 1867 blev Banen da befaret
af 7 Tog daglig i hver Retning og i 1871 ansattes
som Driftsinspektor Chr. Hansen, der tillige be:
styrede Faxe Ladeplads Station gennem en langere
Aarrzkke.

I Anledning af den estsjzllandske Jernbanes
Bygning ansegte Garde om en udvidet Koncession,
dels saaledes at Banerne blev sat i Forbindelse med
hinanden, dels om Tilladelse til Befordring af Per-
soner. I Koncession af 28de Maj 1880 — knap 1
Aar efter den estsjzllandske Jernbanes Aabning
for Drift — meddeles der Justitsraad C. F. Garde
Tilladelse til den Udvidelse af Faxe Jernbane, ,,som
er forneden for at saztte samme i Forbindelse med
den estsjellandske Jernbane ved Station Faxe B
(den tidligere Betegnelse for Stubberup), samt til
i 80 Aar fra Iste Juli 1879 at regne, at benytte den
saaledes udvidede Banestrazkning til Befordring af
Personer og Gods ved Hjalp af Locomotiver.”

En af Betingelserne for Koncessionen af 28de
Maj 1880 var, at Banen paa Strakningen ,fra Faxe
B til Ladepladsen“ skulde have samme Sporvidde
som den ostsjellandske Jernbane. Dette opnaaedes
ved at nedlzgge en 3die Skinne i Sporet, men
forinden maatte den narmest Faxe Ladeplads lig-
gende Del af Strzkningen forlegges af Hensyn til
Kurveforholdene. Banen blev herefter aabnet for
almindelig Trafik den Iste August 1880. Til denne
Trafik anvendtes altsaa normalsporede Vogne, men
desuagtet fremfortes alle Tog af Banens smalspo:-
rede Lokomotiver, idet der anvendtes en sarlig
Vogn, forsynet med 4 Buffer, som Forbindelses-
vogn mellem  det smalsporede Lokomotiv og det
isvrigt normalsporede Tog (se Fig. 162).

Transporten af Kalksten fra Bruddet fortsattes
uforandret, altsaa delvis uden Benyttelse af Loko-
motiv. Denne Transportform er utvivlsomt Aarsa-
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162. FAXE JERNBANES SPOR MED 3 SKINNESTRENGE

gen til — i Forbindelse med @nsket om at spare
Lokomotivkraft —, at man forsggte ogsaa at frem?
fore Tog fra Stubberup til Faxe Ladeplads uden
Lokomotiv. Man lod blot Lokomotivet agere Skyde*
lokomotiv et kort Stykke og overlod derefter Toget,
der ofte bestod af en enkelt Personvogn, til sin vi*
dere Skabne. Ved Bremsning kunde det jo nok
forhindres, at Toget lgb for langt — en enkelt
Gang kneb det dog —, men vanskeligere var man
almindeligvis stillet, naar Toget ikke havde faaet
den tilstreekkelige Fart til at naa sin Endestation.
Fra Befolkningens Side var denne Form for Bespa*
reise Genstand for megen Kritik, og i 1881 blev
Fremfgrelse af Persontog uden Lokomotiv forbudt.

Efter en Del forudgaaende Forhandlinger ved*
toges det i et Mgde i Privatbankens Lokale paa
Barsen i Kgbenhavn at danne et Selskab under
Navn af ,,Faxe Kalkbrud“, hvilket Selskab fra 1ste
Januar 1884 overtog ikke alene Bruddet med de
dertil hgrende Stenveerksteder og Kalkovne m. v.,
men ogsaa de anlagte Havne og Faxe Jernbane.
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Selskabets farste Bestyrelse, der bestod at Etats»
raaderne J. A. Blom, V. Lindberg, C. F. Tietgen og
Kammerherre, Lensbaron T. Reedtz=Thott, ansatte
som administrerende Direktgrer Kaptajn J. P. S.
S. Clausen og Fabrikant Sofus Jgrgensen. Den 1ste
April 1889 overtoges Stillingen som administre*
rende Direktgr af Ingenigr Otto Mortensen, der
virkede i denne Stilling til sin Dgd i 1927. Ved
den Andring, der herefter fandt Sted i Direktio*
nen, blev Hovedkontoret flyttet fra Faxe Ladeplads
til Kgbenhavn. Som Direktgr i Faxe Ladeplads ud*
navntes Ingenigr N. Langkilde.

Kgbesummen, som det i 1884 dannede Selskab
.Faxe Kalkbrud“ maatte udrede, udgjorde henimod
6 Millioner Kroner for Kalkbrud, Havn og Bane
m.v. Driften af Banen har Selskabet igvrigt fort*
sat uforandret, dog gennemfares Persontogene fra
1928 direkte Kgge—Faxe Ladeplads, saaledes at
den tidligere Skiftning i Stubberup, der altid om*
fattede Lokomotiv og Personale, ofte ogsaa Per*
soner, bortfaldt.



MARIBO—BANDHOLM BANEN * 2. November 1869

| 1861 drgftede et Udvalg Anlaeg af en Jernbane
fra Maribo til Bandholm med det Resultat, at man
besluttede Anlaeg af Hestebane. Det blev overdra?
get Premierlgjtnant C. F. Garde at gegre de for?
ngdne Skridt til at erhverve Koncession paa An?
leg af en saadan Hestebane. Mulig er det disse
Forhandlinger, der oprindelig har givet Stagdet til,
at det blev Garde, der anlagde Faxe Jernbane. Den
21de Januar 1865 meddeltes Koncession paa An=
leg og Drift af en Hestebane fra Maribo til Band=
holm. Man var paa Lolland af den Opfattelse, at
det — af Hensyn til Trafikken fra og til Bandholm
Havn — var paa denne Streekning, der var starst
Trang for Anleg af Jernbane. Da der imidlertid
opstod Spgrgsmaal om Anlaeg af andre Jernbaner
paa Lolland og Falster, og det gnskedes, at Ba?
nen fra Maribo til Bandholm da indgik som Led
i et stgrre Jernbanenet paa de to @er, kom Anlaget
af den bevilligede Hestebane ikke til Udfarelse.

Da det forventede starre Anlaeg ikke viste sig
at veere umiddelbart forestaaende, toges Tanken
om Anlaeg af en Maribo—Bandholm Bane op paa?
ny, og ved Koncession af 8de Januar 1869 blev der i
Henhold til Lov af 20de Novbr. 1868 bevilliget Kam?

163. CARL FREDERIK TIETGEN
19. Marts 1829 — 19. Oktober 1901

merherre, Lehnsgreve E. C. Knuth til Knuthenborg,
Etatsraad, Bankdirektgr C. F. Tietgen, Premierlgjt?
nant C. F. Garde og Overingenigr F. J. Rowan Til?
ladelse til at anlegge og drive Banen, idet der dog
denne Gang var Tale om en Lokomotivbane.

Koncessionshaverne dannede straks et Interes?
sentselskab under Navn af ,,Det Lollandske Jerns
baneselskab®“, et Navn der synes valgt med den
Tanke, at senere lollandske Jernbaner optoges i
samme Selskab. | Forhandlinger med Regeringen
repreesenterede C. F. Tietgen i enhver Henseende
Koncessionshaverne.

Banen, som det kostede 200,000 Rdl. at anlaegge,
blev hurtigt bygget og aabnet for Drift allerede
den 2den November 1869, ganske vist med provi?
soriske Stationsbygninger, men nu gnskede man
altsaa ikke at vente lengere. Af Anlegssummen
var 100,000 Rdl. optaget som et 1ste Prioritetslaan.

Aabningen foretoges af kgl. Kommissarius Lar=
sen og fandt Sted uden stgrre Hgjtidelighed. Det
var, som markedes der Skuffelse over, at det ikke
var et stgrre Anlaeg, der blev indviet, og at man gj
heller endnu havde faaet fastslaaet Anlaeggelse af
andre lollandske Baner.

Et Maribo?Blad skriver om Indvielsen: ,KI. 11
afgik Aabningstoget, hvortil Forskjellige vare Ind?
budne — deriblandt dog hverken Mariebo Byraad
eller Repreesentanter for Stiftets Presse. Stations?
bygningerne var pyntede med Grgnt og en Masse
Flag, ligesom der ogsaa flagedes i en stor Maale?
stok baade i og udenfor Byen. Det Foretagende,
hvorpaa der i en Raekke af Aar fra flere Sider er
arbejdet, er saaledes lykkeligt kommen i Stand, og
denne Commune er Grev Knuth megen Tak skyl?
dig, fordi han har bragt denne Sag til en heldig
Lasning, uden at Byen har bragt noget som helst
Offer for at opnaa dette Gode."

Senere omtales, at ,,Banen allerede i sin Tilbli?
velse er noget Nyt, idet den ene skyldes private
Mands Opoffrelse, uden at der til Anlaeget er knyt?
tet nogen Garanti fra Staten, og at dette ikke min«
dre gelder om Anlaegets Beskaffenhed og Indret?
ning, idet Banen er den forste saakaldte ,lette"
Bane her i Landet, hvilket Begreb som bekjendt
medfgrer en lettere Konstruktion af alle de Dele
af Banen, som efterhaanden maa fornyes og kunne
fornyes uden Standsning af Driften, altsaa Sveller,
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Skinner, Vogne m.v., medens derimod selve del
blivende i Anlaeget, nemlig Sporvidde, Stignings*
forhold, Curver o.s.v. er ganske det samme som ved
andre Baner. Vognene er byggede efter amerikansk
System, nemlig med Indgang fra Enden, saaledes

164. DRIFTSINSPEKTQR C. F. J. DREWES

at der er Gjennemgang igjennem alle Vognene i
Toget lige fra Lokomotivet til den bageste Vogn.
Herved bliver det muligt at szlge og indsamle Bil*
letter i selve Vognene, hvilket ogsaa ifglge Drift*
reglementet skal kunne ske.”

Som Diriftsinspektagr udnagvntes C. F. J. Drewes,
der tillige fungerede som Stationsforvalter i Band*
holm.
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Allerede i 1872 udnzvntes Drewes dog til In*
spektagr for Falsterbanen og Stationsforvalter i Ny*
kebing Falster. Maribo—Bandholm Banen fik for*
gvrigt Driftsfellesskab med den lollandske Jern*
bane straks efter sidstnevnte Banes Aabning, lige*
som Stationen i Maribo blev Fellesstation efter
forud at have undergaaet en Udvidelse.

| de farste 4 Maaneder efter Aabningen af den
lollandske Jernbane, — Maanederne Juli—Oktober
1874 — udgjorde Bandholmbanens Overskud ca.
5400 Rdl., og det forventedes frem i Tiden at ville
blive stgrre. Banen har da ogsaa i Aarenes Lgb
indtjent et betydeligt Overskud, der f. Eks. i 1917
udgjorde over 50,000 Kr., i 1926 ca. 95,000 Kr. og
i det for al Jernbanedrift her i Landet saa vanske*
lige gkonomiske Aar 1933 ca. 38,000 Kr. (Banen e
kun 7,5 km lang).

| December 1873 blev i Rigsdagen fremsat For*
slag om Maribo—Bandholms Banens Indlemmelse
i den Lolland*Falsterske Jernbane, men Sagen blev
ikke gennemfart.

Banens Ejerforhold er dog &ndret nogle Gange. |
Aarene 1875—77 overdrog Interessenterne (Kon*
cessionshaverne) deres Andel til Privatbanken i
Kgbenhavn. Denne ejede herefter Banen til Aaret
1908, hvor den overdroges til et under Navn af
,,Maribo—Bandholm Jernbaneselskab“ dannet Ak*
tieselskab. Henved en Snes Aar senere opkabte
»Det Lolland*Falsterske Jernbane*Selskab“ af sin
Reservefond Aktierne (800,000 Kr.) og er vedbli*
vende Ejer af Maribo*Bandholm Jernbane.



165. FORAN MASNED@BROEN 1884

DANMARKS JERNBANEANLAG FRA 1870

i kronologisk Raekkefglge

ED Koncessionen af 25de Maj 1844 var
der, som tidligere omtalt, givet det
sjellandske Jernbaneselskab Tilsagn
i om Eneret til bl. a. at anlegge en Bane
over Rgnnede til en Havn paa Sjellands Sydkyst,
saafremt Selskabet inden Forlgbet af 1% Aar kun*
de godtgare, at det raadede over de til Bygningen
forngdne Pengemidler. Man indsaa snart, at det
vilde veere lumuligt at skaffe Pengene indenfor
den fastsatte Frist, og da de Forhaabninger, som
man havde neret til Roskildebanens Rentabilitet,
ogsaa bristede, var det naturligt, at baade Rege*
ringen og Selskabet betragtede det som udelukket
forelgbig at befatte sig med nye Jernbaneprojek*
ter udover Roskildebanens Forlaengelse til Korsgr.

| Sydsjeelland var man allerede i 1844 hgjst util*
freds med, at man vilde indlede Anlaeget af Ba*
ner paa Sjelland med Forbindelsen til Korsgr i Ste*
det for til Vordingborg. Hovedformaalet maatte
dog veere at skaffe den hurtigste Forbindelse til
Udlandet, og ingen kunde tvivle om, at man op*
naaede denne med en Bane fra Kgbenhavn di*
rekte til VVordingborg Feergegaard. Selv om Spgrgs*
maalet af og til dukkede op i de efterfglgende Aar,
fremkom der dog ikke noget positivt Forslag fer

DEN SJALLANDSKE SYDBANE

ROSKILDE—MASNEDSUND . 4. Oktober 1870

i 1855, da en Del sydsjellandske Godsejere frem*
sendte et Andragende til Regeringen om Konces*
sion til Anleg af en Bane fra Ringsted fil Rgnnede.
Anlagets Udfarelse var dog betinget af, at man fik
Regeringens Tilsagn om en Rentegaranti af 4 pCt.
Saavel dette som et Andragende, der fremkom i
1859 fra Beboere i Sydsjelland, Mgn, Falster og
Lolland om Statsunderstgttelse til Anleg af en
Bane fra Ringsted til Vordingborg blev afslaaet.

I Juni 1864 fremkom det saakaldte Krghnke'ske
Projekt, der endelig skabte almindelig Interesse for
Sagen, idet en Civilingenigr Krohnke i Gluckstadt
indsendte Andragende om Koncession til — uden
Statsunderstgttelse — at maatte bygge en Sydbane,
der kunde danne en Forbindelsesvej i Fugleflugt*
linie fra Sverige og Norge over Sjelland, Falster
og Lolland til Tyskland.

Efter Krohnkes oprindelige Plan skulde Banen
udgaa fra en Station paa Vestbanen — Borup eller
Ringsted —, men efter at han med Ministeriets
Tilladelse havde foretaget en detailleret Under*
sggelse, fremsatte han i Februar 1865 en andret
Plan, hvorefter Banen ikke skulde have nogen For*
bindelse med den sjallandske Vestbane, men ud*

245



gaa fra en sarlig Banegaard i Kebenhavn (mel:
lem Langebro og Kongens Enghave) og felge langs
Stranden forbi Kege, derfra saa nar som muligt
forbi Nastved og Vordingborg til Bakkebolle
Strand paa Sj=zllands Sydspids. Herfra skulde den
fores paa en Bro til Fars, over en Damning til
Boge og paa en Bro over Sortsegab, Farvandet
mellem Bogo og Falster, til Falsfer, videre t=t forbi
Nykebing, paa en Bro over Guldborgsund til Lol-
land og ned til Syltholm, hvor der skulde bygges
en Havn, hvorfra der skulde vere Dampfargefor:
bindelse til Holsten. Samtlige Broer skulde vere
aabne for Skibsfarten, hvorfor Broen mellem Sjal-
land og Fare skulde have en 70 Fod og Broen
mellem Boge og Falster en 60 Fod bred Aabning.

I Projektet indgik endvidere en Fargehavn og
Jernbane paa Femern, en Bro over Femern Sund
og en Baneforbindelse over Oldenborg, Neustadt,
Segeberg til Hamborg.

Kréhnke foreslog Banen bygget med Normal-
spor, forlangte ingen Rentegaranti og erklzrede
med Sikkerhed at kunne tilvejebringe Pengemid-
lerne, alt under Forudsetning af, at der blev givet
ham Eneret paa Driften.

Det sjallandske Jernbaneselskab, hvis Udtalelse
Ministeriet afeeskede, henstillede, i Skrivelse af 3die
April 1865, at man nagtede Krohnke den ansegte
Koncession og motiverede dette med, at den pro-
jekterede Bane ikke vilde blive kortere end en
Bane over Ringsted, som Selskabet selv onskede
at anlegge, ligesom Forbindelsen mellem Sydsjzl-
land og det evrige Land mod Vest vilde blive
lengere. Samtidig ansegte Selskabet om Konces:
sion til Anleg og Drift af en Bane fra en Sta-
tion paa Vestbanen til Vordingborg Fargegaard,
idet man forventede, at Staten vilde tilsige Fore-
tagendet en 4 pCt. Rentegaranti.

Selskabets Andragende blev stottet af Krigsmi-
nisteriet, der mente, at Kystbanen fra Kebenhavn
til Kege ikke var heldig i militer Henseende, men
da Selskabet ikke fandt nogen Anledning til at
imedekomme Indenrigsminister Tillisch’s Henstil-
ling om at indlede en Forhandling med Kréhnke,
maatte man anvende den kendte Fremgangsmaade
at nedsztte en- Kommission, der kunde tage Stil-
ling til de to Ansegninger inden Behandlingen i
Rigsdagen. Kommissionen, af hvis Medlemmer kan
nzvnes Biskop Monrad, Redakter Carl Ploug og
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Direkter Niels Holst, foretrak, at man straks fik
etableret Broforbindelse til Falster fremfor at
standse Anlaget ved Vordingborg og sluttede sig
derfor ubetinget til Kréhnkes Plan, idet den sam:
tidig udtalte, at den endog ansaa det for heldigt,
at der kunde skabes en Konkurrence med det
sjzllandske Jernbaneselskabs Baner.

Ved kongelig Resolution af 1lte August 1865
fik Indenrigsministeren paa Kommissionens Ind-
stilling Bemyndigelse til -~— under Forbehold af
Regeringens Vedtagelse — at give Krohnke Til-
sagn om Koncession mod inden 6 Uger at stille et
Depositum paa 20,000 Pund Sterling.

Efter Krohnkes Anmodning blev det dog ved
kongelig Resolution af 25de September 1865 zn:
dret til, at Tilsagnet ikke skulde vare forbrudt,
selv om det fastsatte Depositum forst blev stillet
efter de 6 Ugers Forlab, ligesom det blev tilladt
Krohnke at faa Belaobet tilbagebetalt, saafremt han
inden 1ste November 1865 erklzrede, at han en-
skede at trade tilbage fra sit Tilbud.

Kréhnke fremskaffede det forlangte Depositum
gennem Firmaet D. W. Chapman i London og
fik med Stette af Privatbanken dannet et engelsk
Konsortium, der skulde overtage hele Arbejdets
Udferelse.

Sagen syntes saaledes at vare fuldt ud sikret,
og den 3lte Oktober 1865 tilstillede Krshnke Mi-
nisteriet en Skrivelse, hvori han erklerede, at det
stillede Depositum nu kunde betragtes som Sik-
kerhed for Anlazgets Udforelse, og at Foretagen-
det var sikret ved de nedvendige Kapitalers Til-
vejebringelse,

Der viste sig imidlertid at vare opstaaet alvor-
lig Uoverensstemmelse mellem Krohnke og Chap=
man, fra hvem der samme Dag — den 31te Ok-
tober — fremkom Begaring til Ministeriet om Til-
bagebetaling af det stillede Depositum i Henhold
til Resolutionen af 25de Septbr. 1865. Da Mini:
steriet maatte mene, at alene Krohnke, som havde
stillet Belsbet, var berettiget til at kreve det til-
bagebetalt, hvilket han ogsaa selv fastholdt Rig-
tigheden af, afviste man Chapmans Krav under
Henvisning hertil. Chapman vilde dog ikke god-
kende denne Afgerelse og indledede straks Skridt
til at sagsege Regeringen om Tilbagebetalingen.

Da Kréhnke havde opfyldt de ham stillede Be-
tingelser, forelagde Indenrigsminister Estrup Lovs



forslaget i Rigsdagssamlingen 1865—66, og ved
Lov af 9de Februar 1866 fik Ministeren Bemyn:
digelse til at give Kroéhnke Koncession paa den
af ham planlagte Banestrzkning. Et privat Lov-
forslag, der var indbragt af Professor Steen, om
at give det sjzllandske Jernbaneselskab Koncession
paa Bygningen af en Bane til Vordingborg, blev
forkastet ved anden Behandling i Folketinget. Det
kunde ikke undgaas, at Forhandlingerne i Rigs=
dagen blev preget af Uvisheden om, hvorledes
den af Chapman indledede Retssag vilde udvikle
sig, og ikke uden Grund, thi den snart efter fal-
dende Dom fastslog, at Regeringen skulde tilbage=
betale de 20,000 Pund Sterling til Chapman. Da
Krohnke ikke formaaede at skaffe et nyt Deposi-
tum, bortfaldt Koncessionen, og dermed brast de
store Forhaabninger, der fra saa mange Sider hav:
de knyttet sig til ,det Kréhnkeske Projekt”, som
senere gennem Aarene ofte er genoptaget til Dref-
telse og ikke har savnet dygtige Talsmand.

Efter at det tidligere (Side 211) omtalte Forsog
fra Regeringens Side paa at ivarksztte en Sam-
menslutning mellem ,Det danske Jernbane-Drifts-
selskab“ i Jylland—Fyn og , Det sj=zllandske Jern-
baneselskab“ mislykkedes, hvilket til Dels skyld-
tes Sir Morton Peto's Fallit, indledede Regeringen
nye Forhandlinger med det sjzllandske Jernbane:
selskab, der resulterede i et fornyet Andragende
— af 15de November 1866 — om Koncession. Det
deraf felgende Lovforslag indeholdt Bestemmelser
om at give Selskabet Eneret paa Anleg af en Bane
fra et Punkt paa Vestbanen — Borup eller Ring-
sted — gennem Sydsjzlland til dybt Vand ved
Sundet samt Rentegaranti for en Anlegskapital
paa 8,450,000 Kroner. En Mangde Adresser fra
Sydsjelland om forskellige Retningslinier samt
Krohnkes Projekt, der gentagne Gange blev frems-
draget under Forhandlingerne, forhalede den en-
delige Afgorelse. Ft Mindretal ventede ikke, at
en Sydbane vilde faa nogen navnevardig Transit-
Betydning og foretrak derfor en vestligere Bane
som bedst stemmende med de lokale Interesser,
medens Flertallet fandt, at et saa vestligt belig-
gende Punkt som Borup eller Ringsted var uhel-
digt og derfor krzvede en ostlig Bane, der burde
fores over Derne Syd for Sj=zlland. Under Sagens
Behandling fremkom ogsaa nye Planer, bl. a. frem-
satte Civilingenieterne English og Hanssen Fors

slag om Bygning af smalsporede Baner Kebenhavn
—Koge—Ronnede (med Sidebane til Nastved)—
Vordingborg—Kallehave samt lignende Baner paa
Men, Falster og Lolland.

Rigsdagsforhandlingerne afsluttedes endelig med
Jernbaneloven af 21de Juni 1867, der bemyndige:-
de Regeringen til at tilsige Eneret til Anleg og
Drift indtil 26de Juni 1947 af felgende Baner:

a. fra Ringsted over Herlufmagle, tet @st forbi

Nastved, over Vordingborg til Sundet;

b. fra Kebenhavn eller ikke vestligere end Viby,
enten over Koge—Vordingborg til Sundet eller
over Kege—Prasts til Kallehave;

c. fra Nordkysten af Falster enten til Nykebing
eller til et andet Punkt paa Falsters Vestkyst,
eller til en Havn paa Syd: eller Vestkysten
af Lolland.

Lovens Bestemmelser knyttede sig saaledes ikke
absolut til det sjzllandske Jernbaneselskabs An-
segning, men Koncessionen kunde tildeles den An-
seger, som Ministeriet maatte foretrakke.

Saafremt det sjzllandske Selskab fik Koncessio-
nen paa disse Baner, hvoraf de to sidstnzvnte
kunde anlegges som lette Lokomotivbaner, kunde
Rentegarantien udvides til at gzlde en Kapital
paa 7,000,000 Kr. (for den under a. nzvnte Bane)
eller 9,500,000 Kr. (for b.) samt 4,500,000 Kr. (for
¢.) og 500,000 Kr. for et Stykke Dobbeltspor paa
Vestbanen.

Efter megen Tvivl bestemte Selskabet sig langt
om lenge til at sege Koncession paa de under b.
og c. navnte Baner, nazrmest af Frygt for den
Konkurrence, som en direkte Kebenhavn—Kage—
Vordingborg Bane kunde paafore Selskabet, navn-
lig da man vidste, at der var flere, der interesse:
rede sig for denne Bane. Falsterbanen var ganske
vist en bitter Pille for Selskabet at sluge, men
det hjalp, at der til Koncessionen for denne Bane
knyttede sig den meget betydningsfulde Passus,
at den i Loven af 27de Februar 1852 (Side 174)
sikrede Uopsigelighed i 25 Aar forlengedes med
15 Aar, indtil Iste Januar 1896, til hvilken Tid
Staten skulde indlese Selskabets Baner.

Under 24de Januar 1868 fik Selskabet saa Kon-
cession paa de under b. og ¢. nzvnte Anlzg. Det
blev ved denne fastsat, at Sydbanen skulde udgaa
fra Roskilde, selv om den blev lengere end ved
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at udgaa fra Viby, hvorfra Selskabet havde faaet
Tilsagn om fri Overdragelse af det til Stations-
anlaget fornedne Jordareal. En Undersogelse, der
var foretaget af Ingenierkaptajn Hedemann, viste
nemlig, at Anleget Roskilde— Kage vilde koste
1,760,000 Kr., medens Viby—Koge kun vilde koste
1,500,000 Kr., men da man maatte gaa ud fra, at det
vilde blive nedvendigt, naar Nordvestbanen skulde
bygges, at anlaegge Dobbeltspor mellem Kebenhavn
og Sidebanernes Udgangspunkt, vilde Sporet blive
1% Mil lengere til Viby og koste 340,000 Kr. mere
end til Roskilde, hvorfor man valgte denne Station.

Ogsaa Taastrup var tenkt som Udgangspunkt,
men Anleget vilde rimeligvis blive dyrere, dels
paa Grund af vanskelige Terrznforhold, dels fordi
Taastrup Stations Udvidelse til Udgangsstation vil:
de koste mere end Roskilde Station.

Selskabet bemyndigedes til at fremskaffe en Ka-
pital paa 11 Millioner Kroner, hvoraf 4 Millioner
som Prioritetslaan og 7 Millioner i Aktier.

Bygningen af Baneanlazget blev overdraget In-
geniorkaptajn Hedemann, og Stationsbygningerne
opfertes under Arkitekt Chr. Abrahams’ Ledelse.

Lordag den 3die Oktober 1868 paabegyndtes
Jordarbejdet ved Nastved, og allerede den 4de
Oktober 1870 aabnedes den 90 km lange Bane for
almindelig Trafik. Paa Grund af politiske Forhold
fandt ingen storre Festlighed Sted udover, at der i
Provetogene den 30te September og 2den Oktober
blev givet nogle enkelte Indbudte, deriblandt Mi-
nistrene, Lejlighed til at gere sig bekendt med det
nye Anl=zg.

(Banen Orehoved—Nykebing aabnedes forst
den 22de August 1872.)

SKANDERBORG—SILKEBORG BANEN : 2. Maj 1871

Allerede ved Forhandlingerne i 1846 om de for-
ste jyske Baneanleg, der tidligere er omtalt (Side
183) onskede man, at den lille ny anlagte Keb-
stad Silkeborg skulde blive et af de Punkter, den
jyske Laengdebane burde berore. I den lange
Rezkke Aar, der fulgte efter, og i hvilken de po-
litiske Partier tog sig mangen haard Dravat om
Banens Retningslinie, traeder Silkeborg ofte noget
i Baggrunden for Ry
Molle“, saaledes bl.a. i den store Jernbanelov af
10de Marts 1861 (Side 191), men Silkeborg skulde
da sazttes i Forbindelse med Banen ved en Vandvej.

I de efterfolgende Rigsdagssamlinger forhand-
ledes, dels om en Sidebane fra Lyngby paa Aar-
hus—Langaa Banen, dels om en Vandvejsforbin-
delse fra Fuldbro Molle til Silkeborg, men i Loven
af 26de Maj 1866 med stkystliniens endelige
Vedtagelse er Sidebanen til Silkeborg ikke navnet

,Gudenaadalen“ eller

og indtil videre opgivet.

Da Spergsmaalet om Silkeborgs Forbindelse
med Hovedbanen paa dette Tidspunkt havde va-
ret dreftet i 20 Aar, lod Regeringen foretage de
fornedne Undersogelser fra de Udgangspunkter,
hvorom der kunde vare Tale.

Efter de foretagne Beregninger vilde den oven-

for nzvnte Sidebane fra Lyngby koste 1,286,000
Kr. og fra Hinnerup 1,256,000 Kr., medens den,
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hvis den udgik fra Skanderborg, kun vilde koste
988,000 Kr., heri indbefattet Ekspropriationen.

Da den sidstnazvnte Bane, foruden at vare den
korteste og billigste, havde den Fordel at faa en
storre By som Udvekslingsstation og desuden byde
let Forbindelse mod Nord og Syd, forelagde Rege-
ringen et Lovforslag i Overensstemmelse hermed
i Samlingen 1867—68. Efter at have vedtaget at an-
legge Banen med let Overbygning (Skinner, Svel-
ler og Ballast), der senere kunde geres svarere,
hvis det maatte vise sig nedvendigt, udstedtes Lov
af 24de April 1868, der bemyndigede Regeringen
til at anvende 980,000 Kr. foruden Ekspropria-
tionsudgifter m.m. til Bygning af Skanderborg—
Silkeborg Banen, der skulde vaere fuldfert den Iste
Juli 1871.

Anlzget af Banelegemet og Bygningen af Sta-
tionerne gik rask fra Haanden, og Entreprene:
rerne, der afsluttede Arbejdet allerede i Slutnin-
gen af Oktober 1870, enskede da at aflevere Ba-
nen, men da man frygtede for, at Jordarbejdet
endnu var for lost, fandt Overleveringen forst Sted
i April, hvorefter Banen aabnedes for Trafik den
2den Maj 1871.

Frasét en lille Festlighed, som Direktionen af:
holdt i Laven den lste Maj for samtlige Ingenierer,
Entreprenerer m. fl., fandt der ingen sterre Ind-
vielseshajtidelighed Sted.



166. FESTTOGETS ANKOMST TIL FREDERIKSHAVN 15. AUGUST 1871

VENDSYSSELBANEN: NGRRE*SUNDBY—FREDERIKSHAVN * 16. August 1871

| den Plan, som Sir Morton Peto fremsatte i De*
cember 1852 (Side 185) for Anlaeget af en jysk
Leengdebane, var Straekningen gennem Vendsyssel
til Frederikshavn et naturligt Led, da man maatte
kunne forvente, at den vilde fremkalde en betyde*
lig Transitbefordring mellem Sverige*Norge og det
sydlige Udland. Allerede i Lov af 31te Juli 1853 er
Vendsysselbanen medtaget, og i 1856 lod Regerin*
gen foretage Undersggelser og Opmaalinger. Det
blev derfor en stor Skuffelse for Vendelboerne, at
Laengdebanen — ved Lov af 10de Marts 1861 — af*
sluttedes mod Nord ved Aalborg. Grunden var, at
Regeringen ikke paa dette Tidspunkt mente at tur*
de stille stgrre Krav til Landets Finanser end det
ved Loven bevilgede.

Da der netop var anlagt Chausséer mellem Ngr*
re*Sundby og Frederikshavn, bestemte en ung, drif*
tig Kgbmand i denne By, E. C. C. Christiansen, sig
til at vise, at selv. om man ikke fik Jernbane, kunde
man dog komme til at kgre med Damp i Vendsyssel.
Han rejste til England og kebte af Rickett i Bu*
ckingham et Vejlokomotiv, der kunde treekke en
Vegt af 15,000 kg paa Veje, hvis Stigning hgjst var
1:14 og med 1 Mils Hastighed i Timen. Maskinen,
der med Kul og Vand vejede 12,000 kg og var paa*
malet Navnet ,,Vendsyssei“, ankom til Kgbenhavn,

hvor den skulde besigtiges og godkendes, med
Dampskibet ,,Olivia“ i Slutningen af September
1862. Den vakte straks sensationel Opmarksomhed
ved sit klodsede Ydre og dens 3 Hjul, hvoraf det
forreste var Styrehjul og de 2 bageste Drivhjul.

Den 3die Oktober 1862 Kl. 7% Morgen startede
Lokomotivet med 3 Vogne, hvori b. a. Bedgmmel*
seskommissionens Medlemmer befandt sig, paa sin
forste Prgvefart fra Toldboden over Langelinie,
@sterbro, Strandvejen, Jagtvejen, Roskilde Lande*
vej til Damhuskroen, hvor den til almindelig For*
undring uden Vanskelighed vendte med alle Vogne
0g senere viste sin Kapacitet ved at kere flot op
og ned ad Frederiksberg Bakke.

,,Damp=Elefanten ‘', som straks blev dens Kale*
navn, blev godkendt og Koncession udstedt, under*
skrevet af Orla Lehmann. Den skulde derefter sej*
les til Frederikshavn, men efter at veere brudt gen*
nem Dakket paa en af Marinens Dampere, maatte
den med Besver treekkes i Land igen og anbringes
i en solid Pram, i hvilken den blev bugseret af
Everten ,,Malmg“ til Frederikshavn, hvortil den an*
kom den 17de Oktober. Med de starste Forvent*
ninger modtog man ,,Dyret“, der snart efter dam*
pede afsted sydpaa med Byens Embedsmand og
Honoratiores. Det prustede frygteligt, Vognene ras*
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167. DAMP. ELEFANTEN 1862

lede og dundrede, iseer ned ad Bakke, saa mod*
gaaende Hestekgretgjer drejede om ad Sideveje, el*
ler man maatte fraspende Hestene og flygte ind
med dem over Markerne. Skent Festtoget korte i
Staa adskillige Gange, naerede man dog ingen Tvivl
om, at dette nye Foretagende vilde blive betyd*
ningsfuldt for Vendsyssel.

168. »VENDSYSSEL« KORENDE OP AD EN SKRAANI1NG

Efter Planen skulde Straekningen befares 3 Gan*
ge ugentlig, men det var som om ,,Elefanten* var
blevet steedig og modsatte sig den regelmassige Le*
vevis. Jevnlig kerte den fast enten paa eller uden*
for Vejbanen og spredte stadig Skreek paa sin Vej.
Da Christiansen havde sat mange Tusind Kroner
til paa Foretagendet og falte den voksende Mistil*
lid, besluttede han at standse Driften og sendte
Elefanten tilbage til sit Ophav i England.

Endelig blev Lovforslaget om Vendsysselbanen
fremsat i Samlingen 1867—68. Den i 1856 foretagne
Undersggelse var baseret paa en Plan om en di-
rekte Linie fra Ngrre*Sundby til Frederikshavn gen*
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hem jyske Aas, men Terrenforholdene viste sig
meget vanskelige og Anlaget derfor kostbart. Man
foretrak derfor nu at anleegge Banen over Hjgrring,
hvorved den, foruden at faa Forbindelse til denne
By, kom til at passere et dyrket Opland. Ved Lov
af 24de April 1868 skulde Banen anlaegges ved Re=
geringens Foranstaltning. Medens Forslaget gik ud
paa at anlegge en let Bane, bestemte Loven Byg*
ning af en sveerere Bane i Lighed med Randers—
Aalborg Banen, under Hensyn til en forventet
Transit*Trafik. Regeringen bemyndigedes til at an*
vende 4,000,000 Kroner (ekskl. Ekspropriation, Ma*
teriel m. m.), og Banen skulde vere faerdig den 1ste
Juli 1871.

Efter forskellige Forhandlinger, bl. a. med et en*
gelsk Firma, overdrog Regeringen Arbejdet i Gene*
ralentreprise til et Konsortium, der bestod af Ba=
ron G. H. A. Gedalia, Kammerraad E. C. Mgller
og Overintendant C. F. Svendsen, som tilbgd at
bygge Banen for 3,600,000 Kr., hvilket var 400,000
Kr. billigere end det engelske Tilbud. Alligevel
tjente Konsortiet 480,000 Kr., hvoraf Gedalia, der
senere blev Entreprengr for flere Baneanleg, fik
190,000 Kroner.

Banens Bygning blev forestaaet af Ingenigrkap™
tajn Brummer (senere Driftsbestyrer paa Gribskov*
banen) med Afdelingsingenigrerne Buchwald, Fi=
biger og Sietting. Stationsbygningerne opfortes af
Arkitekterne Hoffmeyer og Arboe, under Tilsyn
af Arkitekt Holsge. Som Banegaard i Ngrre*Sund*
by anvendtes i mange Aar den Trabygning, der
havde veret benyttet i Fredericia 1866—69.

Den 15de August 1871 fik Banen sin festlige
Indvielse, og ,,for forste Gang bragte det gnistrende
Lokomotiv Danmarks Konge hen over ,,Landet
Nord for Lov og Ret” der saa lenge havde veret
Stedbarn“, skrev den lokale Presse. ,,Ved Tolne
Bakker tog Kongen de romantiske Partier og det
fortryllende Rundskue i @jesyn.”

Ved Festmaaltidet, der blev serveret i Frederiks*
havns smukt dekorerede nye Lokomotivremisse,
blev det steerkt betonet, at dette var det forste dan*
ske Baneanleg, der udelukkende var bygget ved
dansk Foretagsomhed, af danske Mand og dansk
Kapital.

Da Banen aabnedes for offentlig Trafik den 16de
August 1871, med 3 Tog daglig i hver Retning, blev
Overfarten mellem Aalborg og Ngrre*Sundby be*



sorget af den lille Dampbaad , Lillebalt”, der tidli-
gere havde sejlet mellem Middelfart og Snoghoj.
(Limfjordsbroen aabnedes 7de Januar 1879).

DAMPFARGE PAA LILLEBALT
19. Marts 1872

Herom henvises til det senere Afsnit, ,Farger og

Skibe“.

OREHOVED—-NYKOBING FALSTER
22. August 1872

Sydbanens Aabning ®ndrede ikke noget i den
bestaaende Forbindelse mellem Sj=zlland og Fal-
ster, Dampskibet ,Vildanden® sejlede som hidtil
mellem Masnedsund og Gaabense.

Efter at Jernbaneselskabet ved Koncessionen af
24 Januar 1868 (Side 247) havde paataget sig An-
leget af en Bane paa Falster, blev de fornedne De-
tailundersogelser foretaget i Sommeren 1868, hvor-
efter man valgte Orehoved, beliggende ca. 4000
Alen Vest for Gaabense, som det bedste Udgangs:
punkt for Banen.

Forholdene medferte imidlertid, at der hengik en
Tid, inden Arbejdet paabegyndtes, idet Efafsraad
Tietgen, Privatbanken — ligesom Regeringen —
med Beklagelse havde set den Krohnkeske Plan
strande og nu kunde onske at medvirke til at sege
den gennemfort, og han kom herved naturligt til at
gribe ind i Jernbaneselskabets Dispositioner vedre:
rende Falsterbanen.

Regeringens @nske om snarligt at faa bygget
Kalundborgbanen, kom underligt nok ogsaa til at
spille en Rolle i Dispositionerne, idet Regeringen,
efter at vare blevet bekendt med Tietgens Plan, to
Gange forespurgte Jernbaneselskabet, om det on-
skede at blive fritaget for at bygge Falsterbanen,
som man vidste, at det ikke var sarlig interesseret
i, mod at overtage Anlaget af en Bane til Kalund-
borg uden derfor at give Afkald paa det med Fal-
sterbanen givne Tilsagn om 15 Aars Forlengelse af
Uopsigelsesfristen (Side 247). Selskabet var ikke

uvilligt til at gaa ind herpaa, men en Henvendelse,
som Tietgen kort Tid efter fremsatte, om Bortfor:
pagtning af Driften paa Falsterbanen, forhalede
Sagens Afgorelse, idet Ministeriet ikke kunde bi-
falde, at Falsterbanens Drift overtoges af andre
end det sjzllandske Jernbaneselskab, da det vilde
stride mod Lov af 21. Juni 67 og Koncessionen af
24, Januar 68.

I Begyndelsen af 1870 rettede Ministeriet paany
Forespergsel til Jernbaneselskabet om Bygning af
Kalundborgbanen mod Fritagelse for Bygning af
Falsterbanen. Skent Bestyrelsen indstillede til Sel-
skabets Generalforsamling den 30te Marts 1870 at
vedtage Forslaget, blev dette alligevel forkastet.

For at kunne faa Anleget ferdigt i rette Tid
maatte man paabegynde Arbejdet i April 1871, Det
udfertes af Entreprenorerne Laur. Petersen, J. Mad-
sen og Witzold.

I Maj 1871 fremsatte Overingenier F. I. Rowan,
i Forstaaelse med Tietgen, en Plan om at danne et
engelsk Selskab, der vilde sege at gennemfore
Krohnkes Projekt, og den 8de Juli 1871 tilbed Tiet-
gen paa Rowans Vegne at kebe Falsterbanen for
1,500,000 Kr. i garanterede Aktier paa Betingelse
af, at Rowan fik i Entreprise at bygge Kalundborg:-
banen for Selskabets Regning. Selskabet acceptere:
de Tilbudet, og Ministeriet godkendte Overdragel-
sen under Forudsatning af, at Selskabet fuldferte
Banens Bygning. Herefter var Privatbanken Ejer
af Banen, medens Jernbaneselskabet efter Bankens
Anmodning ledede Driften for dennes Regning,
indtil den snart efter overtoges af det lolland-fal-
sterske Jernbaneselskab. Banen aabnedes for Drift
den 22de August 1872 med 2 Person: og 2 Gods:
tog daglig i hver Retning.

1883 byggedes den 182 Meter lange Jernbanebro
fra Masnedsund til Masnede, hvortil Banen aabne:-
des og hvorfra Dampfargeforbindelse til Orehoved
begyndte den 15de Januar 1884. Strzekningen Ny=
kobing-Gedser aabnedes den Iste Juli 1886, og hele
Strakningen Gedser-Orehoved overtoges af Staten
den Iste Januar 1893.
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DE LOLLANDSKE BANER:

GULDBORGSUND—-NAKSKOV OG MARIBO—RODBY - 1. Juli 1874

Dec under den sjzllandske Sydbane nzvnte Pla-
ner — fremsat af Ingenior Krohnke — gav i 1871,
da Udforelsen af det oprindelige storstilede Projekt
forlengst havde maattet opgives, Anledning til An-
segning fra Ingenisr Rowan om Koncession paa
en lollandsk Bane, idet den Koncession, som det
sjzllandske Jernbaneselskab under 24de Januar
1868 havde erholdt i Henhold til Loven af 21de
Juni 1867 (Side 247) kun vilde foranledige Anleg
af Bane til Nykebing Falster.

Under 12te Maj 1871 meddeltes Rowan Konces:
sion paa Anlaeg og Drift af en Bane til Syltholmen
med et Havneanleg paa dette Sted. Koncessionen be-
stemte, at der over Guldborgsund skulde anlegges
fast Bro, og at Banen skulde fores forbi Sakske-
bing og Maribo til et Punkt i Naerheden af Sylt-
holmen Syd for Redby. Der stilledes en Sikkerhed
af 50,000 Rdl., dog saaledes at Koncessionshaveren
kunde trade tilbage inden Iste September 1871,
men uagtet denne Frist blev forlenget til 1ste No-
vember, maatte Koncessionen opgives. Grunden var,
at Forhandlinger, der fortes om nu at etablere den
internationale Forbindelse over Syltholmen, Feh:-
mern og Holsten, forst afsluttedes efter Fristens
Udleb, og den fornedne Kapital til Banens Byg:-
ning var derfor ikke rettidig til Stede.

Forhandlingernes Resultat syntes imidlertid at
tyde paa, at Sagen lod sig gennemfore. Fra de tyske
Regeringsautoriteters Side medtes Velvilje; Ham-
borg tilbed at bringe betydelige Ofre, og Nord-
tysklands to sterste Pengeinstitutter, Norddeutsche
Bank i Hamborg og Disconto-Gesellschaft i Berlin,
var ligeledes imedekommende og afsluttede i Fe-
bruar 1872 en forelebig Overenskomst med Privat-
banken i Kebenhavn. Etatsraad Tietgen, der var
Sjzlen i disse Forhandlinger, havde endvidere un-
der 28de September 1871 afsluttet Overenskomst
med det sjzllandske Jernbaneselskab om Kob af
den under Bygning varende Falsterbane (Oreho-
ved:Nykebing). Overenskomsten sluttedes paa Ro-
wans Vegne, men i Virkeligheden var det Tietgen
selv eller vel rettere Privatbanken i Kebenhavn,
som stod bagved.

Paa dette Grundlag sogte Tietgen ny Hjemmel
for Anleg af den lollandske Bane, og Regeringen
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forelagde i Begyndelsen af 1872 Lovforslag herom.
Forslaget blev af Folketinget ved 3die Behandling
henvist til Udvalg bl. a. for at undersoge Sikringen
af dansk Ledelse af Banen. Allerede den 25de
Marts 1872 forelaa der dog Lov om Anlaeg og Drift
af en lolland-falstersk Jernbane, hvortil Staten kun-
de yde 4 pCt. Rentegaranti for indtil tre Fjerdedele
af den Kapital, der bevislig anvendtes til Banens
Anlzg, ,forsaavidt Banen anlzgges saaledes, at den
erkjendes tjenlig for en gennemgaaende Trafik og
dens Drift kommer til at omfatte en Dampfaerge-
forbindelse mellem Lolland og Fehmern saavelsom
imellem Sjzlland og Falster. Opfyldes derimod ikke
disse Betingelser, kan Rentegarantien kun gives for
Halvdelen af den paa Anlaget af selve Banen med
tilherende Broer bevisligt anvendte Kapital, med-
mindre der stilles en Forstzrkningsfond af 20 pCt.
af Anl=zgskapitalen, i hvilket Fald der kan gives
Rentegaranti for hele denne“, dog ikke af over
250,000 Rdl. pr. Mil eller af over 2 Mill. Rdl. ialt.
»Den her omhandlede Garanti kan paa samme Vil-
kaar udvides til ligeledes at gjelde den anlagte Fal-
sterbane, dog at Anlegskapitalen for denne Bane
ikke anslaas til en storre Sum end 600,000 RdL.“ En
Betingelse for Meddelelse af Koncession var, at Ba-
nen i dens hele Udstrakning aabnedes for Ferdsel
senest. Iste Juli 1874.

Da Planen om den internationale Forbindelse
over Lolland og Fehmern maatte opgives i Slutnin-
gen af 1872 paa Grund af Krav fra den tyske Re:
gering om store Befastningsanleg ved Fehmern:-
Sund, segte Tietgen paa Privatbankens Vegne Kon-
cession paa Banen som Lokalbane. Til Forsterk-
ningsfonden ydede Banken ca. Halvdelen, som blev
udredet af Bankens Fortjeneste ved Anleg af Ka-
lundborgbanen, medens Restbelgbet blev tegnet paa
Egnen, vaesentlig af Maribo Amtsraad, Sparekassen
i Nakskov samt forskellige Grevskaber og Baro:
nier.

Koncessionen, som kun kunde udstedes til Eje:
ren af Falsterbanen (Privatbanken), blev udfzrdi-
get den 29de Marts 1873 lydende paa Anlzg af en
Bane fra Nykjebing over Guldborgsund forbi Sax-
kjobing og Maribo til Nakskov med en Sidebane



fra Maribo til Rgdby samt paa Driften af disse
Baner i Forbindelse med Banen fra Nykjgbing til
Orehoved for et Tidsrum af 80 Aar, og indeholdt
Bestemmelse om, at Ejendomsretten over den lob
land*falsterske Jernbane derefter ikke kan deles.

Indvielsen fandt Sted til det i Loven fastsatte
Tidspunkt den 1ste Juli 1874, uagtet Bygningen af
Daemningen over Maribo Ngrresg havde forvoldt
Vanskeligheder og endnu efter Indvielsen fandtes
at veere svagt synkende. Et betydeligt Skred, der
dog opdagedes i Tide af Personalet, fandt da ogsaa
Sted den 19de Januar 1875. Paa Lollandssiden af
Guldborgsund var anlagt en interimistisk Station
(Sundby) med Lokomotivremise m. v., og Trafik*
ken mellem Falster og Lolland maatte forelgbig fin*
de Sted pr. Vogn mellem Nykgbing og Sundby
med Benyttelse af Landevejsbroen. Ved Indvielsen,
som overveeredes bl. a. af Indenrigsminister Fon=
nesbech, udtalte Tietgen, at medens Banens Til*
blivelseshistorie havde strakt sig over 9 Aar, havde
dens Bygning kun taget 9 Maaneder.

Banens farste Kgreplan indeholdt 3 Tog daglig i
hver Retning, og en Del af Togene standsede i Be*
gyndelsen ved nogle Vogterhuse for at optage eller
afseette rejsende.

169. DRIFTSBESTYRER A. C. LARSEN

Til Selskabets Formand blev Etatsraad Tietgen
valgt, og som Driftsbestyrer ansattes tidligere Sta*
tionsforstander i Horsens A. C. Larsen, der i 1911
efterfulgtes af Ingenigr F. S. Agerskov.

Ad Vognparkens 100 Vogne leveredes 29 af den

Rowanske Vognfabrik (Scandia) i Randers, me*
dens de gvrige indkabtes i Tyskland. VVognene blev

170. DRIFTSBESTYRER F. S. AGERSKOV

sejlet fra Nyborg til Nakskov. Personvognene var
ligesom  Bandholmsbanens Gennemgangsvogne,
men Billetsalget i Togene maatte opgives efter en
halv Snes Dages Forlgb som uoverkommeligt, og
Vogntypen fandtes ikke hensigtsmaessig.

Banens Driftsindteegt i 1875 var ca. 343,000 Kr.
og dens Driftsudgift ca. 238,000 Kr., men Drifts*
overskudet var i Aarene indtil 1911 ikke tilstraeekke*
ligt til Udredelse af den garanterede Rente af An*
legskapitalen. | Aaret 1874 maatte Forsterknings*
fonden tilskyde ca. 38,000 Kr. og i 1875 ca. 105,000
Kr. Fondens Midler opbrugtes i 1884, og Staten
maatte i 27 Aar yde Bidrag til Forrentningen, hvil*
ket atter har veret Tilfeldet fra 1929. Det af Staten

171. NAKSKOV STATION FZR OMBYGNINGEN 1922
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herved ydede Belgb modsvares dog af det Tab, Sei*
skabet har lidt ved uden Vederlag at bortforpagte
Falsterbanen til Staten og ved samtidig stadig at
yde Forrentning af denne Bane. Selskabets stgrste
Driftsoverskud fremkom for Aarene 1919 (ca.
900,000 Kr.) og 1922 (ca. 870,000 Kr.), henholdsvis
ca. 13% og ca. 1214 pCt. af Anlaegskapitalen. Til
Nyanleg er i Aarene indtil 1923 anvendt ca. 3%
Mill. Kr. af Driftsoverskudet, bl. a. er Nakskov og
Maribo Stationer ombygget.

172. DEN GAMLE STATION | MARIBO

DEN JYSKE SYDBANE: LUNDERSKOV-VARDE * 3. Oktober 1874

I den af Sir Alorton Peto i 1855 fremsatte Plan
om Baneanlaeg i Slesvig og Jylland var foreslaaet,
at Banen skulde fores fra Flensborg over Tander
og Ribe (Side 187), og i et andet samtidigt Projekt
— ,,Redekam*Systemet” — naevnes en Vestkyst*
bane over Varde til Ringkgbing med Sidebaner til
Ribe og Hjerting (Side 188). Disse Vestbane*Tan*
ker gav ingen Anledning til alvorligere Drgftelser,
og efter 1856 gaar der saa en Rakke Aar, i hvilke
Interesserne alene drejer sig om en gstligere Banes
Retningslinie. Farst efter Krigen i 1864 rejser sig et
steerkt Krav om at frigere sig for de af Forbindet
sesforholdene paatvungne tyske Handelsforbindel*
ser, navnlig med Hamborg, der ganske beherskede
Markedet. Der maatte nu tages under alvorlig
Overvejelse at faa etableret en direkte og hurtig
Dampskibsforbindelse med England, hvilket dog i
forste Raekke kraevede en god Udfgrselshavn paa
Vestkysten.

I Hjerting havde man ved privat Initiativ bygget
en Bro, hvorfra engelske Dampskibe i en Rakke
Aar havde befordret en Del Kvaeg og Landbrugs*
produkter til England, men forskellige Forhold,
navnlig det usikre og primitive Havneanlaeg, havde
medfgrt, at Forbindelsen blev nedlagt i 1862.

Den 14de Februar 1865 fremsatte Indenrigsmi*
nister von Tillisch et Lovforslag om et Havneanleag
ved Strandby, som bedre egnet end Hjerting, samt
Anleg af en Bane fra Strandby til Vamdrup. |
Folketinget gnskede Flertallet at afvente Resultatet
af Undersggelser om Havneforholdene ved Ring*
kebing, og Loven blev ikke gennemfart i 1865.

Endelig i Slutningen af 1867 blev Undersagelser™
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ne om Havneforholdene paa Vestkysten afsluttet,
og den 6te Januar 1868 fremseetter Indenrigsmini*
ster Estrup Forslag om at anlegge en Havn ved
»Flekken* Esbjerg, beliggende ca. 1000 Alen Syd
for Strandby. Forslaget blev vedtaget og udkom
som Lov af 24de April 1868.

Samtidig med Forslaget om Havneanlaeget frem*
sattes det tidligere navnte Forslag om Anleg af
Silkeborg* og Vendsysselbanen, der gav Anledning
til en Raekke yderst bevegede Dage i Rigsdagen.
Medens de jyske Agrarer — bl. a. Christen Berg —
gnskede at udvide Forslaget til ogsaa at omfatte
Jernbaneanlaeg fra Vamdrup til Holstebro over Es*
bjerg, modsatte man sig fra anden Side, at der i det
Hele taget blev anlagt flere Baner, og man begrun*
dede det med, at Krigen i 1864 havde kostet Staten
80 Millioner Kroner, saa nye Anleg kun vilde gge
Landets Geald. Det vilde vere taabeligt at tro, at
man kunde drage Trafikken med England til Es*
bjerg og konkurrere med Hamborg. Endelig maatte
det synes beteenkeligt, at man gav Regeringen det
dobbelte af, hvad den forlangte. Ogsaa Spgrgsmaa*
let om smal* eller normalsporede Baner fremkaldte
en heftig Debat. Folketingsforhandlingerne afslut*
tedes dog med at vedtage Anlaget af de vest* og
sydjyske Baner og bygge dem som normalsporede
lette Lokomotivbaner. Med denne Tilfgjelse sendtes
Forslaget til Landstinget, hvor Forhandlingerne og*
saa blev mange og lange, men dog endte med Ved*
tagelse af Forslaget i den af Folketinget vedtagne
Affattelse, og den for vort Jernbanevasen saa be*
tydningsfulde Lov blev — samme Dag som Loven
om Esbjerg Havn — stadfzestet af Kongen den 24de
April 1868.



173. ESBJERG BANEGAARD 1874

Loven bemyndigede Regeringen til, foruden
Vendsyssel* og Silkeborgbanen, at anlaegge falgen*
de Linier:

en Bane fra Holstebro forbi Ringkebing og Var*
de til Havnen ved Esbjerg, og

fra denne Havn eller et andet Punkt paa den
foran nzvnte Bane til Vamdrup eller et andet
Punkt paa @stbanen, dog ikke nordligere end Vejle.
Retningen skulde nzrmere bestemmes ved Lov.
Vest* og Sydbanen skulde vare ferdigbyggede den
1ste Juli 1874.

Regeringen lod herefter undersgge eftemavnte 4
Linier: Varde—Vejle (3,362,000 Kr.), Esbjerg—
Gredstedbro—Vamdrup (2,418,000 Kr.), Esbjerg—
Ggrding—Vamdrup (2,372,000 Kr.) samt Esbjerg—
Garding—Lunderskov (2,382,000 Kr.). | Samlingen
1869—70 fremsatte Ministeriet Forslag om Anlaeget
af sidstnaevnte Bane, der blev vedtaget og stadfaestet
som Lov af 14de Maj 1870.

Forst den 17de August 1872 sluttede Indenrigs™
minister Fonnesbech Kontrakt med Baron Gedalia,
Justitsraad Mgller og Lauritz Petersen om Anlae*
get af den ca. 55 km lange Bane Esbjerg—Lunder-
skov for 1,260,000 Kr. ekskl. Ekspropriation, Mate*
riel og Skinner, som Staten selv agtede at anskaffe.
Efter at Regeringen havde sluttet Kontrakt med
Gedalia om ogsaa at bygge Esbjerg—Holstebro Ba*
nen, overtog Entreprengrerne ved en sarlig Over*

enskomst i Juli 1873 ogsaa Leverancen af Skinner
til hele Streeknigen Holstebro—Lunderskov og
Bramminge—Ribe for 2,494,000 Kr., deraf for Syd*
banen ca. 720,000 Kr. Paa hele Skinneleverancen
tjente Entreprengrerne ca. 64,000 Kr., medens Ba*
neanleeget Esbjerg—Lunderskov formenes at have
givet dem et mindre Underskud.

Under Tilsyn af Ingenigr Tornge (senere Drifts*
bestyrer for Hads*Ning Herreders Bane) paabe*
gyndtes Anlaegsarbejdet paa Sydbanen snarest ef*
ter Kontraktens Afslutning, men blev fogrst ferdig
til endelig Aflevering til Staten den 4de Oktober
1874. Da uheldige Arbejds* og klimatiske Forhold
var Aarsag til, at Anleget blev 3 Maaneder senere
feerdigt end den i Kontrakten anfarte Frist, saa man
bort fra Opkraevning af de vedtagne Dagsmulkter.

Prgvekgrslerne begyndte i September, og den
2den Oktober 1874 bragte det sidste Prgvetog Di*
rektgr Holst, Banernes gvrige overordnede Embeds*
mend samt Entreprengrerne m. fl. til Varde, hvor
Borgmester Bagger bgd Velkommen og ledsagede
Gasterne til Raadhuset, hvor der var arrangeret
Festmaaltid.

Varde—Esbjerg—Lunderskovbanen aabnedes for
offentlig Trafik den 3die Oktober 1874 med 3
»blandede* Tog daglig i hver Retning. Togene
standsede ved alle Mellemstationer.
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Som Stationsforvaltere udnzvntes i: Varde: P.
Lindegaard*Petersen, Guldager: A. Berg, Esbjerg:
P. L. Bruhn, Tjereborg: F. A. Gattsche, Brammin*
ge: Bovien, Ggrding: Lillelund, Holsted: T. O. J,
Johnsen, Brgrup: L. Ravnkilde, Vejen: Kaptajn ).
E. Lundbye, og i Lunderskov: N. Hansen.

| Varde oprettedes 4de Sektion med Kaptajn
T. V. C, C. Hartz som Driftsinspektar.

Den Betydning, som dette Baneanlag fik, havde
ingen teenkt sig. Esbjerg, Fleekken med de 2 Gaar*
de med ialt 13 Indbyggere i 1865, havde i 1870: 400
Indbyggere. (I 1930: 32,608). Dokhavnen og Bane*
anleget skabte snart et veeldigt Liv paa denne for*
hen saa gde Plads, som er uden Sidestykke her i
Landet, og ikke uden Grund blev Byen Kkaldt
,,Danmarks Chicago®. Togene bragte daglig Skarer
af arbejdssagende Mennesker, og Husene voksede
op af Hedejorden som Paddehatte. Trafikken paa
den lille Banegaard steg fra Dag til Dag, og navn*
lig efter at Vestbanen var aabnet den 8. Aug. 75
mellem Varde og Holstebro, indgik til Esbjerg Sta*
tion store Kvegtransporter fra Nordjylland, Thy
og Salling.

Til Medhjalp tildeltes der Varde 2 Assistenter
og Esbjerg 1 Assistent. De to Stationer fik hver !
Pakhuskarl, 1 Overportgr og 3 Portgrer. Varde
yderligere 2 Stationsbude.

Det blev en Tid, der kreevede det faatallige Per*
sonales yderste Arbejdsevne og Agtpaagivenhed,
og den i Esbjerg da kun 30*aarige Stationsforvalter

174. PH. L. BRUHN
23. August 1844 — 22. August 1908
Stationsforstander i Esbjerg 1874—1908

Bruhn, der efter Krigen var forflyttet herop fra de
slesvigske Baner, ledede utreettelig Stationstjene*
sten under den stadig steerkt stigende Trafik med
Energi, Interesse og stor praktisk Dygtighed, saa
hans Navn altid bgr vere knyttet til Esbjerg Jern*
banestations nasten eventyrlige Udviklingshistorie.

DEN SJEALLANDSKE NORDVESTBANE:

2" SPOR KZBENHAVN-ROSKILDE * 19. Oktober 1874
ROSKILDE—KALUNDBORG BANEN * 30. Decbr. 1874

Ved Koncessionen af 25de Maj 1844 blev der gi*
vet det sjellandske Jernbaneselskab Tilsagn om
Eneret til Anleeg af en Jernbane til Kalundborg,
saafremt de forngdne Pengemidler kunde sikres
inden P/2 Aar. Denne Betingelse kunde ikke opfyl*
des, og Aarene gik, uden at Selskabet syntes at in*
teressere sig for dette Anleg eller rettere var &ng*
stelig for at indlade sig paa Opgaver udover An*
leget af Korsagrbanen. Loven af 21de Juni 1867 om
Anleg af Sydbanen havde fremkaldt sterk Util*
fredshed i Nordvestsjalland, og ved et Mgde i Hol*
baek i 1868 besluttede man sig til at danne en Ko*
mité, der skulde sgge at udvirke, at Anlaeget af en
Bane fra Roskilde til Holbak snarest blev vedtaget.
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Da Jernbaneselskabet, paa Komitéens Henven*
delse, svarede, at man ikke mente ,for Tiden at
kunne statte Sagen“, fik Komitéen stor Tilslutning
fra Befolkningen i Nordvestsjelland, hvor man
ikke wvar uvillig til at bringe pekunizre Ofre for
Planens Realisation. En Henvendelse til Indenrigs*
minister Estrup ferte da ogsaa til, at der blev frem*
sat et Lovforslag, som resulterede i Lov af 29de Fe*
bruar 1869 om Anlaeg af en Jernbane fra Roskilde
eller et Punkt paa vestsjellandske Bane, ikke vest*
ligere end Ringsted, over Holbak til Kalundborg.
Ved Loven gav Staten Tilsagn om 4 pCt. Rentega*
ranti enten for den hele eller halve Anlaegssum, ef*
ter som Koncessionen blev givet til henholdsvis det



sjeellandske Jernbaneselskab eller til andre An*
sggere.

Efter at Jernbaneselskabets Generalforsamling i
Begyndelsen af 1870 havde vedtaget, at man ikke
vilde sgge Koncessionen, fremsatte Ingenigrkaptajn
Nyholm og Etatsraad Juel i Rigsdagen et privat
Forslag, der vedtoges som Lov af 25de Juni 1870.
Denne gav Regeringen Bemyndigelse til at medde*
le Eneret paa Anleg og Drift af en Jernbane, ,,der
fra Kgbenhavn over Frederikssund, eller med Side=
bane til Frederikssund, fgres paa et for Anlaeg og
Drift hensigtsmaessigt Punkt over Roskilde Fjord,
ad en fast Bro med Aabning for Sejladsen, til Hols
beek og derfra til Kalundborg*

Da en Forespgrgsel fra Ministeriet til Selskabet
blev besvaret undvigende, idet man fremsatte @n*
sket om Udsettelse paa Grund af de uheldige Pen*
geforhold, kraevede Ministeriet i Skrivelse af 28de
Marts 1871 et afggrende Svar, da Koncessionen el*
lers vilde blive givet til en anden Ansgger.

Nu gjnede Selskabet Faren for en alvorlig Kon*
kurrence, og den 15de Juni 1871 erklerede Besty*
reisen sig villig til at overtage det oprindelig pro*
jekterede — ved Lov af 29de Februar 1869 ved*
tagne — Anleag af en Bane fra Roskilde til Kalund=
borg, hvis man sikredes for Konkurrence af andre
Baner i Oplandet, hvormed navnlig sigtedes til en
eventuel Frederikssundbane. Beslutningen blev
godkendt i September af Generalforsamlingen,
hvorefter Koncessionen blev udstedt den 2den Ok=
tober 1871. Ved denne blev der tilsagt Selskabet
4 pCt. Rente af en Anlaegssum paa 7,400,000 Kr.
samt af 800,000 Kr. til Anleg af et 2det Spor Kg=
benhavn=Roskiide, som man maatte anse for ngd*
vendigt. Banen skulde veere ferdig inden 1ste Ja*
nuar 1875.

Samtidig med Koncessionen blev det tilkendegi*
vet Selskabet, at dette burde tage under snarlig
Overvejelse, hvorledes Frederikssund paa en hen*
sigtsmeessig Maade kunde faa Forbindelse med Sei*
skabets Baner.

Allerede den 8de Juli 1871 havde Selskabet mod*
taget et Tilbud fra Ingenigr F. I. Rowan — med
Etatsraad Tietgen som Mellemmand — om at an*
legge Banen for 7,400,000 Kr. og samtidig at kabe
Falsterbanen af Selskabet for 1,500,000 Kr. Selska*

bet accepterede Tilbudet, og den 28de September
1871 afsluttedes Kontrakten med Privatbanken,
hvorefter Selskabet skulde indbetale til denne
5,900,000 Kr. i Selskabets Aktier samt overdrage
Banken Falsterbanen til en Verdi af 1,500,000 Kr.
Regeringen approberede Overenskomsten den 3die
Oktober 1871.

175, BARON G. A. GEDALIA
13. April 1816-10. Marts 1892

Inden Kontrakten blev afsluttet med Privatbane
ken havde Bankens Direktgr, Etatsraad Tietgen,
sluttet privat Aftale med Ingenigr Rowan om at
bygge Banen for et lavere Belgb end det i Kon*
trakten med Selskabet vedtagne. Og dog blev det
ikke Rowan, der kom til at bygge Banen.

Baron Gedalia — opildnet af den store Indteegt,
som Anlaget af Vendsysselbanen havde givet ham
— samt Entreprengr Lauritz Petersen, fremsatte et
forhastet Tilbud til Privatbanken paa 5,000,000 Kr.
uden forud at forvisse sig om de sidste Aars ster*
ke Stigning i Prisen paa Materialer og andre Om*
kostninger. Banken accepterede straks Tilbudet og
fik Rowan overtalt til at treekke sig tilbage. Som in*
teresseret Deltager i Entreprisen knyttedes end*
videre Justitsraad Mgller mod at betale 70,000 Kr.
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Om Retningslinien, navnlig for Strekningen Ros-
kilde—Holbzk, fortes mange Forhandlinger, da der
i Loven af 1869 kun var nazvnt Byerne Roskilde,
Holbzk og Kalundborg. Ingenierkaptajn Hede~
mann havde, foruden en sydlig, ogsaa projekteret
en nordligere Linie, der skulde gaa over Lindholm,
Bramsnas Vig og gennem Eriksholms Skov Nord
om Holbak. Efter Indstilling havde Ministeriet on-
sket denne, men da Selskabet fastholdt den sydlige,
med mindre Afleveringsfristen forlangedes til 1ste
Januar 1876, og da Entreprisen var afsluttet paa
Grundlag af det billigste Anlag, approberede Mi:
nisteriet den sydlige Linie den 23de April 1872.

Arbejdet kunde forst paabegyndes i Juli 1872, og
man stedte snart paa uventede Vanskeligheder.
Gennem Bjergsted Skov og over Mosen Vest for
Jyderup viste der sig at vere 30 Alen til fast Bund
og kravede saaledes stort Udfyldningsarbejde. Al-
lerede ved Udgangen af 1872 var Entreprenererne
klar over, at Entreprisen vilde give dem et alvor-
ligt Underskud, og det blev en bitter Kamp for
dem at gennemfsre Overenskomsten. I Maj 1874
ansagte de forgzves Ministeriet om at faa Fristen
udsat til Juli 1875. Arbejdet maatte derfor med stor
yderligere Bekostning forceres frem. Entreprene:
rernes samlede Tab paa denne Entreprise blev op-
gjort til ca. 1,800,000 Kr., fordelt med ca. 1,300,000
paa Gedalia, 400,000 Kr. paa Moller og 100,000 Kr.
paa Lauritz Petersen. Gedalia blev erklzret fallit
den 8de Maj 1875 og maatte derefter for en Tid
forlade Landet.*)

Det ved Loveén af 1869 vedtagne 2det Spor Ke-
benhavn— Roskilde blev taget i Brug den 19de Ok-
tober 1874. Som tidligere omtalt havde Staten paas
taget sig 4 pCt. Rentegaranti for 800,000 Kr., men
da forskellige enskelige Andringer i Planen, bl. a.
Tilslutningen i Kebenhavn, og en samtidig ind-
traadt betydelig Prisforhejelse af Materialer fordy-
rede Anlaegsomkostningerne, forhojedes det rente-

garanterede Beleb ved Lov af 23de Maj 1873 til
1,300,000 Kr.

Kalundborgbanen blev aabnet for offentlig Tra-
fik den 30te December 1874 under meget beskedne
Former, idet der i den forste Maaned kun sendtes
ét Tog daglig i hver Retning: fra Koebenhavn 9,15
og fra Kalundborg 7,45. Fra 1ste Februar leb 2 og
fra 1ste Maj 1875 3 Tog daglig. Allerede Dagen _ef=
ter Banenes Aabning — Nytaarsaften 1874 — keor-
te Toget fast i Sne i Narheden af Tellese, og 60
rejsende maatte tilbringe Nytaarsnat i en nerlig-
gende Gaard. I de tre forste Maaneder udfortes
Driften for Entreprenerernes Regning.

Som Stationsbestyrere ansattes i: Lejre: H. Jes-
persen Nielsen, Hvalso: C. F. Ringberg, Tollose:
A. P. V. Nielsen, Holbazk: Hegermann, Regstrup:
Raffenberg, Morkov: Sarauw, Jyderup: M. Kierulff,
Vearslev: L. P. Nielsen (som , Opsynsmand“), og
Kalundborg: J. F. Schottmann.

Samtidig med Banens Aabning etableredes dag-
lig Dampskibsfart mellem Kalundborg og Aarhus,
men den maatte snart efter indskrankes til 3 ugent-
lige Ture.

Den festlige Indvielse af Banen fandt forst Sted
den 29de Juni 1875, da Kongen, Dronningen og
Kronprinsen for ferste Gang rejste over Banen. I
Holbzk var der foran Stationen rejst en Tribune,
hvor Kongeparret gav Audiens under Togets Op-
hold, og i Kalundborgs flagsmykkede Varehus var
Festmiddagen arrangeret. Gedalias opsigtsvakken:-
de Fallit i Maj har jo sikkert he2mmet Feststem:
ningen noget i at udfolde sig. Kongen og Kron-
prinsen rejste videre til Jylland, medens Dronnin-
gen returnerede til Kebenhavn.

Med Anlzget af Kalundborgbanen, der ialt kos
stede 7,369,338 Kr., ejede Jernbaneselskabet 345 km
Bane samt 40 km Dobbeltspor.

*) Johannes Werner: »Gedalia og hans Forfadre«.
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HOLSTEBRO—RINGKOBING BANEN : 31. Marts 1875

Samtidig med de Terr@nundersogelser, der forte
til Jernbaneloven af 10de Marts 1861 (Side 191),
blev Planen til en Hestebane langs Vestkysten fra
Struer til Varde udarbejdet. Efter Beregningerne
vilde Banen, der tznktes anlagt normalsporet, samt
det sazrlige Materiel, koste 2,848,000 Kr. Projektet
naaede dog ikke at blive fremsat i Rigsdagen.

Banen Holstebro—Esbjerg, der blev foreslaaet af
Landbopartiet i Samlingen 1867—68, blev vedtaget
ved Loven af 24de April 1868, som bemyndigede
Regeringen til at anvende 4,400,000 Kr. til hele An-
laeget, heri dog ikke indbefattet Ekspropriation og
Materiel. Banen, der skulde bygges som let Bane,
skulde vare fardig inden 1ste Juli 1874.

Ved Kontrakt af 7de Oktober 1872 blev hele En-
treprisen overdraget Baron Gedalia, Lauritz Peter=
sen og Ingenior David for en samlet Sum af
3,010,000 Kr., heraf for Strazkningen Holstebro—
Ringkebing 1,050,000 Kr. Heri var ikke indbefattet
Ekspropriation, Materiel og Skinner. Som omtalt
Side 255 overtog Entreprenorerne senere Leve:

Under Rigsdagsforhandlingerne 1869—70 om
Sydbanen, blev Regeringen opfordret til at frems
komme med Forslag om Anleg af en Bane til

Ribe, der ved Krigen havde mistet sit betydnings-
fulde Opland.

Efter afsluttede Undersogelser fremsatte Rege:-
ringen Lovforslaget den 18de December 1872. I Fi-
nansudvalgets Betznkning af 28de Februar 1873
udtaler en Del Medlemmer, at man maa nare Frygt
for, at Banen snarere vil skade Ribe end gavne
den, da Fardslen fra Byens Opland let vil drages
Nordpaa til Esbjerg. Andre mener, at man ber af:
vente Anleget af den vestslesvigske Bane, og ende-
lig er der stor Uenighed om Retningslinien, idet
man i Forslaget snsker Banen fort @st for Ribe
By, medens det fra flere Sider menes heldigst at
fore den Vest for Byen, hvorved Forbindelsen til
Havnen lettes.

Fra Ribe indsendtes 2 Adresser med ca. 300 Un-
derskrifter for den vestlige og ca. 150 for den ost-
lige Linie. De sagkyndige — Direktor Holst og

rancen af Skinner. Ingenier David trak sig dog
snart tilbage og blev erstattet af Hofjuvelér Anton
Michelsen.

Arbejdet paabegyndtes i Foraaret 1873, men
modte mange og store uventede Vanskeligheder.
Mangel paa Arbejdskraft, stigende Priser, saavel
for Materialer som for Arbejdslen, uheldige Vejr-
forhold, lange Transporter og endelig vanskelige
Broarbejder, fordyrede og forsinkede Arbejdet, saa
Banen ferst kunde aabnes den 31te Marts 1875 med
2 Tog i hver Retning. I Juni udvidedes Toggangen
til 3 daglige Tog. Foruden ved Stationerne standsede
Togene ved Billetsalgsstederne Bur og Naur og fra
17de Maj 1875 ved He, hvor ,Ventesalen“ i mange
Aar var et Skibsruf.

Som Stationsbestyrere ansattes i: Ringkebing:
W. J. Nielsen, Tim: H. Thorup, Ulfborg: C. E.
Kreger, og i Vemb: C. E. Schouw.

(Se ipvrigt Afsnittet Ringkebing—Varde, Side
260.)

BRAMMINGE—RIBE BANEN : 1. Maj 1875

Vandbygningsdirektaren — udtalte sig bestemt for
den estlige Linie, bl. a. under Hensyn til Banens
eventuelle Fortsattelse mod Syd, da den i saa Fald
kom indenfor Digerne og derved skarmedes mod
Havet.

Regeringens Forslag blev derefter vedtaget og
stadfastet som Lov af 16de April 1873, der bemyn-
digede Regeringen til at anlagge en Bane ,fra et
Punkt paa Banen mellem Lunderskov og Esbjerg
Havn til Ribe. Denne Bane anlegges overensstem:
mende med de Regler, som er fastsat for Anleg af
den forstnazvnte Banestrzkning, som lettere bred:
sporet Lokomotivbane og skal vare fuldfert samti-
dig med denne eller i alt Fald inden 1lste April
1875%. Til Anl=eget, ekskl. Ekspropriation og Mate-
riel, kunde anvendes 770,000 Kr.

Arbejdet blev overdraget et Ribe:Konsortium —
Tommerhandler G. Lauritzen, Sparekassekasserer
Rosenstand og Landinspektor Styrup — for 508,000
Kr.

Banen blev aabnet Iste Maj 1875 efter en Haiti-
delighed paa Ribe Raadhus, hvori Direktor Holst
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og flere ledende Jernbanemand deltog. Festtoget
kerte KI. 1 til Bramminge, hvor Entreprenererne
havde arrangeret Frokost, og derfra tilbage til Ribe,
hvor Byraadet arrangerede Festmiddag for 300 Del-
tagere.

Stationsforvaltere: Ribe: E. L. J. Faber, Gredsted-

bro: F. R. Schmidt. 29de Maj 1875 aabnedes Sei-
strup og Farup.
Der indlededes med 3 Tog daglig, men allerede
fra 27de Juni maatte man indlzgge et 4de Tog.
(Den 15de November 1887 aabnedes Strakningen
Ribe-Vedsted og samtidig Forbindelsen sydpaa til
Tonder.)

RINGKOBING—VARDE BANEN : 8. August 1875

Banestrezkningen Ringkebing—Varde, vedtaget
ved Lov af 24de April 1868, blev det sidste og be-
tydningsfulde Led, der afsluttede den jyske Jern:
banering.

I den under Holstebro—Ringkebing Banen om-
talte Entreprise var Omkostningerne for Ringke-
bing—Esbjerg beregnet til 1,960,000 Kr. Arbejdet,
under Tilsyn af Overingenior Tegner, paabegynd-
tes i Foraaret 1873 og skulde vare faerdigt den lste
Juli 1874, men afsluttedes forst i August 1875 af
samme Grunde som anfert under forannzvnte Bane.
Almindelig Utilfredshed med Forsinkelsen l-om til
Orde baade i Rigsdagen og i Pressen.

Skont Banen endnu ikke var fardig til Overta-
gelse, fik den dog sin festlige Indvielse den 2lde
Juli 1875 i Narverelse af Kongen, Kronprinsen,
Indenrigsminister Skeel og Jernbanens samt Anle:-
genes Embedsmand. Allerede den 19de Juli var de
kongelige Gaster ankommet til Varde, hvor Inden:
rigsministeren havde arrangeret Festmiddag i et
stort Telt paa Torvet. Den naste Dag var Byraadet
Vert ved en Middag, og den 21de Juli om Morge-

Koncession af 29de Marts 1873 (Side 252) be-
stemte, at ,Forbindelsen over Guldborgsund mel-
lem Lolland og Falster tilvéjebringe.s ved Afbenyt:
telse af den sammesteds tilstedevarende Bro efter
forneden Overenskomst med Amtsraadet, indtil
Forholdenes Udvikling maatte gore Tilvejebringelse
af en egen Bro for Jernbanetrafiken nedvendig.” I
Skrivelse af 23de Nov. 1873 meddeler Maribo Amts-
raad Samtykke til Benyttelse for Jernbanetrafiken
af den tilstedevaerende Chr. IX’s Bro bl. a. paa
Vilkaar, at Broen forstaerkes og delvis forandres.
Imidlertid fremkom @nske om Bygning af en selv=
stendig Jernbanebro, og Privatbanken besluttede
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nen korte Festtoget nordpaa. Fra Tarm Station,
hvor der var bygget Alresport, ferte Skovrider
Dalgas de kongelige og ovrige Gaster i Vogne paa
en Hede:Tur over Skern, Borris, Sdr. Felding og
Classenborg til Herning. Det var Kong Christian
IX’s forste Besog i disse Egne.

For offentlig Trafik blev Banen endelig aabnet
den 8de August 1875 med 2 Tog daglig i hver Ret-
ning. Fra December etableredes yderligere et Gods-
tog.

Stationsbestyrere: Lem: H. C. V. Rasmussen,
Skern: von Scheele, Tarm: Feilberg, Qlgod: A.
Berg, Tistrup: S. C. Hoff.

Ogsaa ved dette Anleg led Entreprenorerne stort
Tab, der skal have andraget mindst 900,000 Kr. Ef-
ter Gedalias Konkurs den 8de Maj 1875 maatte Mi-=
chelsen soge at fuldfere Entreprisen, og hans Tab
skal have udgjort ca. 500,000 Kr. I Konkursboet er
Gedalias Tab opfert med 346,000 Kr.*)

Hele Anlzget af Syd: og Vestbanen (186 km)
kostede Staten ialt kun 8,840,000 Kr.

GULDBORGSUNDBROEN : 1. Oktober 1875

sig hertil mod, at det rentegaranterede Beleb for-
ogedes med Merudgiften, som beregnedes til
240,000 Kr. Ved kongelig Resolution af 29de Juni
1874 gaves Tilsagn om foreget Rentegaranti.

Bygning af Broen med tilherende Dzmninger
etc. fandt herefter Sted, og samtidig med, at den
toges i Brug den Iste Oktober 1875, gennemfortes
Togene fra og til Nykebing og den ved Guldborg-
sund anlagte Sundby Station fjernedes.

Rigsdagen stillede sig i lengere Tid uvillig over:
for Forogelsen af Rentegarantien, og dette Sporgs-

*) Johannes Werner: »Gedalia og hans Forfadre«.



maal blev farst endelig ordnet ved Lov af 18de Juni
1880.

Da den anlagte Bro i vaesentlig Grad var bygget
af Tree, idet kun den midterste Del, selve Sving*
broen, var af Jern med en Granitpille som Under*
lag, opstod der efterhaanden nogen Frygt hos Pub*
likum for, at Broen ikke var tilstreekkelig solid.
Dette i Forbindelse med den voksende Trafik farte
til Overvejelse om at bygge en ny sydligere Bro.
Omkostningerne herved ansloges imidlertid til over
1 Mill. Kr., og Resultatet blev, at af to andre Pro*
jekter, hvoraf det ene gik ud paa at bygge en ny
Overdel af Jern paa det gamle Traeunderlag, og det
andet Projekt paa Bygning af en ny Bro af Beton
og Jern med Bibeholdelse af den eksisterende
Svingbro, blev sidstnavnte Projekt, der var udar*
bejdet af Overingenigr Ernst ved Statsbane*Anla*
gene, vedtaget af Rigsdagen. | Lov af 12te April
1892 bemyndigedes Regeringen til at udvide Rente*
garantien for Selskabet med indtil 465,000 Kr., der
var den beregnede Udgift ved den ny Bro. Byg*

ningen, der fandt Sted uden Forstyrrelse af Drif*
ten, blev paabegyndt i April 1893 og medfarte en
Udgift af 414,000 Kr. Den ombyggede Bro, der var

176. JERNBANEBROEN OVER GULDBORGSUND

ferdig den 17de Oktober 1894, ca. IV2 Maaned for
den fastsatte Tid, er ca. 970 Fod lang — hvoraf
Svingbroen udger 135 Fod — og er beregnet til at
bzere en Togveegt af 5600 kg pr. lgbende Meter
Spor.

ODENSE—SVENDBORG BANEN * 12. Juli 1876

| Rigsdagssamlingen 1868—69 stillede samtlige
fynske Folketingsmend med J. A. Hansen som
Ordfarer en Forespgrgsel om denne Banes Anlag.
Indenrigsminister Estrup svarede, at saalenge de
vedtagne store Jernbanearbejder ikke var fuldfart,
kunde der ikke veere Tale om en sydfynsk Bane,
men derefter vilde den vere den fgrste paa Dags*
ordenen. Ministeriet Fonnesbech, der aflgste Estrup,
gjorde imidlertid geeldende, at fremtidige Sideba*
ners Anleg burde udfgres som lokale Foretagen*
der med Understgttelse af Staten, ikke ved Rente*
garanti, men ved Subvention pr. Mil.

| December 1871 indgav Ingenigrfirmaet English
og Hanssen Andragende om Anlaeg af en Jernbane
fra Odense over Kveerndrup til Svendborg, og efter
at have faaet et forelgbigt Tilsagn fra Ministeriet
henvendte Firmaet sig til Baron P. Bille=Brahe,
Egeskov, om Bistand til Planens Realisation. Bille*
Brahe gjorde et saa betydeligt Arbejde herfor, at
det i veesentlig Grad maa tilskrives ham, at Banen
blev til Virkelighed.

Under 7de December 1872 havde Indenrigsmini*
steren tilsagt Ansggerne at ville foreleegge Rigs*

dagen et Lovforslag, hvorefter Staten skulde kunne
yde Banen 80,000 Kr. pr. Mil. Folketingsudvalget,
der behandlede det den 18de Februar 1873 frem*

satte Lovforslag, modtog imidlertid et Andragende
med over 4000 Underskrifter fra det sydlige Fyn
om Lovbemyndigelse til Koncession paa et Jernba*
neanleg fra Nyborg til Bgjden med Sidebaner til
Odense, Svendborg og Faaborg. Det var Tanken
at skabe en gennemgaaende Forbindelse over Als
og Sundeved til Flensborg. Ministeren fraraadede
dette Projekt, idet han af Hensyn til den Konkur*

261



rence, som derved vilde blive paafgrt Statsbanerne,
fandt, at et saadant eventuelt Anleeg burde udfg*
res som Statsbane. Et Flertal af Udvalget sluttede
sig til Ministerens Synspunkt, og ved Lov af 25de
Maj 1875 bemyndigedes Regeringen til at meddele
Koncession paa en Odense*Svendborg Bane.

Ifglge et udarbejdet Overslag skulde Banen kun*
ne anlaegges for 1,400,000 Rdl., der tenktes tilveje*
bragt dels ved et Prioritetslaan paa 700,000 Rdl.,
dels ved Aktietegning hos Kommuner og Private til
et Belgb af 450,000 Rdl., medens Restbelgbet 250,000
Rdl. beregnedes at vaere Statens Ydelse i Henhold
til den vedtagne Lov. For det sidstnaevnte Belgb vil*
de der veere at give Staten sekundzer Aktieret.

Manglende Enighed om Banens Retningslinie —
fra Svendborg Bys Side var der @nske om, at Ba*
nen skulde udgaa fra Nyborg eller Ullerslev — he*
virkede, at English og Hanssen ikke var i Stand til
at opfylde de af Ministeriet stillede Betingelser in*
den for den givne Frist, og Firmaet modtog i Slut*
ningen af Aaret 1873 Meddelelse om, at Fristen
ikke vilde blive forleenget. Et paa 5 Medlemmer
nedsat Udvalg, som Ingenigrfirmaet havde overdra*
get den forventede Koncession, modtog den 30te
Januar 1874, efter selv at have indgivet Ansggning
om Koncession, Tilsagn om denne mod inden 1ste
Juni s. A. at godtgere, at den til Anlaeget forngdne
Kapital havdes til Raadighed.

Under 20de Maj 1874 meddeltes der Udvalget
Koncession paa Anleg og Benyttelse af en Jern*
bane fra Odense over Kvarndrup til Svendborg
Havn indtil 1970, og den 28de s. Maaned stiftedes
,,Det sydfynske Jernbaneselskab® paa en General*
forsamling i Ringe, hvor der var repraesenteret en
Kapital af 224,500 Rdl. Af Udvalgets Medlemmer
valgtes Baron BillesBrahe til Formand for Selska*
bets Reprasentantskab og Konferensraad, Politime*
ster i Odense G. Koch til Formand for Direktionen.

Banen, hvis Bygning paabegyndtes den 6te No*
vember 1874, indviedes under festlige Former den
10de Juli 1876 — et halvt Aar tidligere end paa*
regnet — i Overvarelse af Indenrigsministeren.
Den 12te Juli paabegyndtes Driften med 4 Tog i
hver Retning.
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178. DRIFTSBESTYRER, JUSTITSRAAD S. B. DYHR

Som Selskabets Driftsbestyrer ansattes Overinge*
nigr ved Anlaeget, tidligere Baneingenigr ved fyn*
ske Statsbaner S. B. Dyhr, der den 1ste Januar 1890
aflgstes af Kontorchef ved Statsbanerne O. F. R.
Kier, der i 1897 udnavntes til Driftsdirektgr. Da
sidstnaevnte i 1914 blev Formand for Selskabets Di*
rektion, indtraadte Baneingenigr — senere Trafik*
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180. DRIFTSBESTYRER J. P. STENSBALLE

minister — J. P. Stensballe som Driftsbestyrer og
efterfulgtes i denne Stilling den 1ste August 1929
af Kontorchef P. C. E. Hansen.

Af Anlzgskapitalen, 2,802,400 Kr., optoges 1

Mill, som Prioritetslaan. Restbelgbet var som Ak*
tiekapital fordelt i 3 Serier saaledes: 1. Sognekom*
muner og Private 900,000 Kr. 2. By- og Amtskom=
muner 400,000 Kr., 3. Statens Tilskud 502,400 Kr.
For det forste Driftsaar — regnet til 31. Marts
1877 — udbetaltes Udbytte til 1. og 2. Serie med
henholdsvis 4 og 1,63 pCt.,, medens 3. Serie farst
opnaaede Udbytte for Aaret 1889—90. Udbyttet,
der i en lang Aarraekke var stigende, kulminerede i
1912—14 med 6 pCt til alle 3 Serier. Driftsoversku*
det, der for det farste Driftsaar var 74,665 Kr. af
en Indtegt paa 176,619 Kr., naaede for 1924—25
978,585 Kr. af en Indtaegt paa 2,532,573 Kr.

Den sterke Trafikstigning har medfart betyde*
lige Udgifter i Aarenes Lgb til Anskaffelser og
Udvidelser. Hertil og til Forpagtningsafgift af og
Da&kning af Driftsunderskud for andre fynske
Banestraekninger er de ved Driften opsparede og
ved Anlaegsarbejder indtjente Belgb medgaaede.
Da der endvidere samtidig er afdraget en betyde*
lig Del af det tidligere navnte Prioritetslaan, har
Optagelse af ny Laan veret ngdvendig.

| Forpagtning har Selskabet fglgende Streeknin*
ger: Ringe—Faaborg fra 1882, Nyborg—Ringe fra
1897, Svendborg—Nyborg fra 1902, Odense—Nr.
Broby—Faaborg fra 1906 og Faaborg—Svendborg
fra 1916.

RANDERS—GRENAA BANEN * 26. August 1876

Efter at Aarhus—Randers Banen var anlagt,
fremstod ganske naturligt den Tanke at tilveje*
bringe Jernbaneforbindelser mellem Grenaa — med
sin isfrie Havn ved Kattegat —, Randersfjord og
Aarhusbugten. Projektet blev livligt debatteret i de
paagzldende Egne, og det vakte store Forhaab*
ninger, da man selv i Rigsdagen — 1868—69 —
udtalte sig om disse Anlaeg som serlig gnskelige.
Statens Pengemidler var dog for steerkt belastede
ved de allerede bevilgede Anlag til, at man indtil
videre turde befatte sig med flere.

Imidlertid var Stemningen for disse Forbindel*
seslinier blevet saa sterk i de interesserede Egne,
at man fik dannet en Komité, der ansggte om Kon*
cession paa Anleg af en Bane Randers—Grenaa,
og Indenrigsminister Fonnesbech fremsatte Lov*
forslaget den 18de Februar 1873. Under Forhand*
lingerne fremkom Udtalelser om at foretrekke

Hadsten eller Hinnerup som Tilknytningspunkt til
Hovedbanen fra Randers, men Regeringsforslaget
blev vedtaget og stadfestet som Lov af 23de Maj
1873. Staten vilde tilskyde 80,000 Kr. pr. Mil, naar
Sikkerhedsstillelse for Anlegsomkostningerne var
tilvejebragt.

Der kunde vare Tale om 2 Retningslinier, en
nordlig over Allingaabro og Ryomgaard eller en
sydligere over Aarslev og Thorsager. En Indby*
delse til Aktietegning gav til Resultat, at der teg*
nedes 459,000 Kr. for den nordlige, 266,400 Kr. for
den sydlige og 163,600 Kr. uden sarlige Betingel*
ser. Da den nordlige Linie ogsaa anbefaledes af
de sagkyndige, indstillede Komitéen denne til Ap*
probation og ansggte om Koncession i Forbindelse
med det i Loven givne Tilsagn om Tilskud. Efter
at have sikret sig den forngdne Anlegskapital —
ca. 3 Millioner Kr. — ved Prioritetslaan i Han*
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delsbanken (1,530,000 Kr.), Aktietegning (836,520
Kr.) og Statens Tilskud (712,000 Kr.) udferdige-
des Koncessionen den 5te Juni 1874 til Komitéen,
som overdrog den til det nystiftede ,Randers—
Grenaa Jernbaneselskab“. Statens Tilskud skulde
forrentes med 5 pCt., dog forst efter at Aktiekapi-
talen var forrentet med 5 pCt.

Baron Gedalia overtog Entreprisen — som blev
hans sidste — for 2,328,000 Kr. Arbejdet blev
straks paabegyndt under Ledelse af Overingenior
Hornemann, og Banen (67 km til Grenaa Havn)
var ferdigbygget allerede i August 1876. Efter Ge:
dalias Konkurs i Maj 1875 overtog Boet med Be:
tenkelighed Entreprisen, der dog gav det et ende-
ligt Overskud paa 92,000 Kr.

Da et Forseg paa at faa bygget en Faliesbane:-
gaard i Midten af Randers By viste sig uigennem-
forlig, afsluttedes en Overenskomst om Randers
Stations Udvidelse. Privatbanen betalte 69,000 Kr.
som sin Del af Omkostningerne samt en aarlig
Godtgorelse for Tilslutningen og Vedligeholdel-
delsen.

Den 24de August 1876 blev Banen hoijtideligt
indviet. Festtoget bragte ca. 200 indbudte fra Ran-

2. SPOR

Et Forseg i 1870 fra Jernbaneselskabets Side
paa Grunderhvervelse til Anlag af Dobbeltspor til
Klampenborg mislykkedes.

Da Onsket om en Jernbaneforbindelse fra Dster-
bro til Klampenborg jzvnlig blev fremsat, opnaae-
de Selskabet at faa Ministeriet til i 1873—74 at
forelegge et Lovforslag om Anlaeg af en Bane fra
det ostlige Kebenhavn til Hellerup og herfra Dob-
beltspor til Klampenborg. I Folketinget kunde man
kun slutte sig til Forslaget, saafremt dette udvide-
des til Anleget af et Spor fra Osterbro til den
pstlige Havn i Kebenhavn samt Klampenborgba-

ders til Grenaa, hvor Konseilsprasident Estrup ved
en Frokost erklerede Banen for aabnet. Ved Til-
bagekomsten var der Festmiddag i Klubben. Den
25de August var der gratis Kersel for Aktionz-
rerne med paargrende, og den 26de August 1876
blev Banen aabnet for offentlig Trafik.

Til Driftsbestyrer udnzvntes Overbaneingenier
Bayer (S. 214) og som Stationsforvaltere i: Strom-
men: Wittrock, Uggelhuse: T. Thomsen, .Alling=
aabro: Psdenphant, Auning: C. F. A, Jensen, Pind-
strup: Weldingh, Ryomgaard: J. Serensen, Kolind:
A. B. Jorgensen, Trustrup: N. T. C. Kragh,
Grenaa: V. C. C. Skovby.

Da Selskabet ikke kunde overholde dets For:
pligtelser med Hensyn til Prioritetslaanet i Han:
delsbanken, gjorde denne Udlag i Banen i Be-
gyndelsen af 1878 og stillede den til Auktion. En
Henvendelse til Regeringen om at hjzlpe Selska-
bet ud af denne katastrofale Vanskelighed blev
imedekommet, idet Staten ydede Banen et midler-
tidigt Laan, hvormed Banken folte sig tilfreds-
stillet.

Om Statens Overtagelse af Banen henvises til
Afsnittet om Aarhus—Ryomgaard Banen Side 266.

HELLERUP—-KLAMPENBORG : 1. April 1877

nens Fortsattelse til Horsholm over Vedbak. For:
slaget kom til Behandling i to Rigsdagssamlinger,
og forst efter en Fzllesudvalgsbehandling opgav
man Kravet om Banen til Hersholm, nagtede
Osterbro—Hellerup Banen og vedtog kun Anlzget
af 2det Spor Hellerup—Klampenborg.

I Lov af 24de Maj 1875 bemyndigedes Regerin-
gen til at give Koncessionen og tilsige Selskabet
en Rentegaranti for indtil 800,000 Kr. Under 19de
November 1875 udfardigedes Koncessionen, og
Dobbeltsporet blev taget i Brug den Iste April
1877,

SILKEBORG—HERNING BANEN - 28. August 1877

Tanken om at ophjzlpe de fattige og tyndt be-
folkede Egne i Midtjylland ved at anlagge Jern:
baner var gentagne Gange fremsat i Rigsdagen,
navnlig efter at man i 1868 havde vedtaget at byg-
ge Skanderborg—Silkeborg Banen. Det var dog

264

forst, da det private Initiativ skred til Handling,
at der kom Liv i Sagen.

Efter at Prokurator i Ringkebing, Kammerraad
Efraim Magdalius Moller havde ladet foretage Op-
maalinger og Beregninger, ansegte han i November



1872 om at faa Koncession paa Anleg og Drift
af en Bane fra Silkeborg til Herning. Den 18de
Februar 1873 fremsatte Regeringen Lovforslaget
der blev vedtaget som Lov af 23de Maj 1873 og
indeholdt Tilsagn om et Statstilskud paa indtil
80,000 Kr. pr. Mil, der ikke skulde forrentes far
de gvrige Aktionarer havde faaet udbetalt 5 pCt

181. HERNING BANEGAARD 1877

Rente. Endvidere ydede Staten Bidrag til Afhob
delse af Ekspropriationsudgifterne. Staten forben
holdt sig Ret til efter Aar 1900 at overtage Banen
paa de szdvanlige Betingelser.

Anlaeget vilde koste ca. 450,000 Kr. pr. Mil, og
naar herfra treekkes Statstilskudet 80,000 Kr., skub
de der tilvejebringes 370,000 Kr. pr. Mil ved Laan
eller Aktier. Da Overskudet i de farste Aar ikke
turde paaregnes at overstige 600,000 Kr., d. v. s.
kun 3 pCt. til Aktionarerne, foreslog Kammer?
raad Mgller, at Staten i de farste 5 Aar skulde
yde et aarligt Tilskud paa 22,000 Kr. Ministeriet
vilde dog foretreekke, at Staten overtog Driften
i 20 Aar mod en forud stipuleret Betaling. For ikke
at sinke Anlaeget udstedtes Koncessionen den 29de
September 1874 paa Grundlag af Lovens Bestem*
melser om Tilskud og Overtagelsesret, og Arbej*
det, der skulde veere feerdigt inden 3 Aar, paabe*
gyndtes i Juli 1875.

Da Ringkgbing Amt gav Tilsagn om i 5 Aar
at betale et Tilskud paa 2000 Kr. pr. Mil for den
Del af Streekningen, der laa indenfor Amtsgraen*
sen, — Skanderborg Amt nagtede at vere falg*
agtig —, fremsatte Regeringen et Forslag i 1875
om, at ,Staten yder Driften et aarligt Tilskud
paa 2000 eller 4000 Kr. pr. Mil eftersom den lig*
ger i Ringkgbing eller Skanderborg Amt“. Rigs*

dagen vedtog imidlertid paa Finansloven, at Sta*
ten skulde overtage Driften mod en Betaling af
9000 Kr. pr. Mil af en Bruttoindtegt under 20,000
Kr. med et Tilleg af 25 eller 50 pCt. eftersom
Indtegten steg til 28,000 Kr. eller derover, alt pr.
Mil. Paa dette Grundlag afsluttedes den endelige
Kontrakt den 15de Maj 1877.

Anlaeget var saa vidt ferdigt, at man kunde
arrangere en festlig Provekgrsel den 14de August
1877, hvori deltog den kgl. Kommissarius, Egnens
Folketingsmaend og kommunale Reprasentanter,
Koncessionshaveren m. fl. Der spistes Frokost i
Herning og Middag i Silkeborg. For almindelig
Drift aabnedes Banen den 28de August 1877.

Til Stationsbestyrere udnaevntes i: Herning: Post*
ekspeditgr E. J. C. Theill, Hammerum: J. F. Jant*
zen, lkast: M. M. J. P. v. Wowern, Bording: F. L.
Wenzell, Moselund: R. P. Eriksen, og Funder: M.
Jensen.

Endnu inden Banens Aabning havde Ministe*
riet fort resultatlgse Forhandlinger om Kgb af Ba*
nen. Da det efter forholdsvis kort Tids Drift vi*
ste sig, at Banen sikkert vilde give Underskud,
tilbgd Kammerraad Mgller, repraesenteret af Han*
delsbanken, nu at ville selge Banen, men paa uac*
ceptable Betingelser.

| det fgrste Aars Drift blev Statens Tab ca.
10,000 Kr., i det fglgende Aar 27,000 Kr. og der*
efter kun Udsigt til stgrre Tab.

Efter Rigsdagsforhandlingerne om Anleget af
Herning—Skern Banen blev det fastslaaet i Lov
af 16de Juni 1879, at Banen ikke skulde bygges,
medmindre en Overenskomst om Overtagelsen af
Silkeborg—Herning Banen var afsluttet inden 1ste
Januar 1880. Forhandlingerne blev nu genoptaget,
og den 20de Oktober 1879 afsluttedes Kontrakten
om Statens Overtagelse af Silkeborg—Herning Ba-
nen fra 1. November 1879 for en Kgbesum af
330,000 Kr. pr. Mil, heri indbefattet Statens Tilskud
paa 80,000 Kr. pr. Mil, hvilket udgjorde ialt ca.
1,800,000 Kr. foruden det ovennagvnte Driftstab paa
ca. 37,000 Kr. Efter en Opggrelse i 1879 havde An*
leget kostet Koncessionshaveren godt 2 Millioner
Kroner.

(Herning—Skern Banen aabnedes 1ste Oktober
1881).
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Loven af 23de Maj 1873 om Anleg af Randers
—Grenaa Banen indeholdt en Bemarkning om, at
Selskabet skulde vere forpligtet til, hvis Sidebaner
gnskede at faa Tilslutning til Grenaabanen, da at
underkaste sig Ministeriets Bestemmelser i saa
Henseende.

182. AARHUS GSTBANEGAARD | HALVFEMSERNE

I Aarhus, hvor man frygtede for, at Grenaa*
banen vilde gare sterkt Indgreb i dens Handel
med Oplandet, var man ikke lenge om at treffe
Forberedelser til Aktietegning i et Baneanleg fra
Aarhus til et Punkt paa Grenaabanen, og da den
nedsatte Komité indsendte sit Andragende om Kon*
cession, kunde den samtidig stolt meddele, at der
allerede var tegnet Aktier for ca. 1 Mill. Kroner.

| December 1874 fremsatte Indenrigsminister To=
biesen Lovforslaget, der fremkaldte saare lange
Forhandlinger, navnlig om Retningslinien, som
Aarhusianerne gnskede mere vestlig og A Mil len*
gere end Regeringens Plan, medens de Randers*
interesserede vilde veerne Grenaabanen for Kon*
kurrence og derfor gnskede Banen anlagt saa langt
mod @st som muligt. 1 Udvalgsbetenkningen frem*
sattes et Andringsforslag om at fere Banen til Ry*
omgaard eller Pindstrup, men ved 2den Beh&nd*
ling vedtog man Ryomgaard som Tilknytnings*
punkt. Ved Lov af 4de Maj 1875 bemyndigedes Re*
geringen til at give Koncession paa Anleg af en
bredsporet, let Jernbane fra Aarhus til et Punkt
paa Randers—Grenaa Banen og til Drift af denne
indtil 1ste Januar 1900. Banen skulde vere i fuld
Drift inden 1ste Oktober 1879. Loven indeholdt
Tilsagn om et Statstilskud paa 80,000 Kr. pr. Mil,
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AARHUS—RYOMGAARD * 1. December 1877

dog ikke over 360,000 Kr. ialt (4% Mil). Ekspro*
priationsudgifterne skulde deles mellem Staten og
den paageldende Egn, dog hgjst 50,000 Kr. pr. Mil
for Statens Vedkommende. Koncessionen blev ud*
stedt til Aarhus—Ryomgaard Jernbaneselskab.

| Januar 1876 tildeltes Entreprengrerne N. An*
dersen og J. Watzold Entreprisen, og Arbejdet
blev fremskyndet saa meget, at Banen allerede kun*
de aabnes den 1ste December 1877, hvilket skete
uden serlig Festlighed.

Stationsbestyrere: /Erhus 0.: H. P. C. Christen*
sen, Lystrup: L. Asmussen, Hjortshgj: N. L. Carl*
sen, Lggten: N. P. C. Kragh, Hornslet: T. Thom*
sen, Mgrke: W. A. Weldingh, Thorsager: H. C.
Hansen.

Ligesom Grenaabanen kom Aarhus—Ryomgaard
Banen snart i alvorlige Pengevanskeligheder. Den
tegnede Aktiekapital svigtede, idet Praeferenceak*
tierne, 1 Mill. Kr., maatte afhaendes til langt un*
der pari Kurs, og den @&ndrede Retningslinie svek*
kede Interessen, saa mange ikke vilde indbetale de
tegnede Belgb, og endelig overskred Ekspropria*
tionsudgifterne Statens Tilskud. Selskabet maatte
derfor i Hast laane 600,000 Kr. paa kort Opsigelse
i Handelsbanken og yderligere skaffe 150,000 Kr.
for at undgaa Fallit. Regeringen maatte nu trede
til og yde Banen et midlertidigt Laan samt optage
Forhandlinger om Statens Overtagelse af Banen.
Samtidig indlededes Forhandlinger om Overtagel*
se af den haardt treengte Grenaabane, hvorefter
et Lovforslag om Kgbet af de to Baner behand*
ledes i Samlingerne 1878—79 og 1879—80, uden
at det lykkedes at gennemfgre det.

Banernes Status stillede sig saaledes:

Laan Aktier
Grenaabanen........... 1.530.000 Kr. 836,320 K.
Ryomgaardbanen 803.805 1.132.800 ,,
2.333.805 Kr. 1.969.120 Kr.
hvortil kom Statens Tilskud paa henholdsvis

712,000 og 380,000 Kr.

Lovforslaget, der paany blev forelagt i Novem*
ber 1880, blev endelig vedtaget og stadfaestedes som
Lov af 18de Februar 1881. Staten overtog Banerne
for 3,418,000 Kr., der dekkede Laanene med paa*
Igbne Renter, 2,433,440 Kr., samt 50 pCt. af Aktie*



kapitalen, 984,560 Kr. Staten bar alle Udgifter ved
Kabet.

Aktionzererne (Kommuner og private) tabte saa*
ledes Halvdelen af Aktiekapitalen samt det i Aare*
nes Lgb lidte Rentetab.

Allerede i Sir Morton Peto’s fgrste Planer i 1852
om Anlaget af en jysk Lengdebane var en Bro
over Limfjorden teenkt som et ngdvendigt Led, hvis
man vilde sgge at drage den svensk*norske Trafik
ned gennem Jylland. | 1856 lod Staten foretage Un*
dersggelser af Fjordbunden samt om Broens hel*
digste Beliggenhed, og Udgifterne blev da bereg*
net til 1,400,000 Kr. Imidlertid blev Spgrgsmaalet
forst aktuelt ved Vendsysselbanens Aabning i 1871.

Da det var konstateret ved Undersggelserne, at
Fjordbunden bestod af Slik (Dynd) og Mudder i
en Dybde af indtil 110 Fod, var man forberedt paa,

183. LIMFJORDSBROEN PAA INDVIELSESDAGEN
DEN 8. JULI 1879

Efter at de to Selskabers Generalforsamlinger
havde godkendt Salget, blev Banerne drevet for
Statens Regning fra Isfe April 1881, hvorefter de
overgik til Drift sammen med Statsbanerne fra
1ste Oktober 1881.

LIMFJORDSBROEN * 7. Januar 1879

at Anlaeget vilde blive forbundet med store Van*
skeligheder. Man bestemte sig derfor til at ud*
skrive en international Konkurrence, hvortil Rigs*
dagen bevilgede 10,000 Kr. Der indkom 33 hgjst
forskellige Planer, hvori Omkostningerne diverge*
rede mellem 600,000 og 2,800,000 Kr.

Efter Bedgmmelseskommissionens Indstilling blev
der afsluttet Kontrakt med et fransk Firma, Com-
pagni de Fives=Lille, hvis Tilbud lgd paa 1,260,000
Kr. Kommissionen tilraadede imidlertid, at Bro*
lengden blev forkortet med ca. 200 Fod (til ca.
1000 Fod) ved at fgre Landdemningerne laengere
ud, ligesom de 7 hgje Bropillers Omfang burde
forgges betydeligt. Endelig vilde Anlaeget af en
Kgrebane for almindelig Faerdsel veere gnskelig.
Denne @ndrede Plan vilde forhgje Tilbudet til
1,600,000 Kr. samt 140,000 Kr. til Kgrebanen.

Disse Belgb blev bevilget ved Lov af 16de April
1873, hvorefter Kompagniet blev anmodet om at
fremsaette nyt Tilbud uden eller med Karebane.
Da Priserne paa Materialerne i Mellemtiden var
steget betydeligt, kom Tilbudet nu til at lyde paa
1,824,000 Kr. uden Kgrebanen, som vilde blive for
bekostelig. Da Tilbudet var baseret paa @jeblik*
kets Priser, maatte Regeringen straks — i Oktober
1873 — afslutte Kontrakten, medens ferst Lov af
10de April 1874 gav den forngdne Bemyndigelse
hertil.

Arbejdet, der skulde fuldfgres paa 3 Aar, paa*
begyndtes i April 1874, under Tilsyn af Overinge*
nigr Tegner og Ingenigr Simony, og mgdte snhart
mange og uforudsete Vanskeligheder. Bropillerne
skulde funderes i betydelige Dybder, hvortil an*
vendtes Dykkerklokke og Seenkebrgnd. Arbejder*
ne, der naesten alle var franske eller italienske, kun*
de ikke taale Opholdet i Klokken, og der forefaldt
adskillige Sygdomstilfeelde og endog Dgdsfald. For
at fordele det steerke Lufttryk, som Arbejderne blev
udsat for i de stgrre Dybder, skete Ned* og Op*
gang gennem 3 Kamre, saaledes at Trykket blev
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fordelt i 3 lige store Dele, ligesom der blev gjort
Ophold i hvert enkelt af de 3 Rum, fgr man gik
videre til det naste. Ofte lgb Blodet ud af @rerne,
naar man fra det hgje Tryk kom i Luften uden*
for. Et af de beklageligste Dgdsfald var Bane*
ingenigr Wistoft's. Da han paa Tilbagevejen fra
sin Inspektion i den ene Bropille kom op paa
Stigens gverste Trin i det mellemste Rum, blev han
pludselig syg, styrtede ned og slog sig ihjel paa
Stedet.*)

En af de sydlige Piller healdede pludselig ud*
efter under Trykket fra en Opfyldning, saa den
maatte afstives ved Tilbygning af en Stattepille. |

184. FREDERIKSSUND BANEGAARD 1879

| 1869 fik Ministeriet Andragender fra to pri*
vate Selskaber om Koncessioner paa Jernbaner til
Frederikssund, den ene fra Ngrrebro over Slange-
rup til Frederikssund, og den anden fra @sterbro
over Charlottenlund— Ordrup—Fortunen—Lyngby
—Veerlgse til Frederikssund med eventuel Forlen-
gelse til Spodsbjerg eller Hundested. Endelig frem*
kom et tredie Interessentskab i April 1870 med en
Plan om at anlegge en let, smalsporet Bane fra
Kgbenhavn over Ballerup til et Punkt ved Roskil-
defjord, hvorfra en Sidebane taenktes anlagt til Fre=
derikssund, medens Banen igvrigt skulde fortsette
til Holbaek og Kalundborg.

Disse Andragender farte ikke til seerlig indgaa*
ende Forhandlinger, da man ventede, at det sjel*
landske Jernbaneselskab vilde melde sig som An*
sgger til det i Lov af 25de Juni 1870 (Side 257)
omhandlede Baneanlaeg til Kalundborg over eller

*) Rambusch: »En gammel Jernbanemands Erindringer«.
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den nordligste Pille var Klokken kommet et godt
Stykke ned i Grunden, da den veltede hele sit
Stillads og knakkede midt over. Efter forskellige
Overvejelser bestemte man sig til at bore Pillen
igennem og opfgre en ny paa samme Sted.

Hele Anleget kom til at koste Staten 2,729,000
Kr., deraf omtrent V2 Mill. Kr. for Bropillerne.

Broen blev aabnet den 7de Januar 1879 for of*
fentlig Drift, men farst Dagen efter fandt den fest*
lige Indvielse Sted med Aresporte, festsmykket Tog
og med Salutskud og Flagning fra Skibe, der laa
til Ankers langs Broen.

FREDERIKSSUNDBANEN * 17. Juni 1879

med en Sidebane til Frederikssund. Da Selskabet
trak Afggrelsen i Langdrag, og der imidlertid frem*
kom et nyt Andragende fra den ene af de tidligere
Ansggere om Koncession paa en let, bredsporet
Bane fra Kgbenhavn over Lyngby til Frederiks3
sund, Holbak og Kalundborg, indlededes Forhand*
linger med denne, og efter at have deponeret 20,000
Kr. blev der den 25de Marts 1871 givet det Sei*
skab, han repreesenterede, Tilsagn om Koncession
paa Betingelse af, at samtlige Planer og Over*
slag indsendtes inden 1ste Oktober 1871, og at der
senest den nzvnte Dag stilledes et Depositum paa
300,000 Kr. Da Kravet ikke kunde opfyldes inden*
for den fastsatte Frist, blev Forhandlingerne af*
brudt, og det sjellandske Jernbaneselskab fik Kon*
cession den 2den Oktober 1871 paa Kalundborg*
banen og samtidig alvorligt Paaleg om at treeffe
Beslutning om en Jernbaneforbindelse med Frede*
rikssund. Uden at give noget Lgfte anmodede dog
Selskabet Kaptajn Hedemann om at foretage Ter*
reenundersggelser, ved hvilke det viste sig, at der
kunde veere Tale enten om Linien Hillergd—Fre*
derikssund eller Lillergd—Frederikssund, hvoraf
den sidstnaevnte var den korteste og passerede et
for Anlaeget gunstigt Terreen. Den 24de December
1872 erklaerede Selskabet sig da villigt til at sgge
Koncession paa Lillergdlinien, saafremt Uopsige*
ligheden maatte forleenges til 1ste Januar 1900, og
der ikke blev givet Koncessioner paa konkurre*
rende Baner i Nordsjelland til Andre.

Den 18de Februar 1873 fremsatte Regeringen et
Lovforslag om bl. a. Anleg af en Jernbane fra et



Punkt paa den nordsjzllandske Jernbane, ikke
nordligere end Hillered- og ikke sydligere end
Lyngby, til Frederikssund. Omkostningerne var be-
regnet til 560,000 Kr. pr. Mil.

Under Behandlingen i Folketinget, hvortil der
ogsaa indgik Andragender om at lade Banen ud-
gaa fra Glostrup eller Taastrup, var man ikke til-
bejelig til at forlenge Uopsigeligheden, medmin-
dre Banen blev fort narmere til Kobenhavn, og
den efter de afsluttede Forhandlinger vedtagne Lov
af 23de Maj 1873 indeholdt da ogsaa den Betin-
gelse for Forlengelsen, at Tilslutningen til Nord-
banen ikke maatte vare nordligere end Holte. Bort-
set fra denne Begunstigelse maatte Banen ikke fo-
res nordligere end til Hillered. Anlagskapitalen

maatte tilvejebringes ved Prioritetslaan eller Akties

tegning, og Statens Rentegaranti udvidedes til at
omfatte Anlegssummen, beregnet med 560,000 Kr.
pr. Mil.

Selskabet lod nu foretage nye Undersogelser fra
samtlige Stationer Hillerad—Lyngby og besluttede
sig for Lillered. Samtidig havde man undersogt Li-
nien Frederiksberg—Frederikssund, og da denne
vilde dele Oplandet mellem Vest- og Nordbanen
i to omtrent lige store Dele, vilde den utvivlsomt
blive til sterre Fordel saavel for Publikum som
for Selskabet fremfor den kortere Linie til Lille-
rod. I Samlingen 1873—74 fremsatte Regeringen
derfor et Forslag om Aindring af Planen i Loven
af 1873, saaledes at Banen fortes ind til Frederiks:
berg. Det lykkedes forst at gennemfore Forslaget
i 1875 som Lov af 24de Maj 1875, i hvilken ogsaa
Opsigelighedens Forlengelse til 1ste Januar 1900
var optaget.

Den 11te Maj 1876 udstedtes Koncessionen. An:
lget, der blev udstykket i mindre Entrepriser og
blev ledet af Selskabets Overingenier for nye An-
leg, skulde vare ferdigt inden 1ste Oktober 1878.
Fristen blev dog senere forlenget et Aar, da Jord-

STUBBERUP—KOUGE og HAARLEV—RODVIG -

Kort Tid efter Aabningen af den sjllandske
Sydbane fremkom Planer om en Jernbane gennem
Stevns. Endvidere onskede Ejeren af Faxe Jernba:
ne, Justitstaad C. F. Garde, sin Bane sat i For:
bindelse med den sjzllandske Sydbane, hvilket kun

arbejdet frembed mange Vanskeligheder, navnlig
ved Anleg af Damninger over de store Moser,
som Jernbanen skulde passere. Over Hellede Mose,
udenfor Stenlose, blev der arbejdet i halvandet
Aar, delvis fra begge Sider samtidig, og flere Gan-
ge forsvandt Dele af Dzmningen i Mosen. Ved en
storre Mose mellem Olstykke og Frederikssund
havde man Vanskelighed med Skred og deraf fal,
gende Beskadigelser.

Som Stationsforstandere ansattes i: Herlov: P.
W. Stybe, Ballerup: A. E. Edsberg, Maalov: J. P.
Dorph, Vikse: N. J. Johansen, Qlstykke: J. P. Fonss
og i Frederikssund: F. Hogermann.

Den 15de Juni 1879 blev Banen indviet i Nar:
varelse af Indenrigsminister Skeel, Direktionen,
forskellige Embedsmand, lokale Myndigheder m.
fl. T Frederikssund Stations Ventesal var serveret
en splendid Frokost, ved hvilken Kontrolkomitéens
Formand, Konferensraad Ehlers, bed Velkommen.
Direktor Rothe udbragte Skaalen for den nye Ba-
ne og udtalte bl. a., at Selskabet ikke ventede sig
store Resultater af dette Anleg, der ikke var gan-
ske stemmende med Selskabets Interesser og til-
Han folte sig
dog forvisset om, at det naaede Resultat vilde dan-
ne et godt og lykkeligt Grundlag for en videre Ud-
vikling af Systemet, navnlig naar Banen blev for-

dels en Frugt af ,Svindelperioden®.

lenget ind i Horns Herred.

Ministeren fremhavede, at det sjzllandske Jern:
baneselskab fortjente Tak, fordi det ikke alene saa
paa den storst mulige Vinding, men ogsaa havde
Syn for det almindelige Vel.

Banen aabnedes for offentlig Trafik den I7de
Juni 1879 med et Persontog og to Blandede Tog
i hver Retning. — Om Sendagene maatte jzvnligt
sendes Ekstratog.

Anlazg og Materiel kostede Selskabet 2,680,647
Kroner.

OSTSJALLANDSKE JERNBANE:
1. Juli 1879

forudsatte Bygning af en ca. 2 Mil lang Strekning
til Thureby. Garde sogte i 1873 om Koncession
paa Anlaeg heraf, og et hertil sigtende Lovforslag
blev forelagt af Ministeren i 1873—74, men naaede
ikke Vedtagelse.
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Da det fandtes usandsynligt, at den foreslaaede
Bane vilde kunne tiltrzkke nzvnevardig Trafik fra
Oplandet mod Ost, mentes en Bane fra Redvig til
Olstrup at vare mere hensigtsmassig. Garde tog
derefter Ansegningen tilbage og indgav i 1874 An-
sogning om Anlag af en Bane fra Faxe til Kege
med en Sidebane fra Haarlev til Radvig Havn. I det
af Ministeren herom i Samlingen 1874—75 frem:-
satte Lovforslag fandtes, i Modsatning til tidligere,
en Bestemmelse om, at Regeringen blev bemyndi-
get til at give 4 pCt. Rentegaranti for Anlags-
kapitalen, hejst for 500,000 Kr. pr. Mil, paa Be-
tingelse af Tilvejebringelse af en Forsterknings-
fond. Ministeren udtalte i Tinget, at der sikkert
turde paaregnes en saadan Trafik paa Banen, at
det neppe vilde vare forbundet med nogen Ri:
siko for Staten at paatage sig Rentegaranti. For:
slaget fandt god Modtagelse, dog fremkom der
Forslag om, at det sjzllandske Jernbaneselskab
skulde give Bidrag til Anleg og Drift af Side-
baner til dets Baner under Hensyn til den foragede
Trafik, der tilfertes Hovedbanen. Da Ministeren
imidlertid oplyste, at Selskabet vilde bidrage til
Dannelsen af Forsterkningsfonden, vedtoges For-
slaget ret uforandret og udkom som Lov af 4de
Maj 1875. Loven indeholdt Bemyndigelse for Inden-
rigsministeren til at tillade saavel Forbindelse som
fzlles Drift med Jernbanen fra Faxe Kalkbrud til
Faxe Strand.

Under 24de Maj 1875 meddeltes der Garde Kon-
cession ,paa Anlag og Benyttelse af en Bane fra
Kjoge eller et Punkt paa den sydsjzllandske Jern-
bane i Narheden af Kjoge til Faxe med en Side-
bane over Storehedinge til Redvig* for et Tidsrum
af 80 Aar. En Tid var det — for at undgaa Paral:
lellob med Sydbanen — Tanken at lade Udgangs-
punktet ligge ved Herfolge.

Da der viste sig Vanskeligheder for Kapitalens
Tilvejebringelse og Anlegets Udferelse indenfor de
i Koncessionen fastsatte Terminer, forlengedes dis=
se forst ved kongelig Resolution og sluttelig ved
Lov af 16de Februar 1878, hvorefter Anlegets Fuld-
forelse fastsattes til 1ste Oktober 1881. Koncessio-
nen blev imidlertid af Garde overdraget til et i
dette Djemed dannet Selskab ,Det ostsjallandske
Jernbaneselskab” med Etatsraad Tietgen som For-
mand, og Banen, hvis Anleg blev paabegyndt i
Sommeren 1878, kunde allerede aabnes for Drift
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den Iste Juli 1879. Stubberup (Faxe B.), der blev
Endestation i Stedet for Faxe (Faxe A.), benzv:
nes i en Skrivelse af 19de Februar 1879 fra Oberst
Wenck ,@stsjzllandske Jernbanes Vandstation“.

Indvielsen fandt Sted den 30te Juni 1879 i Over-
varelse af Kongen, Dronningen, Kronprinsen,
Kronprinsessen og flere fyrstelige Personer samt
Indenrigsminister Skeel og en talrig Reprasenta:
tion for de forskellige Myndigheder og gav Pres-
sen — uvist af hvilken Grund — Anledning til
at udtale, at da Ingeniorfirmaet Schmidt & Bichel,
Hamborg, havde tjent flere Hundrede Tusinde Kro-
ner paa Anlzget, havde Firmaet godt Raad til at
betale de ca. 12,000 Kr., som Festlighederne paa
Aabningsdagen kostede.

Af Anlazgskapitalens 3,698,800 Kr. blev 1 Mill.
i Aktier og 2,098,000 Kr. i Obligationer til en Kurs
af 93 udbudt til Tegning hos Privatbanken i Ke-
benhavn og Norddeutsche Bank i Hamborg
den 7de og 8de Juli 1879. Belobet tegnedes fuldt
ud den forste Dag og var garanteret 4 pCt. Rente,
medens der for Anlagskapitalens evrige Del maat-
te tegnes 600,000 Kr. i ugaranterede Aktier. For»
sterkningsfonden — 20 pCt. af 3,098,800 Kr. eller
619,760 Kr., hvoraf det sjzllandske Jernbanesel-
skab ydede 100,000 Kr. —, maatte, indtil den i 1885
var opbrugt, udrede hele den garanterede Rente.
Driften, der indlededes med 3 Tog i hver Retning
— paa Strzkningen Haarlev—Stubberup dog 4 —,
naaede dog efterhaanden at bidrage til Forrent:
ningen med indtil ca. 3 Fjerdedele. Staten har saa-
ledes intet Aar efter 1885 kunnet undgaa at yde
Tilskud og har fra 1921 maatte udrede hele den
garanterede Renteudgift. Banens Trafik har dog ikke
varet ringe. Dens Driftsoverskud kulminerede med
258,000 Kr. i 1919, da Indtegten var ca. 1,120,000
Kr. Det folgende Aar naaede Indtzgten sit Hojde-
punkt, ca. 1,410,000 Kr., men for Aaret 1923 og
folgende Aar har Driften givet Underskud. Til nye
Anleg, hvortil Udgiften hidtil havde veret afholdt
af Driftsoverskudet, optoges i 1919 et Laan paa
% Mill. Kr., hvilket bl, a. har bidraget til Selska-
bets senere skonomiske Vanskeligheder. Ved en i
1925 foretagen Undersegelse udtaltes i den afgiv-
ne Betenkning, at ,faa Privatbaner har et rigere
og bedre Opland, og der maa altid kunne sikres
Banen en meget betydelig Person- og Godstrafik“.
Driftsunderskudet udgjorde dog betydelige Beleb



for flere af de folgende Aar — for 1928 saaledes
ca. 106,000 Kr. og for 1929 ca. 119,000 Kr., men er
senere daUt, saa det for Aaret 1933 udger ca.
40,000 Kr.

Til Banens farste Driftsbestyrer udnavntes
Regnskabsfgrer ved Lollandske Jernbaner J. G.

Flor, som den 1ste November 1906 aflgstes af In*
genigr C. R. Maale, der fra 1ste Januar 1926 efter*
fulgtes af Baneingenigr ved Sydfynske Jernbaner
E. A A. Sell.

VEMB—LEMVIG BANEN * 20. Juli 1879

Da der i Begyndelsen af 1870erne gennemfartes
Lovforslag om forsk. Jernbaneanleg i Jylland og
da navnlig om den jyske Vestbane, begyndte in*
teresserede Kredse i Lemvig*Egnen ogsaa at rgre
paa sig, og da det for Vestbanen viste sig, at en
Retningslinie, hvorefter Banen tenktes fart til
Lemvig, blev opgivet, samledes man i @nsket om
en szrlig Jernbane fra Vestbanen (Vemb) til Lem*
vig. Efter Andragende fra en til Sagens Fremme
nedsat Komité forelagde Regeringen i Efteraaret
1873 Lovforslag herom i Folketinget. Lovforslaget,
der blev velvilligt modtaget, endog saaledes; at
visse begraensende Bestemmelser om Statstilskudets
Starrelse blev slettet, fegrte til Loven af 3lte
Marts 1874, hvorved Regeringen bemyndigedes til
for Tidsrummet indtil 1ste Januar 1970 at meddele

Eneret paa Anleg og Benyttelse af en Jernbane
fra Vemb Station til Lemvig eller dens Havn. Af
Statskassen kunde ydes et Tilskud af indtil 40,000
Rdl. pr. Banemil mod sekundar Aktieret til Staten
saaledes, at der til gvrige Aktionarer forlods kun*
de udbetales 5 pCt.

»Efter at der gjennem laengere Tids Overvejel*
ser var tilvejebragt et for Banens Anleg og Drift
tilfredsstillende Program, og de forngdne Midler
til Foretagendets betryggende Gennemfarelse vare
sikrede”, meddeltes ,,Comiteen for Vemb—Lemvig
Jernbane* (Borgmester O. V. Smith, Lemvig, Fol*
ketingsmand C. P. Aaberg, Landstingsmand N. B.
Breinholt, Proprieteererne M. Agger, Vadkjers*
gaard, P. Jensen, Sggaard, A. Neergaard, Brein*
holt, og Kgbmand H. C. Schou, Lemvig) Kon=
cession under 7de Juli 1878. Anlagsprojektet, der
var udarbejdet af Overingenigr Tegner, tilstraebte
Anleg af en billig Bane, idet man var blevet
skremt af Djurslands*Banernes Kamp for deres
Eksistens, og Midlerne i Vestjylland var smaa, og
Forventningerne til Banens Muligheder ikke store.
Banen blev derfor bygget betydelig lettere end de
hidtil byggede Baner og var den fgrste Bane uden
Indhegning og uden Bevogtning af Overkarsler.
Maksimalhastigheden blev fastsat til 4 Mil i Ti*
men. Bygningen af Banen, der overdroges Entre*
prengrerne Lauritz Petersen og J. C. T. Watzold
for en Betaling af 467,800 Kr. i Kontant og 454,000
Kr. i Preferenceaktier, var fuldfegrt paa 1 Aar. Ma*
teriellet bestod af 2 Lokomotiver og 13 Vogne,
heraf 7 Godsvogne. VVognene, som leveredes af den
Rowanske Fabrik i Randers, kunde Tegner vanske*
lig faa bygget lette nok, og man var farst tilfreds,
da Fabrikens Konstruktgr erklerede, at en lettere
Vogn kun lod sig bygge uden Hjul.

Ligesom Anlaeget skulde Driften veere saa en*
kel og billig som muligt. Paa de 4 Mellemstatio*
ner (Bakmarksbro, Faare, Ramme o0g Bonnet)
sluttedes Kontrakt med lokale Kgbmaend om Sta*
tionsbestyrelsen. Vederlaget var 10 pCt. af Statio*
nens Middelindteegt, og de paageldende skulde
selv tilvejebringe Stationslokaler. Paa den Maade
blev der Ventesal og Krostue i samme Lokale, og
Billetter og Kaffepunch solgtes ved samme Disk;
Kroens Rejsestald var tillige Varehus. Da Vemb
Station ikke var ferdig ved Banens Indvielse, der
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i Modsetning til Tidens Skik, men i Overensstem*
melse med de ved den ny Bane anlagte Synspunk*
ter synes at veere sket uden stgrre Hgjtidelighed,
indrettede man sig midlertidigt i Kroen. Lokomo*
tiverne var Tenderlokomotiver og blev betjent af
een Mand, og der anvendtes ved den daglige Drift
af Togene kun ialt 2 Mand. | Stationsforstanderen
i Lemvig — tidligere Assistent ved de jyske Stats*
baner og senere Driftsinspektgr ved Aalborg Pri*
vatbaner — C. Aubeck havde det sparsommelige
System, gennemfgrt som det i de forste Aar blev
til de mindste Enkeltheder, en begejstret Til*
haenger, og i nogle som Manuskript i sin Tid
trykte Memoirer: ,,Mit Arbejde ved og Deltagelse
i Tertieerdriften ved Jernbanen (Lemvig 1879—82)"
har Aubeck fremdraget flere Trazek fra disse Aar.

Med Statsbanerne sluttedes ensidig Vognoverens*
komst, hvorefter Statsbanernes Vogne kunde gaa
ind paa Banen, medens dennes egne Vogne kun
anvendtes i lokal Trafik.

Af Kommunerne tegnedes til Anleget ialt
298,000 Kr., og Statens Tilskud for de 3,86 Mil ud*
gjorde 308,800 Kr. Den ovenfor navnte Praefe*
renceaktiekapital kunde udvides indtil 500,000 Kr.
Den farste Driftsperiode — godt 8 Maaneder —
gav en Indtegt paa ca. 33,830 Kr. og en Udgift
paa ca. 25,000 Kr. | det fglgende Driftsaar 1880—
81 wvar Indtegten 49,933 Kr. og Udgiften 33,955
Kr. | Aaret 1920—21, det sidste Aar hvor Regn*
skabet kun omfatter Streekningen Vemb—Lemvig,
var Indtegten ca. 720,700 Kr. For Aarene 1879—
83 blev der givet 1%—2 pCt. Udbytte til Praefe*
renceaktierne, men intet i de fglgende 10 Aar; for
Aarene 1893—99 udbetaltes 2 pCt., og Udbyttet,
der derefter stiger gradvis, var i Aarene 1902—20
fulde 5 pCt. Kommunerne fik fagrste Gang Ud*
bytte i 1903—04 (1% pCt.), derefter i 10 Aar 2
pCt. og i 5 Aar 2% pCt. Efter 1920 er intet Ud*
bytte udbetalt, og Staten har intet erholdt paa
sine Aktier.

Den med Aarene forggede Trafik har medfart,
at det oprindelige enkle System i alt vasentligt
har maattet forlades, og den farste sparsomme Ud*
styrelse har kraevet betydelige Anskaffelser og Ud*
videiser, bl. a. Bygning af Mellemstationer. |1 1926
paateenkte man Omlagning af en Del af Banen,
saaledes at den fra Baekmarksbro skulde gaa til
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Bur. Tanken gav Anledning til, at enkelte Tog
gennemfartes til Holstebro og Ringkgbing.

186. DRIFTSBESTYRER C. FAUERHOLDT

Som Jernbaneselskabets farste Formand valgtes
Borgmester O. V. Smith, Lemvig.

Banens Driftsbestyrer var indtil 1881: Kaptajn
C. Fauerholdt, derefter indtil 1883 Ingenigr W. E.

187. DRIFTSBESTYRER, W. E. TORNGE

Tornge, der aflgstes af Ingenigr C. A. Raben (se*
nere Banedirektgr ved Statsbanerne), som funge*
rede indtil 1890, da Stillingen overtoges af Inge*
nigr Oscar Petersen, der i 1933 efterfulgtes af
Fuldmagtig H. H. Ronge.
(Lemvig—Harbogr—Thyborgn aabnedes i 1899.)



188. DRIFTSBESTYRER OSCAR PETERSEN

GRIBSKOVBANEN:
HILLER@O@D—GRASTED
20. Januar 1880

Allerede da Anleget af Nordbanen kunde paa*
regnes at blive udfert, var det under Overvejelse
at sette denne Bane i Forbindelse med Statens
store Skovstraekninger Nord for Hillerad. Af Skov*
vaesenet stilledes Forslag om, at Nordbanen fgrtes
gennem Gribskov Nord om Esrom Sg i Stedet
for over Fredensborg, eventuelt at der anlagdes
en Hestebane gennem Gribskov alene til Brende*
transport, og i de oprindelige Planer for Nord*
banens Anlaeg var projekteret en Hestebane til
Esrom Sg fra et Punkt mellem Hillerad og Fre*
densborg (Side 227). Sagen blev stillet i Bero,
indtil Nordbanen var anlagt, og Staten havdede
da, at Koncessionen gav det sjellandske Jernbane*
selskab Pligt til Anlaeggelse af en Gribskovbane;
dette bestred Selskabet. 1 1868 blev Hestebanen
opgivet, og da en under Forhandlingerne frem*
kommen Tanke om Anleg af Lokomotivbane for
Person* og Godstrafik gennem Gribskov vakte In*
teresse ogsaa blandt Beboerne Nord for Gribskov,
anmodede Regeringen i 1871 det sjellandske Jern*
baneselskab om at fremsztte Plan vedrgrende for*
skellige Retningslinier, af hvilke Selskabet i sin
Indstilling foretrak Hillergd—Helsinge. Indenrigs*
ministeren fremsatte derefter i 1872—73 — efter

189. LEMVIG GL. STATION (BRANDT 1908)

at det sjellandske Jernbaneselskab havde erklaeret
sig villig til at yde Bidrag — Lovforslag om et
Baneanleeg med Tilskud fra Staten, og ved Lov af
23de Maj 1873 bemyndigedes Regeringen til for et
Tidsrum af 80 Aar at meddele Eneret til Anlaeg
og Drift af en Jernbane fra Hillergd gennem Grib*
skov til et Punkt Nord eller Nordvest for Skoven.
Loven bestemte, at Banen skulde aabnes senest 3
Aar efter, at Koncessionen var givet, og at Stats*
kassen og det sjaellandske Jernbaneselskab mod se*
kundeaer Aktieret kunde deltage i Anlegsomkost*
ningerne, hver med en Fjerdedel, dog ikke udover
125,000 Rdl. for hver. Til gvrige Aktionzrer vilde
forud kunne udbetales 4 pCt.

Tegningen af Praeferenceaktiekapitalen voldte be*
tydelige Vanskeligheder, hvortil Spgrgsmaalet om
Banens Retningslinie bidrog. Farst ca. 5 Aar efter
Lovens lkrafttreeden kunde den nedsatte Komité
andrage om Koncession, der blev givet Komitéen
under 17de Januar 1879, lydende paa en Bane fra
Hillergd til Greested. Koncessionen bestemte, at
Banen skulde aabnes inden 1ste Juni 1881.

Fra alle Sider var man enig om, at Anlaget
maatte ggres saa billigt som muligt, hvilket bevir*
kede en Interesse hos Koncessionshaverne for for*
skellige af Ingenigr W. R. Rowan fremsatte ldeer,
der szrlig gik ud paa at bygge et smalt Banelegeme
med et let Spor og at anbringe Drivkraften i selve
Vognen. Dette Rowanske System vakte dog Be*
teenkeligheder bl. a. hos det sjaellandske Jernbane*
selskab, men efter at en af Indenrigsministeren
til Overvejelse af Systemets Anvendelighed ned*
sat Kommission havde udtalt sig for en forsggsvis
Anvendelse ved en Lokalbane, sluttede Konces*
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sionshaverne under 10de Marts 1879 Kontrakt med
Fabrikken ,,Scandia® om Anleg af Banen (inch
Bygninger) og Levering af Materiel efter det Ro*
wanske System for en Betaling af 778,950 Kr.,
eller ca. 200,000 Kr. mindre end den oprindelig
anslaaede Udgift. Banen blev herefter anlagt med
en 10 Fods Planumsbredde, og Sporet anlagdes ef*

190. GRYDESPOR

ter Liwesey's Potte*System, det saakaldte Gryde*
spor, hvilket Navn kommer af, at der i Stedet
for Sveller anvendtes smedede Jerngryder, som
med den aabne Side nedad hvilede i Grusballasten,
medens de paa Toppen bar Skinnen, hvis Fod
gik ind under 3 Klemhager og blev Kkilet fast.
Skinnerne, der var af Staal, vejede 15 kg pr. m.

191, DAMPVOGN MED FRAKZRT MASKINTRUCK

Den rigtige Sporvidde blev holdt ved Hjelp af
Tverstenger af Jern, som var kilet fast til Gry*
derne og forbandt disse parvis. Treekkraften be*
stod af 2 dampdrevne Personvogne og som Reserve
for disse samt til Snerydning et 12 Tons Lokomo*
tiv. Dampvognene lgb paa 2 Trucker, hvoraf den ene
bar en opretstaaende Vandrgrskedel, og hvor der
paa Truckvangen sad 2 Dampcylindre, hvis Stemp*
ler drev de to St koblede Hjul; naar Bufferplan*
ken blev taget af, Vogngavlen lukket op og en
Donkraft anlagt under Vognkassen, kunde Ma*
skintrucken, der vejede 6 Tons, kgres bort fra
Vognkassen. Om Sommeren kunde en Dampvogn
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transportere mindst 100 Passagerer foruden de, der
sad paa Trapperne til Taget, som da forsynedes
med Siddepladser (Fig. 192), medens Taget om
Vinteren brugtes til Godstransport. Det gvrige Ma*
teriel bestod af 2 treakslede Personvogne, 5 to*
og 15 treakslede 8 Tons Vogne. Alle treakslede
Vogne havde 3 enkeltakslede Trucker efter det
Cleminsonske System, hvis Fortrin skulde Veere,
at Vognene gik let gennem Kurverne.

Paa Foranledning af Ministeriet blev det dog
i den med ,Scandia* afsluttede Kontrakt fastsat,
at Fabriken skulde veere pligtig til, saafremt
Dampvognene ikke efter Ministeriets Sken fand*
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tes egnede til Benyttelse paa Banen, at erstatte
disse med 10 Tons Lokomotiver. En medvirkende
Aarsag til denne Bestemmelse har muligt veeret,
at Overmaskinmester Busse udtalte i den fgrom*
calte Kommission, der som Medlemmer igvrigt bl.
a. havde Ingenigr Tegner, Oberst Dalgas og Drifts*
bestyrer Bayer ved Aarhus—Ryomgaard Jernbane,
at det Rowanske System ikke kunde paaregnes at
vaere anvendeligt udover de farste faa Aar, hvor*
efter der vilde blive Vanskeligheder med Tilveje*
bringeisen af de forngdne Midler til nyt Materiel.
Endvidere bestemtes det, at Vedligeholdelsen af
Banen med Tilbehgr paahvilede ,,Scandia“ i 1 Aar
fra Banens Aabning.

Den 7de Januar 1880 oprettedes ,,Gribskovba=
nens Driftsselskab®, til hvem Koncessionen over*
gik. Selskabet, hvis fgrste Formand var Oberst
Wenck, bortforpagtede Banen til Akts. ,,Scandia“
mod Andel i Nettooverskudet. Overenskomsten ud*



193. OBERST WENCK

lob 31te Marts 1884, fra hvilket Tidspunkt Drifts*
selskabet selv har drevet Banen. Indvielsen fandt
Sted uden stgrre Festligheder, og Driften paabe*
gyndtes den 20de Januar 1880 med 3 Tog daglig
i hver Retning.

194, DRIFTSBESTYRER P. B. OBEL

I Tidsrummet indtil 31te Marts 1881 udgjorde
Driftsindteegten 43,358 Kr. og Udgiften 30,131 K.,
og for Aaret 1880—81 var Indtsegten 39,324 Kr. og
Udgiften 31,638 Kr., medens Aaret 1886—87 kun
viste en Indtegt af 34,975 Kr. og i Udgift 29,894
Kr. Indtegten kulminerede i 1920—21 med 825,418
.Kr og Udgiften var da 721,572 Kr., men paa dette

195. DRIFTSBESTYRER N. A. BRUMMER

Tidspunkt havde Selskabet overtaget Driften af
Streekningerne Graested—Gilleleje  (aabnet 14de
Maj 1896) og Kagerup—Helsinge (aabnet 16de
Juni 1897). (Driften af Straekningen Helsinge—
Tisvildeleje blev ligeledes overtaget ved dennes
Aabning 18de Juli 1924).

Selskabets Aktiekapital udgjorde 827,912 Kr.,
hvoraf Praferenceaktier, delt i 2 Klasser, 243,700
Kr. (Amtet) og 194,737 Kr. | Udbytte er udbe*
talt ca. 508,000 Kr., heraf til Frederiksborg Amt
ca. 421,000 Kr., dog er intet Udbytte udbetalt de
senere Aar.

Til nye Anleg og Anskaffelser er anvendt be*
tydelige Belgb, ved Udgangen af Aaret 1928—29

196. DRIFTSBESTYRER C. E. STUB
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197. DRIFTSBESTYRER G. N. 0. THAGE

var saaledes anvendt over 1 Mill. Kr. Det oprinde*
lige Spor har efterhaanden maattet fuldsteendig om*
bygges med Anvendelse af Sveller og sverere Skin*
ner. Dampvognene blev omdannet til almindelige
Personvogne, og Maskineriet, der foraarsagede
steerke Rystelser i VVognen og generede de Rej*
sende med Ragg og Damp, blev ombygget til Lo*
komotiv. Materiellet har herudover i hgj Grad
maattet fornyes som Fglge af det oprindelige Ma*
teriels szrlige Art.

Som Driftsbestyrer ansattes af Akts. ,,Scandia“
der ogsaa ansatte det gvrige oprindelige Personale,
Ingenigr ved Anlaeget P. B. Obel, som i 1883 ef*
terfulgtes af Oberst N. A. Brummer. | 1900 ud*
navntes tidligere Stationsforstander i Naestved C.
E. Stub, der i 1918 aflgstes af Ingenigrassistent ved
Statsbanerne G. N. O. Thage.

STATENS OVERTAGELSE AF DET SJALLANDSKE JERNBANESELSKABS BANER

Ved Koncessionen af 25. Maj 1844 fik det sjal*
landske Jernbaneselskab Eneret paa Driften af
Roskildebanen i 100 Aar (S. 143), der dog, i Hen*
hold til Bestemmelsen om Rentegarantien for Kor*
sgrbanen (S. 175), nedsattes til 25 Aar efter Kor*
sgrbanens Aabning, altsaa til 27. April 1881. Denne
Frist blev senere forlenget, farst ved Koncessionen
af 24. Januar 1868 for Falsterbanen til 1. Januar 96
(S. 247) og endelig ved Lov af 24. Maj 1875 om
Frederikssundbanen til 1. Januar 1900 (S. 269).

Den sterke Udvikling af det danske Jernbane*
net i 1870erne gjorde det mere og mere gnskeligt
at realisere den Tanke om Sammenslutning, der
allerede blev fremsat i 1866 (S. 211), saaledes at
samtlige Hovedlinier samledes og blev drevet un*
der een Administration og med ensartede Regle*
menter, Befordringsbestemmelser og Instrukser.

At det sjellandske Selskab ikke betingelseslgst
vilde ofre sin Eneret, fgr Fristens Udlgb, maatte
man veere klar over, og Finansministeriets Fore*
spoargsel i Skrivelse af 15. Oktober 1879 til Selska*
bet om eventuel Overdragelse, indeholdt derfor og*
saa straks fglgende Forslag:

»otaten indlgser Aktierne, 30,827,000 Kr., med et
PA Gange storre Belgb end deres Paalydende i
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1. Januar 1880

4 pCt. rentebzerende Statsobligationer, der indfries
i Lgbet af 20 Aar med V20 aarligt.”

Samtidig meddeltes det dog Selskabet, at Ene*
retten ikke vilde kunne forventes forlaenget udover
1. Januar 1900, til hvilken Tid Aktierne kun vilde
blive indlgst med deres paalydende Belgb.

Nogle Forsgg paa narmere Forhandling med
Ministeriet om Enkelthederne ved en eventuel
Overdragelse blev afvist, da Selskabet farst ved en
ngdvendig ZAndring i dets Statutter maatte sikre
sig Aktionaerernes Samtykke til Overdragelsen, in*
den Sagen kunde forelegges Rigsdagen. Da den
forlangte Statuteendring var vedtaget paa en Ge*
neralforsamling den 8. Januar 1880, indlededes Un*
derhandlingerne, hvis Resultat forebragtes Rigs*
dagen, der ved Lov af 2den Juli 1880 bemyndigede
Finansministeren til at afslutte Overenskomsten
paa de forannavnte Betingelser.

Overenskomsten afsluttedes den 1. September
1880, hvorefter Selskabets Generalforsamling den
14, Oktober 1880 med 19,929 Stemmer mod 187
godkendte den og blev stadfeestet af Kongen den
16. Oktober 1880. Den 19. Oktober 1880 oplastes
Jernbaneselskabet, og Statens Overtagelse af Ba*
neme betragtedes i regnskabsmaessig Henseende
som allerede at have fundet Sted fra 1. Januar 1880,



Foruden den forannazvnte Aktiekapital havde Selska-
bet en Prioritetsgeld paa 13 Mill. Kr., som blev over:
taget af Staten. Kebesummen for de 384 km Jernbaner,
hvoraf 44 km med Dobbeltspor, blev ca. 51% Mill. Kr.,
hvori fragik Selskabets Reservefond paa 14 Mill. Kr.
Staten ejede for ca. 8% Mill. Kr. Aktier samt ca. 850,000
Kr. af Prioritetsgzlden.

Udover at Banerne fik Navneforandring til ,,Sjzlland-

ske Statsbaner” skete ingen Andring i Ledelsen for den
1ste Oktober 1885. Etatsraad V. Rothe forblev som Di-
rektor, og Personalet, der bestod af ca. 1000 Embeds-
mand og Betjente og ca. 600 Daglejere, faste Aflasere
o. 1., gik over i Statens Tjeneste med deres hidtidige
Lenninger, Rettigheder og Forpligtelser. Personalet blev
indtil videre sikret imod ikke onskede Forflyttelser til
de jysk-fynske Statsbaner.

HAVNEBANEN I KOBENHAVN : 1. Oktober 1880

I de Planer, som udarbejdedes efter Vedtagel-
sen af Lov af 19de Februar 1861 om Anleg af
Nordbanen, var ogsaa fremsat Forslag om en He:
stebane fra @sterbro til Toldboden (S. 227), men
da den onskede Retningslinie langs Seerne til
Osterbro medte Modstand, og Nordbanen fortes
ud forbi Ladegaarden, bortfaldt hermed Havne:
baneprojektet.

Det var heller ikke den n®vnte Havnebane, der
var sarlig paakrevet, men derimod en Forbindelse
fra Bancgaarden langs Havnestrzkningen til Bol-
varkerne ved Knippelsbro, idet al Transport mel-
lem Banegaarden og Skibene maatte finde Sted med
Hestevogne, og var som Folge deraf saavel besvar-
lig som kostbar. I Loven af 21de Juni 1867 om Syd-
banen var givet Bemyndigelse til Anleg af en
Havnebane som den sidstnzvnte, men da en Ud-
videlse af Havnen var under Arbejde, bestemte
man sig til at afvente den endelige Ordning, der
blev tilendebragt i 1872.

I 1873 udarbejdedes 3 forskellige Planer. der dog
alle gik ud paa at anlegge en Godsstation syd for
Vesterbro for tungt og uhaandterligt Gods, der
indgik severts, saasom Temmer, Brande, Sten o. 1,
da Hovedbanegaarden, med dens indskrankede
Sporplads, derved vilde aflastes. Fra Hovedbane:

Allerede under Rigsdagsforhandlingerne i For-
aaret 1873 om Silkeborg-Herning Banen faldt der
Udtalelser om det enskelige i, at man snart tog un-
der Overvejelse at forlenge Midtbanen fra Her:-
ning til et Punkt paa Vestbanen, saa en tredie
kunde forbinde st og Vest:
banen. Fra Regeringens Side syntes man ikke at
nzre nogen sarlig Interesse for Sagen og tvivlede

jysk Tvarbane

gaarden tenktes anlagt en af efternzvnte 3 For-
bindelser:

1. en dobbeltsporet Tunnel under Vesterbro (1,000,000
- Kr),
2. et Niveauspor over Vesterbro (500,000 Kr.) eller
3. Vestbanen benyttes til Vigerslev, hvorfra Forbin-
delse med Godsstationen etableres ved et nyt Spor-
anleg paa den i 1864 nedlagte Banestrzkning
(800,000 Kr.).
I to Rigsdagssamlinger behandledes Lovforsla-

get, der forst blev vedtaget som Lov af 24de Maj
1875. Som Betingelse for Koncessionens Afgivelse
krzvede Loven, at Kommunen skulde afgive de for
Anlzget nedvendige Grunde vederlagsfrit og, hvis
man bestemte sig for Tunnelanleget, yde et Bidrag
paa 100,000 Kr. til dette.

Da Kommunen ikke blot nagtede at imeode-
komme Betingelserne, men tvartimod kraevede et
klekkeligt Beleb for Arealerne, maatte man fore-
lebig opgive Godsstationen og nojes med en Hav-
nebane til Nyhavn. Ved Lov af 15de Marts 1878 og
kgl. Resolution af 30. April s. A. fik Selskabet
saa Tilladelse til at anlegge Havnebanen med et
Niveauspor over Vesterbro. Anlzget blev paabe:
gyndt i Efteraaret 1879, og den Iste Oktober 1880
— altsaa 33 Aar efter Roskildebanens Aabning —
blev det overgivet til almindelig Trafik.

Niveaukerselen over Vesterbrogade opherte den
15de Marts 1905.

HERNING—SKERN BANEN : 1. Oktober 1881

om Rigtigheden af den Betydning, som man fra
enkelte Sider gerne vilde tillegge denne Bane med
Hensyn til den forventede gennemgaaende Trafik
til Esbjerg.

Under Forhandlingen i 1876—77 om Thisted-
banen optog Folketingsudvalget i dets Betenkning
ogsaa ,en Bane mellem Herning og Vestbanen,
udmundende enten ved lgod eller Thistrup®,
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men Forslaget blev hverken gennemfart i denne
eller i den efterfolgende Rigsdagssamling, i hvil:
ken Regeringen forelagde Lovforslag om flere Ba-
ner bl.a. en Bane Herning-Skern, der vilde blive
kortest og billigst. Endelig lykkedes det i 1879 at
faa vedtaget Anleget, men forst efter store Betan-
keligheder, dels fordi man fandt det uheldigt, at
det fik Tilslutning til en Privatbane (Silkeborg—
Herning), dels fordi Komunerne i de fattige Egne,
Banen skulde passere, ikke magtede at give navne:-
vardigt Tilskud. Regeringen havde saaledes fore-
slaaet et Tilskud paa 75,000 Kr. pr. Mil, hvilket af
Landstinget blev nedsat til 50,000 Kr. og ved den
endelige Vedtagelse til 25,000 Kr. pr. Mil, der

Som tidligere nzvnt (Side 261) var en Bane til
Faaborg allerede paa Tale ved Anleget af Odense
—Svendborg Banen, som det sydvestlige Fyn, sar-
lig Faaborg By, ikke fandt sig tilfredsstillet ved.
I den Betznkning, som et Folketingsudvalg afgav
over det af Ministeren i 1876—77 forelagte Lovfor-
slag om Anlag af en Bane Assens—Tommerup,
blev da optaget en Bane til Faaborg. Udvalget fore:
trak dog en Gaffelbane Odense—Nr. Broby, og
herfra Baner til Assens og Faaborg, da en Faaborg
—Ringe Bane fandtes nasten at ville nedvendig-
gore Keb af den sydfynske Jernbane. Forslaget
kom imidlertid ikke til endelig Behandling, og da
Ministeriet inden den felgende Rigsdagssamling
sikrede sig Muligheden af at kunne slutte en rime-
lig Kontrakt med det sydfynske Jernbaneselskab
om Driften af Banen Faaborg—Ringe, forelagde
det i Landstinget i Samlingen 1877—78 Forslag om
Anlag af bl a. Faaborg—Ringe Banen, saaledes at
der dertil kunde anvendes 1,338,000 Kr., medens
Egnens Tilskud, der oprindelig var ansat til 100,000
Kr. pr. Banemil, i Henhold til Folketingets Udta-
lelser i forrige Samling var nedsat til Udgiften ved
Ekspropriation og ikke over 75,000 Kr. pr. Mil.
Landstinget kravede imidlertid hejere Tilskud og
vedtog Anleg af Banerne Tommerup—Nr. Broby—
Assens, og Nr. Broby—Faaborg, for sidstnavnte
med et Tilskud af 90,000 Kr. pr. Mil samt Udgiften
til Ekspropriation m. m. Forslaget kom kun til 1ste
Behandling i Folketinget og blev derfor forelagt
paany i Samlingen 1878—79, dog at Tilskudet for
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skulde betales i Lobet af 15 Aar. Loven af 16de
Juni 1879 bemyndigede Regeringen til at anlegge
en let Lokomotivbane fra Herning over Kibak til
Skern, for hvilken Anlagsudgifterne ikke maatte
overstige 272,000 Kr. pr. Mil, men som Betingelse
for Lovens Ikrafttreeden stilledes Kobet af Privat:
banen Silkeborg—Herning inden 1. Januar 1880.
(Side 265.)

Entreprisen blev i Maj 1880 overdraget Lauritz
Petersen og Waitzold til Fardiggerelse inden 1.
April 1882. Arbejdet fremskyndedes imidlertid,
saaledes at Banen, der i alt kom til at koste 1,129,750
Kr., allerede kunde aabnes den Iste Oktober 1881
med 3 Tog daglig i hver Retning.

RINGE—FAABORG BANEN : 1. April 1882

Nr. Broby—Faaborg Banen var nedsat til 89,000
Kr. som Maksimum.

I Folketinget var Stemningen nu for forelebigt
at indskrenke Anlaeget af fynske Baner til Faa-
borg—Ringe Banen, og efter at det sydfynske
Jernbaneselskab havde tilbudt at overtage dens
Drift indtil Aar 1900 mod en Afgift til Staten af
8000 Kr. pr. Mil i de forste 5 Driftsaar, af 9000 i de
naste 5 og af 10,000 Kr. i de ovrige Aar, hvad der
vilde svare til ca. 4 pCt. af 3 Fjerdedele af Anlags-
kapitalen, vedtoges Loven af 16de Juni 1879, hvor:
efter Regeringen bemyndigedes til for Statskassens
Regning at anlegge en Lokomotivbane fra Ringe
Station paa den sydfynske Bane til Faaborg Havn
paa Betingelse af, at det sydfynske Jernbanesel:
skab forpligter sig til mod en Forpagtningsafgift,
der i Gennemsnit svarer til mindst 3 pCt. af An:
legskapitalen, der ikke maa overstige 270,000 Kr.
pr. Mil (ekskl. Ekspropriationsudgifter) med Tilleg
af den medgaaede Udgift til Anskaffelse af
Driftsmateriel, at overtage Driften indtil det Tids-
punkt, da enten Staten i Overensstemmelse med
Lov af 23de Maj 1873 overtager den sydfynske
Bane, eller en af Staten anlagt Bane fra Nyborg
til Ringe aabnes for Driften. En Betingelse for Ba-
nens Anlag var endvidere, at der ,,af de Amts- og
Kjebstadscommuner, hvilke Anleget sarlig kom-
me tilgode, inden 1. Juli 1880 til Indenrigsmini-
steren afgives en Erklaring om, at de forpligte sig
til at indbetale til Statskassen“ 80,000 Kr. pr. Bane-
mil som Andel i Anlegsomkostningerne.



Anlaegssummen var noget forhgjet fra 1877—78,
idet Banen, der vel forudsattes anlagt let, dog
maatte anlegges saaledes, at den uden Vanskelig?
hed kunde drives i Forbindelse med sydfynske
Bane.

| Slutningen af 1879 erklerede Faaborg Byraad
og Svendborg Amtsraad at ville indestaa for Til?
skudet, der skulde indbetales i Labet af 15 Aar, og
i 1880 paabegyndtes Arbejdet med Anlzeget, som
bl. a. for Sporlegningens Vedkommende udfartes
af det sydfynske Jernbaneselskab. Den 1. April
1882 fandt der en festlig Indvielse Sted med Del?
tagelse af de stedlige Autoriteter.

Forpagtningsafgiften endredes senere til at udgere 2
pCt. af Anlaegskapitalen (ekskl. Ekspropriationsomkost?

ninger) med Tilleeg af 1 pCt. i Tilfelde af stgrre Drifts?
overskud, og Forpagtningen er sidst fornyet ved Over?
enskomst gyldig i 20 Aar fra 1. September 1922, hvor
Afgiften er fastsat til et Belgb af 70,000 Kr. aarlig for
Streekningen Nyborg—Ringe—Faaborg samt under visse
Forudsatninger Andel i Overskud.

Banen, hvis Anlegskapital udger 1,240,000 Kr., og
som er 29,4 km lang, aabnede Driften med 3 Tog dag?
lig i hver Retning. Allerede fra 1. August 1883 ind?
lagdes dog et 4. Tog for at sgge Indtegten af Person?
befordringen forgget. Materiellet bestod af 3 Lokomo?
tiver, 7 Person? og 32 Godsvogne. Driftsindtegten ud?
gjorde for Aaret 1882—83: 72,446 Kr. og Udgiften 53,425
Kr. For 1883—84 var Belgbene henholdsvis 72,720 Kr.
og 59,815 Kr., og for 1896—97: 109,975 Kr. og 96,240 Kr.
Det sidste Aar, for hvilket der foreligger serligt Regn?
skab for Strekningen, er 1899—1900, hvor Indtegten var
136,153 Kr. og Driftsudgiften 113,646 Kr.

THYBANEN: STRUER—ODDESUND SYD OG
ODDESUND NORD-THISTED ? 20. April 1882

En i 1871 nedsat Kommission, der skulde ud?
tale sig om Forbindelsesmulighederne mellem den
nordlige Tveaerbane og Thy, anbefalede Jernbane?
anleg mellem den nordlige Tvaerbane og Oddesund
samt Dampferge over Limfjorden. Der blev dog
ikke foretaget videre i Sagen, far Thyboerne an?
sggte Regeringen om Anlaeg af en Bane samt fast
Bro over Oddesund.

| Samlingen 1874—75 fremsattes saa det farste
Lovforslag om Thybanen, men da man i dette
ikke havde taget Stilling til Spgrgsmaalet Bro eller

Damning ved Oddesund, blev det efter Folke?
tingsudvalgets Opfordring taget tilbage.

Efter at Amtets Beboere selv havde ladet ud?
arbejde et fuldt feerdigt Projekt til et Baneanlaeg
Struer—Thisted med fast Bro over Oddesund,
fremsatte Ministeriet sit andet Forslag i 1876—77.

Dette gik ud paa, at Staten skulde anlegge Banen
mod et Tilskud paa 80,000 Kr. pr. Mil fra de in?
teresserede  Kommuner. Den kostbare Broforbin?
delse foreslog man forelgbig erstattet med en
Dampskibsforbindelse. Forslaget kom ikke til ende?
lig Behandling i 1877 og fremsattes derfor for
tredie Gang i 1877—78 i Landstinget, der gnskede
Straekningen Struer—Oddesund bygget som de tid?
ligere Statsbaner for 582,000 Kr. pr. Mil, medens
Oddesund Nord—Thisted skulde anlaegges som let
Lokalbane, uden Hegn, Lede eller Bevogtning ved
Overkgrslerne. Til denne sidste kunde anvendes
268,000 Kr. pr. Mil, og Egnens Tilskud forhgjedes
til 89,000 Kr. pr. Mil, at betale i Lgbet af 15 Aar.
Staten skulde overtage Dampskibsforbindelsen over
Oddesund. Det lykkedes ikke at faa Forslaget en?
deligt vedtaget for i 1879, og ved Lov af 16de Juni
1879 blev Landstingets ovennavnte Affattelse stad?
festet, dog nedsattes Kommunernes Tilskud til
80,000 Kr. pr. Mil.

Da Banen skulde anlaegges saa billigt som mu?
ligt, anvendte man 17,5 kg Skinner paa Straeknin?
gen Nord for Oddesund. De smaa Lokomotiver,
der var konstruerede og byggede til dette lette
Anleg, hvis Maksimumsstigning var 1 :80, viste
sig senere at fordyre Driften, da den stigende Tra?
fik ngdvendiggjorde, at Togene maatte forspaendes
to Maskiner.

Da Overfarten ved Oddesund, der hidtil fandt



Sted i ,en vaad og smudsig, aaben og umagelig
Robaad,” nu udfertes af Dampskib, maatte Godset
omlasses paa begge Sider af Sundet indtil 23de
Juni 1883, da Dampfargen overtog Forbindelsen.

Banen blev aabnet for Drift den 20de April 1882
med 3 Tog daglig, men den festlige Indvielse fandt
forst Sted den 23de og 24de April i Narvarelse af
Kongefamilien, flere Ministre, den kommanderende
General og andre Notabiliteter, der ankom Dagen
forud til Thisted, hvortil Togene paa Festdagene

indgik overfyldte med skuelystne Thyboere. Et af
Togene bragte over 2000 Passagerer, saa selv de
lave Tommervogne benyttedes til Personbefordring.

Efter Festtogets Tilbagekomst til Thisted serveredes
Festmiddagen, der var tilberedt under Tilsyn af den kgl.
Skydebanes Vzart, Hr. Hansen, i Lokomotivremisen, som
Tivolis Direktor Riise havde dekoreret. Her skinnede
for forste Gang det elekiriske Lys paa Statsbanerne, gan-
ske vist kun i 2 Lysekroner over Hovedbordet, men det
var dog Dagens Sensation. Installationen var foretaget af
et kobenhavnsk Firma, og en" af Frederikshavns Rangers
maskiner (Chaplin) leverede den fornedne Hestekraft.

NORDFYNSKE JERNBANE: ODENSE—BOGENSE : 1. Juli 1882

Tanken om Anleg af en Bane fra Odense til Bo-
gense synes oprindelig at vare fremsat i 1874 af et
af Odense Amtsraad nedsat Udvalg. I 1876 afhold-
tes de forste offentlige Moder i Egnen, og den 29.
November 1876 indsendte et Udvalg, for hvilket
Proprieter J. F. Andersen, Rosendal, var Formand,
Andragende til Ministeriet, men da det hverken
ved dette eller ved et senere den 20. September
1877 fra samme Udvalg i Forbindelse med et Amts-
udvalg indsendt Andragende viste sig muligt at
opnaa Stotte fra Regeringen til de nedvendige For:-
arbejder, blev Planen, der angik en estlig Retnings-
linie omtrent som den, der kom til Udforelse, fo-
relobig opgivet. Den 1. April 1879 indsendtes et af
Odense Amt og By samt af Bogense Byraad til-
traadt Andragende om Koncession med Tilskud
fra Staten, samt fri Ekspropriation, hvilket gav In-
denrigsminister Skeel Anledning til at udtale, at
der ikke i hans Tid vilde blive ydet Tilskud af Sta-
ten til private Jernbaneanleg, men at Banen vilde
vaere blandt de, der havde Krav paa at komme i
Betragtning som Statsforetagende med kommunalt
Tilskud, naar de allerede vedtagne Baner var an-
lagt.

I November 1880 genoptages Sagen paany fra
Egnens Side, og Ingenisr Rowan tilbyder "at an-
legge en let Bane Odense—Bogense for ca. 230—
240,000 Kr. pr. Mil med alt Tilbeher og med ,de
fornodne Dampsporvogne®. Af Belebet skulde han
have Halvdelen kontant og Resten i Obligationer
eller 5 pCt. Preferenceaktier samt 1 pCt. i Amorti-
sation. FEndvidere vilde Rowan paatage sig at be:
sorge Banens Drift mod en vis Godtgerelse pr.
Togmil. Da Udvalget imidlertid tviviede om, at
Dampsporvognsdrift kunde besorge den forvente:
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de Trafik paa fyldestgerende Maade, og var klar
over, at Anlagssummeﬁ," naar man benyttede sam-
me System, som var anvendt ved Vemb—Lemvig,
vilde blive ret uforandret, valgtes sidstnzvnte Sy-
stem ved den Indbydelse, der nu udsendtes ti! Ak-
tietegning.

Til Trods for den betydelige Interesse, Egnen
viste, kunde man ikke blive enige om Banens Ret-
ningslinie, og der fremsattes, da Striden stod om
en vestlig og en ostlig Linie, et Maglingsforslag
om Anleg af en Bane Odense—Broby—Senderse—
Bogense med Sidebane fra Allese over Lunde og
Otterup til Kappendrup. Sluttelig vandt den ost-
lige Linie et saadant Flertal, at den fornedne Ka-
pital til Anleg heraf var sikret, hvorefter Andra-
gende om Koncession atter indsendtes den 17. Ja-
nuar 1881.

Umiddelbart efter forelagde Ministeren et Lov-
forslag overensstemmende med Andragendet, hvor:-

“efter der for den 4,9 Mil (37 km) lange Bane, som

var beregnet at koste 1,145,000 Kr. anlagt meget
let som Vemb—Lemvig, af Staten kun kravedes
den sazdvanlige Begunstigelse med Hensyn til
Ekspropriation (den halve Udgift forskudsvis be-
talt af Staten), Told, Stempelafgift o.s.v. Forslaget
fik en meget let Gang i Rigsdagen, og ved Lov af
18de Marts 1881 blev Regeringen bemyndiget til at
meddele Eneret paa Anlag og Benyttelse af en
Jernbane fra Odense over Sletten Ost om Nislev=
gaard til Bogense eller dens Havn.

Under 11. April 1881 meddeltes Koncession til
Udvalget for et Tidsrum af 80 Aar, og det bestem-
tes herved, at Banen skulde vare aabnet inden 1.
Juli 1883, samt at der inden 3 Maaneder efter Ba-
nens Aabning vilde vare at danne et Aktieselskab



199. LEHNSGREVE C. PETERSDORFF

til Overtagelse af Koncessionen. | Henhold hertil
dannedes ,,Det nordfynske Jernbaneselskab®, og
Arbejdet paabegyndtes 1. Juli 1881. Anlaget, der
var projekteret af Overingenigr Tegner, kostede
1,372,100 Kr., hvoraf i Ekspropriationsudgifter
268,601 Kr. Ved Lov af 30te Marts 1883 frafaldt
Staten Refusion af sit Udleg til Ekspropriation. |
Aktier tegnedes 637,800 Kr., hvoraf af Odense Amt
i Preeferenceaktier 208,000 Kr., medens Restbelgbet
tilvejebragtes ved et Prioritetslaan paa 600,000 Kr.

200. PROPRIETAR, ETATSRAAD J. F. ANDERSEN

Til Formand for Selskabet valgtes Lehnsgreve Pe*
tersdorff, Einsidelsborg, og til Formand for Forret*
ningsudvalget Proprieter J. F. Andersen, Rosendal.

Den 30. Juni 1882 fandt Indvielsen Sted ved en
Festlighed med Deltagelse af Repraesentanter for
de forskellige Myndigheder, og den 1ste Juli aab*
nedes Banen for almindelig Drift med 3 Tog dag*
lig i hver Retning.

Driftsbestyrer ved Vemb—Lemvig Jernbane C.
Fauerholdt (Fig. 186) overgik til Nordfynske Jern*
bane ved dennes Aabning og efterfulgtes 1. Au*
gust 1910 af Stationsforstander i Bogense N. P. H.
Thage, ved hvis Fratreeden den 1. September 1932
Fuldmaegtig ved Stubbekgbing—Nykgbing—Nysted
Banen J. Kastberg konstitueredes i Stillingen, og
ved dennes Dgd den 16. December 1932 konstitu*
eredes Assistent H. Larsen, indtil Stationsforstan*
der i Beidringe A. J. J. J. Drud udnavntes til Drifts*
bestyrer den 15. Februar 1933.

Ifelge ,,Faaborg Avis* herskede der Tvivl om, ,at 4
Mils Fart er tilstreekkeligt til med nogen Nytte at lade
Jernvejsbefordringen aflgse den ssedvanlige med Vogn“
Sporgsmaalet lgstes dog saa heldigt, at man tog Odde#
sund#Banen til Forbillede og fastsatte 5 Miles Fart i
Timen. — Ved 5 Landstationer byggedes Rejsestald, og
Ministeriet bifaldt Jernbanebestyrelsens Indstilling om, at
der meddeltes vedkommende Stationsforvalter Kroholds#
bevilling; ,,Bestyrelsen troede paa denne Maade at vare#
tage baade Banens og de rejsendes Tarv og samtidig
at sikre sig Kontrol med Udskejelser af Kroholdet”.
.Paa given Foranledning vedtog Bestyrelsen dog, at
Udskankningen paa Stationerne af spiritugse Drikke
skulde ophgre fra 1. Januar 1890.

Ved Banens Aabning fandtes 6 Mellemstationer samt
2 Holdepladser, Uggerslev anlagdes i Oktober 1882 som
Billetsalgssted og endredes det fglgende Aar til Holde#
plads. Materiellet bestod af 2 Lokomotiver og 33 Vogne,
hvoraf 25 Godsvogne. | Oktober 1887 indfertes ,,Abon#
nementsbilletter, som solgtes til Dobbeltbilletpris med
Fradrag af en Rabat paa 16i pCt. | 1887 erstattedes det
oprindelige 5 pCt. Prioritetslaan med et Laan til 4 pCt.
Rente, for hvilken Forrentning Odense Amtsraad over#
tog Garantien, og en ny Konvertering, hvorved Renten
nedsattes til 3~ pCt., fandt Sted i 1900. Samtidig be#
stemtes det, at der skulde ydes Afdrag paa Laanet.

| Driftsperioden 1882—83 (9 Maaneder) udgjorde Ind#
teegten 77,623 Kr. og Udgiften 41,538 Kr., i Aaret 1883
—84 var Belghene henholdsvis 107,150 Kr. og 58,671 Kr.,
og for Aaret 1920—21 naaede Indtegten 986,974 Kr. med
en Driftsudgift paa 837,223 Kr., medens Indtegten for
Aaret 1932—33 var 401,464 Kr. og Udgiften 485,426 Kr.
Til Udvidelser og Nyanleg har Driften udredet ret be#
tydelige Belgb, saaledes i Aarene 1902—10 ca. % Mill.
Kr. til et sveerere Spor. Varehuse ved Mellemstationer
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opfertes forst i Aarene 1885—87. I Udbytte af Prafe-
renceaktier er udbetalt 4—6 pCt. — for 1887—88 dog
kun 1% pCt. — og af ovrige Aktier %—6 pCt. med

Undtagelse af 3 Aar, hvor disse Aktier ikke erholdt Ud-
bytte; dog er Udbytte ikke udbetalt senere end for
Aaret 1928—29.

RANDERS—HADSUND JERNBANE : 10. Oktober 1883

1 1875 var det Hensigten at soge anlagt en Bane
fra Aalborg over Hadsund til Randers med Bro
over Mariagerfjord, men i det videre Arbejde blev
Projektet begranset til en Bane fra Randers til
Fjorden (Hadsund). Denne Bane, der vilde bringe
Randers By et stort og rigt Opland, tilbad Ingenior
Rowan i 1880 at bygge for 1,250,000 Kr., heri ind-
befattet Bygninger, Materiel etc. Samtidig tilbed
Rowan paa sine Mandanters Vegne at indskyde
720,000 Kr. i Anleget, deraf 700,000 Kr. som Pre-
ferenceaktier, og at drive Banen i 10 Aar for 60
pCt. af Bruttoindtzgten. Kommunerne tegnede med
Tiltredelse af Rowans Tilbud 547,600 Kr. og Pri-
vate 10,400 Kr.

I Overensstemmelse med et i 1880 fra et Udvalg
indsendt Andragende, forelagde Ministeren i Sam:-
lingen 1880—81 Lovforslag om Banens Anlezg og
Drift. Statstilskud krzvedes ikke, kun de szdvan-
lige Begunstigelser med Hensyn til Ekspropriation,
Stempelfrihed o.s.v., og ved Lov af 25de Maj 1881
bemyndigedes Regeringen til at meddele Fneret
paa Anlag og Benyttelse af en Jernbane fra Ran=
ders Havn til Hadsund. Under 16. September
1881 udstedtes Koncession til ,Forretningsudvalget
for Anleg af en let Jernbane fra Randers Havn til
Hadsund“ for et Tidsrum af 80 Aar. Ifplge et den
22. Januar 1883 af Ministeren forelagt Lovforslag
vilde Halvdelen af Ekspropriationsudgifterne blive
udredet af Staten. Forslaget udkom som Lov af
30te Marts 1883.

Bygningen af Banen (5,4 Mil) overtoges af A/S.
»Scandia“ i Henhold til Rowans Tilbud. Sporet an-
lagdes som Langsvellespor med hule Staalskinner
(saakaldte Broskinner), der blev forbundet indbyr-
des ved flade Jerndragere. Af Materiel leveredes:
1 Lokomotiv, 2 Dampvogne, 2 Personvogne, 5
Bremsevogne og 20 Godsvogne. Efter endt Byg:-
ning afleveredes Banen til ,Randers—Hadsund
Jernbaneselskab“, som den 9. Oktober 1883 foretog
en festlig Indvielse, hvor Selskabets Formand,
Ftatsraad, Borgmester C. Fischer, Randers, prasi-
derede og bl.a. Etatsraad Tietgen deltog, medens
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Banens Drift fra dens .Aabning den 10. Oktober
1883 bortforpagtedes til ,Localeisenbahnen=Betriebs
Gesellschaft”, Hamborg.

I Forpagtningsoverenskomsten, der var uopsigelig i
10 Aar, bestemtes, at ,Driftsentrepreneuren ansztter, lon-
ner og eventuelt afskediger alt til Tjenestens Udforelse
nedvendigt Personale. Dog forbeholdes Jernbaneselska-
bets Bestyrelse Ret til at godkende Valget af Driftsbe-
styrer og Ret til at forlange ethvert Medlem af Perso:
nalet afskediget, naar Vedkommende efter Jernbanebe:
styrelsens Skon har gjort sig skyldig i Forseelser, som
gior hans Forbliven i Tjenesten utilraadelig.* ,I Beta:
ling erholder Driftsentrepreneuren aarlig 60 pCt. af Ba-
nens Bruttoindtegt og mindst 13,000 Kr. pr. Banemil*
under Forudsztning af 3 Tog daglig i hver Retning
samt et fijerde een Gang ugentlig. For hvert yderligere
dagligt Tog tilkommer Entrepreneren 1400 Kr. pr. Bane:
mil aarlig og maa i Tilfelde af fzrre Tog yde tilsva-
rende Betaling.

I 1895 forte Tietgen Forhandlinger om Salg til Kom-
munerne af Prazferenceaktiekapitalen — 700,000 Kr. —
for 420,000 Kr. i Kommuneobligationer, der da skulde
forrentes med 3 pCt. og afdrages med 1 pCt. aarlig.
Det tyske Driftsselskab vilde i Tilfelde af Overens:
komst fratreede Driften den 1. Oktober 1895. Sagen
gik ikke i Orden, og det tyske Selskab fortsatte Driften
indtil 1. April 1897, hvorefter Jernbaneselskabet selv har
drevet Banen.

I 1884—85 presterede Dampvognene henved % af
samtlige Togkilometer, men med den voksende Trafik
maatte Lokomotiv i stigende Grad anvendes, saaledes
at Dampvognenes Prastation i 1894—95 var faldet med
over 50 pCt. Umiddelbart efter Jernbaneselskabets Over-
tagelsc af Driften blev Vognene, der var af tilsvarende
Type som de ved Gribskovbanen anvendte (Side 274),
omdannet til almindelige Personvogne.

Saavel Personer som Gods befordredes efter Zone:
takst, ligesom Tilfxldet var ved flere samtidige Baner;
dog benyttede et stort Antal af de rejsende Abon:
nementskort, der udstedtes med 20 pCt. Moderation
gzldende til 10 Dobbeltrejser fra eller til Randers. I
Slutningen af 1883—84 benyttedes disse Kort ved ca. 40
pCt. af samtlige Rejser, og Benyttelsen var stigende i
de folgende Aar.

Da Sporet efterhaanden ikke lod sig vedligeholde, blev
en Ombygning noedvendig. Ved Lov af 13de April 1923
bemyndigedes Ministeren for offentlige Arbejder der:
for til ,at overtage RanderssHadsund Jernbane med
det dertil herende Driftsmateriel m. v. overensstemmen-
de med Reglerne i § 19 i den under 16de September
1881 udfardigede Eneretsbevilling, at meddele Enerets-
bevilling tii Ombygning og Drift af Jernbanen i Over-
ensstemmelse med de almindelige Regler og Forskrifter
i Lov af 27de Maj 1908 om nye Jernbaneanleg m. v. og



at overdrage Banen med tilhgrende Driftsmateriel m. v.
til Modtageren af nysnaevnte Eneretsbevilling. Af Stats*
kassen ydes til Banens Ombygning m. v. et Bidrag ud*

201. DRIFTSBESTYRER E. H. BUCHWALDT

gerende Halvdelen af den dertil bevisligt anvendte Ka*
pital paa Betingelse af, at den resterende Halvdel til*
vejebringes paa anden Maade, at Praferenceaktierne i

202. DRIFTSBESTYRER H. F. HANNEMANN

det hidtidige Jernbaneselskab til Belgb af 700,000 Kr.
indlgses til Kurs 35 pCt., og at de almindelige Aktier
i det gamle Selskab afgives uden Vederlag. For de for*
annevnte Praferenceaktiers Paalydende 700,000 Kr.
samt for den til Banens Ombygning m. v. medgaaede
Sum udstedes der almindelige Aktier i det Jernbanesel*

skab, der overtager Driften af Banen.” | Henhold her*
til overtog Staten Banen den 1. Oktober 1923 og
meddelte samme Dag et nydannet Selskab — ,,Aktie=
selskabet Randers=Hadsund Jernbane“* — Bevilling til
Ombygning og ,.Eneret til indtil 1. Januar 2008 at be*
nytte denne Bane til Befordring af Personer og Gods
ved Hjelp af Damplokomotiver eller paa anden Maade
drevne Lokomotiver (herunder xMotorvogne).” Samtidig
bestemtes, at Ombygningen ,i alt vasentligt® skulde
vare ferdig 3 Aar fra Bevillingens Dato, og at Staten
til saavel Ombygningen som til Anskaffelse af 3 Loko*
motiver yder et Bidrag paa Halvdelen af den anvendte
Kapital.

203; DRIFTSBESTYRER J. M. JENSEN

Ombygningen fandt herefter Sted i Aarene 1924—27
og blev udfert af Banens eget Personale og uden Af*
brydelse af den daglige Drift. Udgifterne belgb sig til
ca. 1,778,000 K.

Til Driftsbestyrer udnaevntes ved Banens Aab*

ning Ingenigr Brehm, som den 10. Juni 1884 ah
lgstes af Stationsforstander E. H, Buchwaldt, der
forud havde veret Ingenigr ved forskellige Havne*
og Baneanleg, deriblandt Randers—Hadsund
Jernbane, og som ved sin Dgd efterfulgtes af tek*
nisk Fuldmagtig ved Statsbanerne H. F. Hanne-
mann fra 15. Februar 1901. Ved dennes Fratreedel*
se den 31. Marts 1935 er Stationsforstander J. M.

Jensen valgt til Driftsbestyrer.

Driftsindteegten i Driftsaaret 1883—84 (58 Maaned)
var 25,662 Kr. og Udgiften 29,821 Kr., for det fglgende
Aar var Belgbene 58515 Kr. og 66,569 Kr. For Aaret
1919—20 udgjorde Indtegten 572,264 Kr. og Udgiften
550,013 Kr., medens Aaret 1933—34 udviste henholds*
vis 226,750 Kr. og 243,225 Kr.
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DAMPFARGE:

ODDESUND - 23. Juni 1883

STOREBZALT : 1. December 1883
MASNEDQ—OREHOVED : 15. Januar 1884

Herom henvises til Afsnittet ,Fzrger og Skibe“.

SALLINGBANEN:
SKIVE—-GLYNGORE : 15. Maj 1884

Da det i 1874—75 fremsatte Forslag om Thy-
banen maatte tages tilbage (Side 279), begyndte
man straks at indlede Forhandlinger om en Bane
mellem Skive og Glyngere, hvilket forte til Lov af
4de Maj 1875, der bemyndigede Regeringen til in-
den Udgangen af 1876 at give Koncession paa
nzvnte Baneanlaeg samt give Tilsagn om et Stats:
tilskud paa 80,000 Kr. pr. Mil.

De i Anledning af Loven indledede Underhand-
linger forte dog ikke til noget Resultat, og forst i
1878 blev Sagen paany fremdraget i Landstinget,
der nu enskede Banen anlagt af Staten, mod at
Kommunerne gav Tilsagn om et Tilskud paa 81,000

Kr. pr. Mil. Hverken dette eller et privat Forslag,
fremsat i 1879—80, blev vedtaget, og ferst da det
sidstnavnte pany blev indbragt i 1880—81, blev det
vedtaget og stadfastet som Lov af 18de Februar
1881. Denne bemyndigede Regeringen til at an-
legge en Bane fra Skive eller et noget vestligere
Punkt til Glyngere. Til Anleget, der skulde vare
let og i Lighed med Thybanen, maatte anvendes
229,000 Kr. pr. Mil foruden 35,000 Kr. pr. Mil til
Driftsmateriel. Dette paa Betingelse af, at Kommu-
nerne ydede et Tilskud paa 80,000 Kr. pr. Mil, at
betale i Lobet af 15 Aar.

Efter at Sikkerheden var stillet paabegyndtes Ar-
bejdet i Efteraaret 1882, og Banen aabnedes den
15de Maj 1884 med 3 Tog i hver Retning.

Dagen forud fandt den festlige Indvielse Sted, hvori
bl. a. deltog Stiftsamtmand Tillisch, kgl. Kommissarius
Rosenern, Direktor Holst og Egnens Rigsdagsmznd. Ved
Festmiddagen i Nykebing Mors udtalte Holst @Onsket
om, at man snart maatte se Jernbanevognene overforte
til Mors, hvilket dog ferst paabegyndtes 1. Oktober
1889. Indtil da vedligeholdtes Forbindelsen med den pri-
vate Farge ,Sallingsund“.

HORSENS—JUELSMINDE JERNBANE : 25. Maj 1884

I April 1882 forelagde Ministeren Rigsdagen et
Lovforslag om Koncession paa Anleg og Drift af
en Bane fra Horsens gennem Bjerre og Hatting
Herreder til Juelsminde (Klakring) ved @stkysten,
efter et derom fra Egnen modtaget Andragende.
Anlzget var anslaaet til at koste 960,000 Kr., kon:-
strueret som Banen Aarhus—Hou. Forarbejdet,
hvori serlig Fabrikant Rousthej, Stenderup, og
Herredsfoged Brastrup, Bjerre, havde varet virk-
somme, havde strakt sig over forholdsvis kort Tid.
Det forste storre Udvalg, der var nedsat for at
fremme Baneanleget, aflostes snart af en Besty-
relse for ,Horsens—Juelsminde Jernbaneselskab“
med Herredsfoged Brastrup som Formand. Ogsaa
i Rigsdagen ned Forslaget, der ikke forudsatte no-
get Statstilskud, hurtig Fremme. Ifalge et i Folke:-
tinget stillet Andringsforslag optoges Bestemmelse
om, at den halve Ekspropriationsudgift skulde ud-
redes af Staten, medens Forslaget isvrigt vedtoges
uforandret som Lov af I2te Maj 1882, hvorved
~Regeringen bemyndigedes til at meddele Eneret
paa Anleg af en Jernbane fra Horsens til Juels-
minde.“ Ved Koncession af 9. August 1882 fik Jern-
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baneselskabet Eneret paa Anleg af Banen ,samt
til i 80 Aar fra Banens Aabning at benytte denne
til Befordring af Personer og Gods ved Hj=lp af
Locomotiver“. Aabningen skulde finde Sted inden
1. Juli 1884.

Anlxget blev paabegyndt i Oktober 1882 og ko-
stede inkl. Driftsmateriel 1,026,200 Kr., heri dog
ikke medregnet den af Staten afholdte Halvdel af
Fkspropriationsudgifterne (106,900 Kr.). I Aktier
var tegnet 98,200 Kr., medens Restbelsbet 928,000
Kr. optoges som Laan med Kommunerne som Ga-
ranter. Materiellet bestod af 3 Lokomotiver og 29
Vogne, hvoraf 20 Godsvogne.

Banen, der ofte kaldtes , Bjerreherredsbanen®, er
30,5 km lang. Dens Indvielse fandt Sted ved en
Festlighed den 25. Maj 1884 bl. a. i Overvarelse af
kgl. Kommissarius, Stiftamtmand Rosenern, hvor-
efter Driften paabegyndtes med 3 Tog daglig i hver
Retning.

Som Driftsbestyrer blev ved Banens Aabning an-
sat Ingenier ved Anlaget H. Helweg, der i 1894



204, DRIFTSBESTYRER AAGE BENTZON

overgik som Driftsbestyrer til Vejle—Give Jernbane
og efterfulgtes af Ingenigr A. Bentzon, som i 1897

Som omtalt under Ringe*Faaborg Banen (Side
278) blev i Aarene 1876—78 Spgrgsmaalet om en
Bane fra Assens til Tommerup knyttet til Projektet
om Ringe*Faaborg Banen, idet man gnskede at an*
legge de to Straekninger som Gaffelbaner med
Samlingspunkt i Ngrre*Broby. Da Jernbaneloven
af 16. Juni 79 imidlertid kun indeholdt Vedtagel*
sen af Ringe*Faaborg Banen, fremsattes et privat
Forslag i Samlingerne 1879—80 og 1880—81 om
Anlaeget af Assensbanen. Fra flere Sider mente
man det mest formaalstjenligt at fere Banen fra
Assens direkte til Odense, en Tanke, der dog ikke
ke vandt serlig Tilslutning paa Grund af Frygt
for Konkurrence fra denne By. Ved Forsla*
gets endelige Vedtagelse fastslog man derfor ikke
et bestemt Tilslutningspunkt til Hovedbanen, idet
Loven af 18de Februar 1881 bemyndigede Regerin*
gen til for Statskassens Regning at anlaegge en let,
bredsporet Bane fra Tommerup, eller et noget gst-
ligere Sted paa Statsbanen, til Assens. Der kunde
anvendes 345,000 Kr. foruden 50,000 Kr. til Mate*
riel pr. Mil, mod at vedkommende Kommuner gav

overtog Stillingen som Driftsbestyrer for Hads—
Ning Herreders Jernbane, hvorefter Ingenigr S.
Holmblad (Fig. 218) ansattes som Driftsbestyrer,
og ved dennes Afgang i 1931 udnavntes Ingenigr
Johs. G. Nielsen til Banens Driftsbestyrer.

| Driftsperioden 1884—85 — godt 10 Maaneder —
udgjorde Indtegten 52,783 Kr. og Udgiften 38,160 K.,
for Aaret 1885—86 var Indtegten 55,716 Kr. og Ud#
giften 47,557 Kr. Indtegten naaede i Aaret 1919—20
400,030 Kr., medens Udgiften var 279,408 Kr. For Aaret
1933—34 var Belgbene henholdsvis 154,362 Kr. og
166,407 Kr. Den Del af Anlaegskapitalen, som tilveje#
bragtes ved Laan, var tilbagebetalt ved Udgangen af
1928, men Driftsoverskudet har kun delvis kunnet streek#
ke til Forrentning og Afdrag, hvorfor Garanterne har
maattet yde et ret veesentligt Tilskud. Til nye Anleg

m. v. — bl. a. Havnespor i Juelsminde, Varehuse i
Klakring og Gramrode, men serlig Anskaffelse af nyt
Spor og forskelligt Materiel — er anvendt langt over

¥ Mill. Kr., og der blev hertil i Aaret 1916—17 op#
taget et Laan paa 300,000 Kr.

ASSENS—TOMMERUP BANEN * 1. Juni 1884

Tilsagn om Tilskud paa 90,000 Kr. pr. Mil, der
skulde indbetales i Lgbet af 15 Aar. Det i For*
hold til Ringe*Faaborg Banen forhgjede Tilskud
skyldtes Prisstigning af Materialer.

Efter afsluttede Undersggelser og lange For*
handlinger enedes man om at anlegge Banen fra
Assens over Glamsbjerg til Tommerup. Entreprisen
blev overdraget Ingenigr Winkel og Temrerme*
ster Hansen i Odense, der paabegyndte Arbejdet
i Efteraaret 1882.

Banen blev aabnet for Drift den 1ste Juni 1884,
en lste Pinsedag, med overveeldende Trafik. Kare*
planen udviste 3 Tog og fra Oktober 4 Tog daglig
i hver Retning.

Da det blev bekendt, at Statsbanerne ikke agtede at
arrangere nogen festlig Indvielse af Banen, fik en i As#
sens nedsat Festkomité udvirket, at Banerne stillede et
Tog til vederlagsfri Benyttelse for Festdeltagerne fra As#
sens til Tommerup og retur den 31 Maj. Efter endt vel#
lykket Jernbanekgrsel, med Aresport i Glamsbjerg og
Festtaler der og i Flemlgse, afsluttedes Dagen med en
animeret Festmiddag, ved hvilken Stationsinspektgr P. O.
Rosengrn reprasenterede Statsbanerne.
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HADS—NINGS HERREDERS JERNBANE: AARHUS-ODDER-HOU * 19. Juni 1884

Antagelig er Egnens @nske om at skaffe Odder
Jernbaneforbindelse fremkaldt af Baneprojektet
Aarhus*Ryomgaard. | 1874 var der forskellige Pia*
ner fremme, hvoraf den ene angik en Bane fra
Odder til Hovedgaard, medens den anden og mere
omfattende Plan gik ud paa Bygning af en Bane

205. ODDER STATION 1884

fra Hasselager over Odder til Tvingstrup. Et Ud*
valg med Grosserer Hans Broge, Aarhus, som
Formand, fremlagde paa et Mgde i Odder den 2.
Juni 1875 nezrmere udformede Planer for de to
Baner, hvorefter Anlaegssummen for Banen il
Hovedgaard (1,7 Mil) var beregnet til 562,000 Kr.,
og for Banen Hasselager*Tvingstrup (5,33 Mil)
til 1,956,000 Kr. Paa Mgdet, hvor der var stgrst
Tilslutning til det sidstnaevnte Projekt, valgtes et
nyt Udvalg med Herredsfoged S. G. Rehling, Od*
der, som Formand, til at forestaa Aktietegning, der
foruden de to navnte Baner ogsaa skulde omfatte
en Bane Aarhus*Odder*Horsens. Da Aktietegnin*
gen viste, at der ikke var Udsigt til Gennemfg*
reise af nogen af Projekterne, udsendtes den 10.
Januar 1876 Indbydelse til Aktietegning i en Jern*
bane fra Odder til Aarhus, hvortil Udgiften inkl.
Driftsmateriel ansloges til 1,5 Mill. Kr., og den 15.
November 1876, efter at Aktietegningen skennedes
at veere tilstreekkelig dertil, indsendtes Andragen*
de til Ministeriet om Koncession med Tilskud fra
Staten. | Andragendet fremhavedes, at det under
Forhandlingerne om Loven af 19de Januar 1863 var
paateenkt at optage Egnen i Statsbanenettet, og der
blev givet Udtryk for Villighed til at yde Tilskud
i Tilfelde af, at Staten nu maatte gnske at anlaegge
Banen. Indenrigsminister Skeel udtalte imidlertid,
at vel havde man besluttet, at slige Baner burde
bygges som Statsbaner med Tilskud fra den paa*
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geldende Egn, men at han ansaa denne Bane for
at veere af meget sekundeer Betydning og henlagde
derefter Sagen.

Den 26. Maj 1880 forelagdes et privat indbragt
Lovforslag, der kun naaede 1ste Behandling. Det
folgende Aar indbragtes Forslaget igen i en noget
@ndret Affattelse, nemlig som en @rting—Odder
—Aarhus Bane, men ved farste Behandling &n*
dredes det til en Bane fra Hou over Odder til
Aarhus eller til et Punkt paa Statshanen mellem
Skanderborg og Aarhus, hvorved narmest var
teenkt paa Hasselager. Forslaget naaede i en Folke*
tingsudvalgs*Betaenkning at blive anbefalet til fort*
sat Behandling, men kom ikke videre.

| Begyndelsen af Aaret 1882 forelagde Ministe*
ren nyt Lovforslag, hvorefter Staten kun skulde
tilskyde Halvdelen af Ekspropriationsudgiften, og
paa Grundlag heraf vedtoges Lov af 12te Maj 1882,
hvorved ,,Regjeringen bemyndiges til at meddele
Eneret paa Anlaeg og Benyttelse af en Jernbane
fra Hou Havn over Odder til et Punkt paa Stats*
banen mellem Skanderborg og Aarhus". Under 4.
September 1882 meddeltes Koncession til Komiteen,
som bestod af Justitsraad, Herredsfoged S. G. Reh*
Ung, der blev Jernbanebestyrelsens farste Formand,
Hofjeegermester C. F. E. v. Holstein*Rathlou,
Rathlousdal, Proprieteer C. Neergaard, Rantzaus*
gave, Gaardejer J. Nielsen, Odder, og Grosserer
Hans Broge, Aarhus. Koncessionen var geldende i
80 Aar fra Banens Aabning, som skulde finde Sted
inden 1. Oktober 1884.

Arbejdet paa Anleget, som var overtaget af Fir*
maet Lauritz Petersen og Watzold for 865,000 Kr.,
blev paabegyndt i Oktober 1882. | samme Maaned
sluttedes Overenskomst med Statsbanerne om Til*
slutning ved Viby, om Benyttelse af Statsbanernes
Spor fra Viby til Aarhus og om Medbenyttelse
af Aarhus Station. Den 18de Juni 1884 indviedes
Banen ved en lokal Festlighed, og den falgende
Dag den 19de Juni blev Driften paabegyndt med
3 Tog daglig i hver Retning. Det oprindelig ind*
kobte Materiel — 2 Lokomotiver og 33 Vogne,
hvoraf 23 var Godsvogne — viste sig straks util*
streekkeligt, hvorfor der maatte anskaffes saavel
et tredie Lokomotiv som flere Person* og Gods*
vogne. Anlaegssummen, hvortil Driftsoverskudet



for de forste 8 Aar bidrog med ca. 55,000 Kr., blev
herefter 1,279,394 Kr. inkl. Statens Bidrag
(145,401 Kr.) samt Udgift til enkelte Udvidelser,
bl. a. Administrationsbygning i Odder, medens
Aktiekapitalen udgjorde 1,050,000 Kr., hvoraf
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680,000 Kr. tegnedes af Kommunerne og 370,000
Kr. af Private.

Til Driftsbestyrer udnsvntes tidligere Driftsbe*
styrer ved Vemb*Lemvig Jernbane W. E. Tornge
(Fig. 187), der havde fungeret som Ingenigr ved
Anlaeget. Efter hans Dgd i Februar 1897 udnavn*

tes fra 1. April 1897 Driftsbestyrer ved Horsens*
Juelsminde Jernbane A. Bentzon (Fig. 204), der
1. Juli 1930 aflgstes af Stationsforstander i Hou
M. Nielsen.

Som den farste af nuveerende Privatbaner ind*
forte Hads*Ning Herreders Jernbane i 1888 faste
Pensionsbestemmelser for sit Personale.

| Driftsperioden 1884—85 (ca. 94 Maaned) var Drifts*
indteegten 84,218 Kr. og Udgiften 46,109 Kr. og for
Aaret 1885—86 henholdsvis 100,115 Kr. og 60,139 Kr.
Driftsoverskudet udgjorde for Aaret 1914—15 ca. 133,000
Kr., medens Aaret 1920—21 gav en Indtegt af 879,011
Kr. og en Udgift af 899,639 Kr. For Aaret 1933—34 er
Indteegten 411,820 Kr. og Udgiften 421,180 Kr. | Udbytte
til Aktionzererne er med Undtagelse af Aaret 1920—21 aar*
lig udbetalt 1%—4 pCt. i Tiden indtil 1924—25. Til ny
Anleg er anvendt betydelige Belgb, bl. a. til Anskaffelse
af Materiel og Sporforsterkning. | Henhold til Lov af
14. Marts 1931 har Banen i Lighed med hvad der er Til*
feldet for de fleste Privatbaner, modtaget Laan (400,000
Kr) af Staten til yderligere Moderniseringsforanstalt*
ninger. Odder Station blev i Aarene 1902—04 udvidet
betydeligt i Anledning af Tilslutning af Horsens*Odder
Banen, der delvis afholdt Udgiften ved Udvidelsen saa*
ledes, at Stationen ejes af de to Baner i Fellesskab.

Banens oprindelige Navn var ,,Hadsherreds Jernbane*
men Navnet blev paa en Generalforsamling den 27.
August 1884 forandret til ,,Hads=Ning Herreders Jern=
bane”. Ved Statsbanernes Ombygning i Aarhus a&ndre*
des Banen, der forud egentlig endte ved Viby, til at ud*
munde i Statsbanernes Spor i Maglleengen paa Aarhus
Hovedbanegaards Terren, og Banens L&ngde steg her*
ved fra 31,7 til 34,8 km. Udgiften til Arbejdet, der ud*
fortes af Statsbanerne, afholdtes af Banens Driftsover*
skud.

DE SJELLANDSKE OG JYSK-FYNSKE STATSBANERS SAMMENSLUTNING

Efter Statens Overtagelse af det sjeellandske
Jernbaneselskab fra 1. Januar 1880 fulgte en Reek*
ke Aar inden Rigsdagen kom til Enighed om Sty*
relsesformen. Forslag herom blev fremsat i Samlin*
gerne 1882—83 og 1883—84, men blev ikke gen*
nemfgrt, hvilket navnlig skyldtes Folketingets
Krav om, at Banernes Budget skulde optages paa
Finansloven og underkastes Statsrevision. Fgarst
ved en kgl. Anordning af 7. April 1885 bestemtes
det, at samtlige Statsbaner (1516 km) skulde un*
derleegges en af Indenrigsministeren udnaevnt Ge*
neraldirektar fra 1. Oktober 1885, og til dette Em*
bede udnazvntes fra navnte Dag Direktar N. H.
Holst.

1. Oktober 1885

Samtidig fratraadte Viggo Rothe, der udnzvntes
til Konferensraad, Ledelsen, efter forretningsmaes*
sigt at have administreret det sjellandske Jern*
baneselskab fra den 27. April 1856 og i disse ca.
30 Aar fort det roligt og sikkert frem ad Udviklin*
gens naturlige Veje uden at vove sig ind paa Eks*
perimenternes vildsomme Stier. Den kundskabs*
rige, flittige, utrettelige og levende interesserede
Rothe havde i disse Aar ikke alene repraesenteret
Selskabet, men var i den almindelige Bevidsthed
selv Selskabet.

At sammensmelte til en Enhed disse to Distrik*
ter, hvis Organisation, Reglementer, Instruktions*
stof og Regnskabsveasen var sterkt afvigende, blev
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20. Januar 1814-10. Maj 1891
Direktor 27. April 1856—30. September 1885

den store og vanskelige Opgave, der stilledes Ge*
neraldirektar Holst, og som krevede baade Fast*
hed og Forstaaelse £or at kunne lgses i et, saavel
for Publikum som Personale, jevnt og nasten
umeaerkeligt Tempo.

Var der et Skel mellem Distrikterne, saa var der
en dyb Mistillidens Klgft mellem Personalegrup®
perne ,,Sjellendere” og ,,Jyder”, og ferst en Tid
efter at Organisationsplanen af 1892 havde sam*
let Ledelsen, begyndte Udvekslingen af Personale
og dermed den kammeratlige Fglelse at vaekkes.

Efter at en Bekendtggrelse af September 1885
havde fastslaaet Oprettelsen af en Centralstyrelse,
flyttede Overledelsen og dens Personale i Slutnin*
gen af September 1885 fra Aarhus til Kgbenhavn
(Helgolandsgade 12).

Indtil en fastbygget Organisationsplan kunde
fremseettes, maatte der treeffes falgende midlertidige
Ordning: | Generaldirektoratet var Sekretariatet
og Driften i snaevrere Forstand direkte underlagt
Generaldirektgren. Kancelliraad H. C. L. Buchhei=
ster (Fig. 132) overtog Hovedledelsen af alt Kas*
se*, Tarif* og Regnskabsveesenet, medens Overin*
genigr C. G. Bayer (Fig. 131), der efter tGrenaa*
banens Over