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Af
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C.,G. Jversens Boghandel. — Louis Kleins Bogtryk teri.
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Forord.

Alt gjentagen har jeg omhandlet Jernbanernes Betydning 

paa Halvsen og stedse derved opstillet de samme almindelige 

Grundsætninger, som ere noiere udviklede i efterfolgende lille 

Skrift. Jeg tager atter fat paa denne gode Sag, fordi den 

endnu ikke har faaet sin Losning, fordi, tvertimod, de Re­

sultater, til hvilke man er kommen, indtage en stjæv Stilling 

til det System, om hvis almindelige Rigtighed jeg mere og 

mere overbevises, jo noiere jeg lærer Forholdene at kjende. 

Sagen kunde let enten Heelt lide Skibbrud, eller Hen- 

sygne, saaledes som den nu har gjort i en Række Aar. — 

Der er bleven sagt: „Man er ikke oplyst nok om, Hvor 

Længdebanen bor gaae o. s. v." Dette lille Skrift skulde 

da være et Forsog paa, i al Korthed at belyse Sagen fra 

de forsijellige Sider, for om muligt derved at bidrage til 

dens Losning paa en saadan Maade, som i Almindelighed 

kunde tilfredsstille Dem, den har en saa stor Betydning 

for, og som jeg har taget mig den Frihed, at tilegne 

Skriftet. — Dette er Resultatet af et, ikke ubetydeligt Stu­

dium af de locale, speciale og almindelige Forhold og af en 

fuldkommen objectiv, upartisk, af personlige eller locale Hen­

syn og Interesser uafhængig Betragtning. Som saadant 

onster og haaber jeg det optaget og bedomt.

Forfatteren.

1





Ved ethvert Jernbaneproject er der en Grundbetingelse, paa 

den ene Side at vinde den størst mulige Freqvents for 

Banen og paa den anden, at finde det gunstigst mulige Ter- 

rain, de gunstigste Forhold for Liniernes Anlæg; thi kun 

verved opnaaes det, for alle industrielle Foretagender for- 

onskede, Resultat, at erholde det største Udbytte og stabe den 

størst mulige Nytte med den mindst mulige Capital. Op­

fyldelsen af Hiin Grundbetingelse er af en saa meget desto 

større Vigtighed for Jernbaneanlæg paa den cimbriste Halvo, 

som Forholdene der — hvilket snart stal vises — ere ejen­

dommelige og vanstelige, og fordi Jernbaner, naar de ere 

anlagte ester rigtige Grundsætninger, ville være as over­

ordentlig stor Nytte og Betydning sor Landet og Befolk­

ningen, men ogsaa kun under saadanne Betingelser kunne 

ansees for tilfredsstillende, onstelige og at fortjene Hele 

Rigets Understøttelse.

Opnaaelsen af den størst mulige Freqvents bestemmer 

Liniernes almindelige Beliggenhed, Terrainforholdene og de 

locale Forhold derimod den speciellere Retning. — Freqvmi­

sen paa og dermed alisaa tillige Beliggenheden af Jern­

banerne ere atter betinget ved Landets naturlige Frugtbarhed, 

ved dets Form, Dimensioner og Beliggenhed, ved dets andre, 

og da fortrinsviis Band-Communicationsmidler o. s. v. Da 

Freqventsen saaledes er betinget ved Landets indre og ydre

1*
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Forhold, bliver der at tage i Betragtning saavel den in­

dre Samfærdsel, som .ben udadgaaende, langvejs Trans­

port, som den gjennemgaaende Trafik, Transiten, og det i 

alle Tilfælde saavel for Personer, som for Gods.

Man har beregnet, at den locale Trafik, paa Distancen 

fra 3 til 6—8 Miil, afgiver den langt overveiende Deel af 

Jernbanetransporten, og at Langveistransporten tilligemed 

Transiten t Regelen kun udgjore 20 til 25 pCt. af Hele 

Fregventsen. Det er altsaa indlysende, at et Jernbanesystem 

fortrinsviis bor være beregnet paa den indre Samfærdsel. 

Men at det tilborlige Hensyn til Langveistransporten og 

Transiten ikke bør undlades, vil ligeledes være indlysende, 

da 20 til 25 pCt. af Indtægten ikke er nogen ubetydelig 

Factor med Hensyn til Jernbanens Forrentning, og den til­

svarende Transport ikke nogen ringe Sag sor Befolkningen, 

som afbenytter Transportmidlet. Dette er faa meget mere 

indlysende, som saavel Langveistransporten, som Transiten 

fremkalde og udvikle Localtrafiken og altsaa ogsaa intirecte, 

ved denne, forrente sig. — Ved Jernbaneanlæg paa Halvøen 

bliver der altsaa, som alt antydet, fremfor ved andre lignende 

Anlæg, at tage det tilborlige Hensyn til den indre Sam­

færdsel, saavelsom til Langveistransporten og Transiten, til 

Personfreqventsen, saavelsom til Godstransporten. Systemet 

bliver i sin Heelhed at begrunde ved en omhyggelig Under­

søgelse as Halvøens indre og ydre Forhold. Dog ikke alene 

af disses nuværende Tilstand, ogsaa af deres sandsynlige 

Udvikling t den nærmeste Fremtid; thi da Jernbanerne ere 

et mægtigt Civilisationsmiddel, saa er det vigtigt, at de faa 

meget som muligt bringes i Overensstemmelse mev den Ten- 

dents, som Udviklingen, ifølge de givne Forhold, med Rime­

lighed vil følge.

Paa vedfølgende Kort over Danmark er angivet tre
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geognostiste Begrcendsninger, *)  der ere betegnede ved Violet, 

Gunlt og Gront. Alt Landet paa Halvoen, der ligger ost- 

ligt og nordligt for den violette Begrcendsning, henhore enten 

til det, som Geognosterne kalde Rullesteensdannelsen, eller til 

Kalk-, Kridt- og Liimsteensdannelserne, der ere bedækkede med 

et tyndere eller tykkere Lag af Rullesteensdannelsen. — Hvad 

der paa Kortet er begrændset af de gule Linier, ndgjor den 

saakaldte Ahldannelse, og hvad som er afsondret derfra ved 

Det gronne Colorit, er Alluviaidannelser, det vil sige: Land, 

som i vor Jordperiode er afsat af Havet, og som fra Egnen 

ved Ribe sydpaa fortrinsviis bestaaer as Marskland.

Rullesteensdannelsen med dens afverlende Sand-, Leer- 

og Mergellag, dens runde Bakke- og Dalformer, dens mange 

uregelmæssige Vandlob, Soer, Enge og Moser, dens muld- 

Dækkede, rige, frugtbare Marker og mægtige Bogeskove, Rulle­

steensdannelsen er det egentlige Grundlag for Danmarks 

Rigdom og Frugtbarhed. Den indtager, som et Blik paa 

Kortet viser, den storste Deel af Halvoen At paa dennes 

nordligste Deel Kalk-, Kridt- eller Liimsteenslagene undertiden 

kun bedækkes af et tyndt Lag af Rullesteensdannelsen, for­

ringer i Regelen ikke, net forheier som oftest kun dennes 

Frugtbarhed. — J Nord og Ost for den paa Kortet be­

tegnede, violette Begrændsning findes paa Halvoen kun und'- 

tagelsesviis Ahl — ligesom saadanne Ahlpletter skulle findes 

paa de danske Oer — og deu betegnede Landstrækning er 

derfor næsten overalt dyrkelig, som oftest særdeles frugtbar 

og meer eller mindre vel dyrket. — Betragte vi denne Deel 

af Landet neiere med Hensyn til Formen, da finde vi, at 

den er lang og smal og med selve Halvoen strækker sig fra 

Syv mod Nord, at den er bredere i Syd, i Holsteen, der-

*) Segtcenbsningsliniei-ne ere angivne ester: „Danmarks geognostiste 

Forhold" af Forchhammer.
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paa bliver smallere og smallest Henimod Mivten, omtrent paa 

Midten as Hertugdommet Slesvig; at den derpaa udvider 

stg mere og mere og paa den nordligste Deel af Halvøen 

indtager dens hele Brede. Langs med hele Ostkysten skyde 

sig nu, i indbyrdes ringe Afstand, de saakaldte Fjorde fra 

Ost mod Vest ind i Landet. Disse Fjorde naae paa Mid­

ten, ved Slesvig, Flensborg og Apenrade, næsten heelt ind 

til Grændsen sor Rullesteensdannelsen; men saavel Syd, som 

Nord derfor bliver Afstanden mellem deres Spidser og denne 

Grændse større og større. Ved Haderslev, Kolding og Veile 

er den 2 til 3, ved Horsens omtrent 4, og vev Aarhuus, 

Randers og Hobro 7 til 8 Miil. Liimfjorden, det nordligste 

af disse, sra Havet indstydende Vande, er jo nu et Sund, 

der gaaer tvers igjennem ben frugtbare, nordligste Deel as 

Landet og tildeels gjennemfurer den med sine lange og dybe 

Arme. — Mellem to og to as de betegnede Fjorde dannes 

da af dette Land en Mængde smaa Halvøer, der skyde ud i 

Havet mod Ost, og i Syd og Nord, i Holsteen og Jylland, 

haves desuden en større, compact indre Landmasse, hen­

hørende til ten frugtbare Rullesteensdannelse.

Det er en stor Vildfarelse, der hidtil desværre har været 

altfor meget udbredt udenfor, ja paa mange Steder endog 

paa selve Halvøen, at Ahlheden og Ufrugtbarheden begynde 

tæt vestlig for Fjordspidserne. Landet bibeholder i Jylland 

fin livlige og frugtbare Charakteer omtrent lige over til 

Høideryggen, til Vandskjellet mellem de østlig og de vestlig 

afløbende Aaer. Egnene paa begge Siver af Gudenaaen og 

dens Bifloder Have en saa mægtig Skovvegetation, som der 

findes nogetsteds i Danmark. Her findes en ligefaa kraftig 

Jordbund med Leer og Mergel, som paa Øerne, eller langs 

Ostkysten. Som Beviis paa, at Leret haves i Overflodig- 

hed, tjener, at der Hvert Aar opstaaer adskillige nye Tegl­

værker i hine Egne. Her haves gode Enge, især ved Guden-
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aaens ovre Lob, dybe Moser med fortrinlig Torv, og de 

mange Vandlob med betydeligt Fald kunne afgive en betyde­

lig Vandkraft til industrielle Foretagender. — Vel findes der 

hist og Her lette Jorde, Sand- og Gruusmarker med ringere 

Frugtbarhed: men sormeentligen er dette ikke i væsentligt 

stærkere Forhold, end saadanne findes langs Hele Oftkysten, 

ofte meget nær ved de storre Kjobstæder. Landet i Hine 

Egne er ingenlunde udstyret daarligt af Naturen, men det er 

forsomt as Culturen.

Landets, især Agerens, betydelige Frugtbarhed Henviser 

Halvoens Beboer paa Agerdyrkning og Qvægavl som Hoved- 

bestæftigelse. Dette har hidindtil været saaledes og vil sand- 

synligviis ogsaa vedblive, idetmindste i den nærmeste Frem­

tid. Til en storartet Industrie og Fabriksdrift mangle 

enten Raaproducterne aldeles, eller de foreligge ikke til en 

faadan Overflodighed, en saadan Righoldighed, at de, der­

ved fristende, fremkalde en storre Virksomhed i denne Retning. 

Hertil kommer endnu, at Befolkningen forholvsviis er tynd og 

spredt, at Agerdyrkningen er den naturligste og beqvemmeste Er­

hvervskilde, at den imidlertid endnu langtfra i tilstrækkelig 

Grad har udtomt Landets naturlige Rigdom og derfor i lang 

Tid endnu vil absorbere den overvejende Deel as Arbeids- 

kraften. Hermed er nu naturligviis ingenlunde meent, at 

Industrien og Fabriksdriften ville vedblive at staae paa et 

underordnet Standpunkt, eller maaffee endog ville komme til 

at ligge aldeles brak; net De ville gradviis udvikle sig, som 

ve i den senere Tid have begyndt, og forbruge en stor Deel af 

Landets Raaprodukter. Men de ville dog tillige vedblive kun 

at være en Bibefkæftigelse for Befolkningen, Hovederhverven vil 

for lang Tid endnu hentes fra Ageren. — Betragte vi nu, 

Hvorledes Culturforholdene, ved denne fremherskende Tendents 

for Agerdyrkning, have udviklet sig paa den antydede, frugt- 

barere Deel af Halvoen.
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Ved Spidserne af alle de smaa Fjorde langs Hele Halv- 

oen er der opstaaet Kjobstæder, der danne en uafbrudt 

Række fra Syd til Nord, i en indbyrdes Afstand af 3 til 

5 Miil. Kun i Nord, mellem Hobro og Aalborg, haves 

den storre Afstand af over 6 Miil, og i Vensyssel, hvor 

Fjordene mangle, har der dannet jig to Kjobstæder umiddel­

bart ved Havet i 6 til 8 Miles Afstand fra Aalborg. Ved 

Grundene, nogle Mile vestlig for denne Stad, kan Lam- 

fjorden fortiden paa en Maade ansees at være begrændsek og 

Aalborg at henhøre til Fjordstæderne, med hvilke den ligger 

i Række. — Disse Kjobstæder have ikke alene paa den na­

turligste Maade dannet sig ved Fjordspidserne, thi de ligge 

der, omgiven af deres frugtbare Opland og med selve Fjor­

dene som det fortrinligste Communicationsmiddel til det store 

Hav; men deres store Antal og indbyrdes ringe Afstand er 

ogsaa særdeles heldig og beqvem for Agerdyrkningen. De 

dele i Regelen Oplandet lige, og dette bliver da fra 1Vs til 

2Vs Miles Brede til hver Side, Distancer, som paa gode 

Veie overvindes med nogenlunde Lethed af Landmanden. 

Hvor Distancerne til Kjobstæderne derimod ere over 2Va til 3 

Miil, der bliver Forholdene ubegvemme for ham. Trans­

porten af hans Producter bliver til hele Reiser, der koste 

ham betydelig Tid, Arbeidskraft dg Penge, som, regnede fra 

Producternes Værdi, forringe denne betydelig og foraarsage 

ham ikke ringe Tab. Saadanne storre Distancer haves nu 

deels paa de smaa Halvoer ostlig for Fjorvstædernes Række, 

deels i det indre, frugtbare Land, hvor dette, som antydet, 

har en Brede af 4 til 8 Miil. Paa Halvøernes ydre Ender 

hjælper Landmanden sig nu med Lethed ved den Mængde 

mindre Udskibningssteder, som sindes langs Kysterne, og 

hvoraf flere endog have dannet sig til Kjobstæder, saasom 

Grenaa, Mbeltoft, Mariager o. s. v. I det indre Land, 

hvor dette har en betydeligere Brede, har ligeledes Land-
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mandens Trang til, at Have Kjobstaden i sin Nærhed, efter- 

Haanden fremavlet en trevie Række Kjøbstæder, der alle ere 

Landstæder, nemlig Skanderborg, Silkeborg, Viborg og Hjør- 

ring. — Sammenligne vi disse tre Rækker Kjobstæder, nem­

lig Fjordstæderne, de ydre Sostæder og Landstæderne, med 

hinanden: da finde vi, at de førstnævnte uforlignelig ere de 

største, de betydningsfuldeste i alle Henseender, en namrlig 

Følge af, at de næsten Heelt ere omgivne af deres rige Op­

lande og tillige besidde et ypperligt Communicationsmiddel. 

Skjondt Kyftftæderne ere i Besiddelse af dette sidste, ere de 

dog kun hoist ubetydelige, fordi de, beliggende paa en Ud­

kant af Lander, kun have et ringe Opland. Landstæderne ere 

ligeledes langt mindre end Fjordstæderne, skjondt de Have 

frugtbart Opland til alle Sider, fordi der mangler dem der 

gode Communicationsmiddel. Dette er den egentlige Livs- 

aare for alle Havnestaderne, som gjor bisse til en beqvem Or­

ganisme for Udforselen af Landets Producter og Indførselen 

af dets Fornødenheder. Søstæderne kunne give Oplandene 

Kræfter til en god Agercultur, og denne er da ogsaa temmelig 

vidt fremstreven langs Kysten og omkring Fjordene. — Land­

stæderne, der selv skulle have deres Fornødenheder ved en be­

sværlig og kostbar Landtransport, ere langtfra ikke istand til 

at virke paa samme Maade, og de dem omgivende Landskaber 

staae dersor langt tilbage i Cultur. Trangen til, og den 

deraf følgende Nytte af forbedrede Communicationsmidler er 

derfor størst i disse Egne.

Liimfjorden er, selv i dens nuværende maadelige Til­

stand, hele Halvøens af Naturen dannede største og bedste 

indre Communicationsmiddel. Anvendes der forholvsviis 

ringe Midler til dens Forbedring, da vil den i de fleste 

Henseender fuldkommen kunne tilfredsstille de i og omkring 

den liggende rige Landskabers Trang til gode og billige 

Transportmidler. — Ved sit østlige Indlob, fra Kattegattet,
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Har den vev almindelig Vandstand en Dybde paa 10 til 

11 Fod. Derpaa erholder den en meget betydelig Dybde 

paa Hele Strækningen indtil 3 Miil vestlig for Aalborg, Hvor 

en Grund foran Snevringen, kaldet „Dragets paa en Stræk­

ning af circa 2,000 Alen, kun har 8 Fods Vanddybde. Ved 

den saakaldte „Meilgrund", een Miil ostlig for Logftor, Haves 

i Lobet, kaldet „Svælget", paa en Strækning af c. 2,500 Alen, 

kun 6 ril 9 Fods Dybde. Omtrent en Halv Miil vestlig for 

Logstor ligge Logstors Grunde, der kun have en Dybde af 

6 Fod. Hele det vestlige Bastn af Liimfjorden Har tilstrække­

lig dybe og tildeels rene Seillob, hvilket faavel gjælder om 

Lobene norden og sonden omkring Morso, som om de betyde­

lige Fjordarme, den flyder ind til Hjarbek, Skive, Veno, 

Struer, Lemvig o. s. v. Limsjordens Uvlob t Vesterhavet, 

ved Agger, Har ligeledes en Dybde as ikkun 6 til 6V2 Fod. 

Fjorden lader altsaa, som Folge af de fire Grunde, fortiden 

kun Fartoier af indtil 6 Fods Dybtgaaende passere Heelt 

igjennem. — Over det bugtede, foranderlige og stedse vanfle- 

lige Uvlob ved Agger, vil man vist neppe nogensinde kunne 

rigtig giøre sig til Herre. Derimod omgaaes Legstors Grunde 

ved en 10 Fods dyb Canal, som fortiden er under Arbeide, 

og det vilde naturligviis være meningsløst, om ikke de ostlig 

derfor liggende Grunde ved „Svælget" og „Draget" ogsaa 

bragtes til samme Dybde, og da alle tre Gjennemgange 

gjordes passable saavel for Damp-, som for Seilflibe. De 

nødvendige Havneanlæg as indtil 10 Fods Dybde ved Hjar­

bek, Skive, Nykjobing, Thisted, Struer 0. s. v. frembyde ikke 

store Vanskeligheder, da Fjorden med temmelig betydelig 

Dybde nærmer sig alle disse Steder. Vi have da, naar 

Liimfjorden betragtes som Fjord med ostlig Indsejling, et 

stort Farvande, der, med 10 Fods Dybde i alle vigtigere 

Lob og Udskibningssteder, deels omgiver, deels udstrækker sine 

Arme gjennem det, især i Vester ikke meget brede, men frugtbare
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Opland. Men med Skibe af indtil 10 Fods Dybtgaaende 

drives jo den langt overvejende Deel af Danmarks indre og 

ydre Handel, og det er da klart, at Egnene ved Liimfjorden 

i de fleste Henseender ville være særdeles vel accomoderede 

, med et saadant Communicationsmivdel.

Et Blik paa Kortet viser, at Ahldannelsen, skjondt mindre 

end Rullesteensdannelsen, dog har en meget betydelig Udstræk­

ning paa Halvøen. At Hiin Dannelse, hvis Lag cre leirede 

ovenpaa Rullesteenslagene, har denne betydelige Udstrækning, 

er Grunden til, at Halvøen i det Hele taget maa betragtes 

som kun middelmaadig frugtbar; thi Ahldannelsen med sin 

Maar, sit hvide Sand, fin brune Sand- og Steenahl, afgiver 

kun tarveligt Materiale til en kraftig Agercultur. — Betragte 

• vi imidlertid nølere hele denne store Landstrækning, der, lang 

og smal, men dog som sammenhængende, compact Masse, 

strækker sig fra Elben tæt op til Liimfjorden: saa finde vi, 

at den dog ikke har faa faa Rigdomskilder. Hele dette Land- 

f flab falder jævnt af fra Ost mod Vest, fra Høiryggen mod 

Vesterhavet, og der udspringer paa Høiryggen en Mængde 

Vandløb, der, med et regelmæssigt vestligt Lob, udgyde sig 

i Havet. Disse Vande indskære deres Leie i Ahldannelsen 

og danne derved i deres ovre 80b, hvor Vandmassen er 

ringe, dybe og snevre Dale, tildeels med Mosegrund, ved 

deres nedre Lob derimod, hvor Vandmassen i Regelen er be­

tydelig, aabne og vide Dale med store og frugtbare Enge, 

der ere det fortrinligste Grundlag for Vesteregnenes Rigdom. 

— Ahldannelsen har en temmelig forfljellig Mægtighed. Den 

synes at være tykkest tæt vestlig sor Høiryggen og at blive 

ptyndere tæt over ved Vestkysten. Her findes den egentlige, 

brune Ahl mindre Hyppig, Leer og Mergel derimod som oftest 

tæt under Overfladen; ofte forsvinde Ahllage endog aldeles 

og vi Have umiddelbart Marker af den frugtbarere Rulle- 

steensdannelse. — Vandløbene gjennemskære i Regelen Ahl-
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lagene, og vi have derfor ofte endnu frugtbare Leermarker 

paa Skraaningerue ned til Aadalene.

Til visse Elementer for en ftørre Frugtbarhed flutter sig 

nu, langs Kysten fra Ribeegnen fydpaa, Marskvaunelsen. 

Marsken er, som bekjendt, Danmarks ftugtbareste Jordbund. 

Den begynder allerede i ringe Grad at danne sig i det Indre 

af Hjertingfjord, Har en ikke ubetydelig Udstrækning i Ribe­

egnen, begynder atter med en større Brede i Egnen ved 

Høier og danner derfra fydpaa som en sammenhængende 

Masse, Hele Kysten, tilligemed den største Deel af de udenfor 

liggende Oer.

Hele Vægten af Ahldaimelseils og Marskens forenede 

Frugtbarhed falder altfaa heelt over langs Vestkysten, og Her 

har der da ogsaa dannet sig en Heel Række af Kjøbstæder i 

en indbyrdes større eller ringere Afstand. Men da der paa 

hele denne Kyst, lige fra Aggerkanaleu til Husum, ikke findes 

een eneste, endog kun taalelig god Havn, saa kunne alle disse 

Kjøbstæver ikke ansees for stort andet, end Landstæder. De 

ere da ogsaa alle finaa og i Regelen uven Evner og Kræfter 

til, væsentlig at fremme Landbrugen, der paa de fleste Steder 

kun i ringe Grad har udviklet sig. — Landbrugen bestaaer 

fortrinsviis i Qvægavl, der er den beqvemmeste, ved de gode 

Græsgange og de daarlige Communieationsmidler; men om disse 

vare bedre, vilde Kornavlen, ved en kraftigere Samdrift af 

Eng og Ager, ganske vist ikke blive ringe.

Den indre Strækning af Ahldannelsen besidder kun saa 

Egne af større Frugtbarhed. Som saadaime kunne imidlertid 

mærkes Strækningen fra Holstebro til Herning, men især 

Landskabet imellem og paa begge Sider af Ribeaaens og 

Kongeaaens mellemste Lob, Egnene ved Gram, Rødding, 

Folding o. s. v. I den sorst antydene Egn har der upaa- 

tvivlelig i ældre Tider været megen Skov — mange Sted­

navne tyde derpaa — og der haves endnu en god Ager.
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Dct sidstbetegnede Landflab har endnu, paa en ikke ringe Ud­

strækning, en kraftig Skovvegation og en ofte meget frugtbar 

Agergrund.

Soge vi nu, udaf denne korte Fremstilling af Halvøens 

indre Forhold og Tilstande, fra Husum og Flensborg nord- 

eftet, de Landstrækninger der, med Hensyn til den indre Sam­

færdsel, have ikke alene stor Trang til, men ogsaa 

betydelige Kræfter for Jerubanefreqventsen: da 

have vi forst Vestkysten, fra Husum opad, forbi 

Tonder til Lygumkloster, dernæst Egnen ved Ribe, 

samt hele Landskabet mellem denne Stad, Kol­

ding og Haderslev, og denne sidste Stad selv, 

der har en betydelig Storrelse, et rigt og temmeligt stort 

Opland, men kun et daarligt Fjordlob af indtil 6 Fods 

Dybde. Videre have vi Jyllands Vestkyst fra Ribe 

nordefter, forbi Ringkjobing henad imod Holstebro; 

videre det store, frugtbare Landskab mellem Hoi- 

ryggen paa den ene Side og en Linie, dragen 

mellem Slæderne Veile, Horsens, Aarhuus, 

Randers og Hobro, paa den anden. Videre den 

brede Landstrækning mellem Aalborg og Hobro 

og denne sidste Stad, der ogsaa kun har en Havnedybde ind­

til 6 Fod, og endelig det indre af Vensyssel, Stræk­

ningen mellem Aalborg, Hjorring og Frederikshavn.

For nu noiere at bestemme Beliggenheden af og For­

bindelsen mellem Linierne, bliver det nodvendigt at under- 

soge, i hvad Retning Trafiken fra de angivne 

Egne hensigtsmæssigst kan og bor ledes, og videre, 

i hvad Retning Langveis freqven tsen og Tran- 

siten naturligst gaaer.

Halvoen adfliller to store Have og strækker sig fra Syd 

mod Nord, fra et stort Fastland henimod et andet; saaledes 

at den kan siges, paa en Maade at danne en, paa et kort
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Stykke afbrudt, Bro over de store Vande, mellem de store 

Lande. Mod Osthar den sin intimeste Forbindelse, 

med de danske Oer; men herhen vender den ogsaa sin 

frugtbarste og lettest tilgængelige Side. Mod Syd er den 

landfast og har sin naturligste Forbindelse gjennem 

Tydstland med Hele Continentet. I Nord er den ved 

et smalt Farvande adskilt fra Skandinavien, med 

hvilket den har nogle, men ikke særdeles levende Forbindelser.

Mod Vest Har Halvøen en næsten lukket, utilgængelig 

Kyst og fyrer derfor ikke nogen betydelig Trafik i denne 

Retning. — For at et Jerbanesystem nu kan være planmæs­

sigt, henfigtssvarenve, maa det: fremme den intime For­

bindelse mod Ost, med Oerne, afkorte den lange Vei 

mod Syd, til Continentet, gjsre Halvøen til en virke­

lig, livlig freqventeret, Bro mellem dette og Skandi­

navien, og idetmindste aabne nogle Udveie til en livligere 

Handelsforbindelse med Vesteuropa.

Forbindelsen med de danste Oer, saavelsoin med næsten 

alle Farvande og Kyster forresten, ffeer jo for største Delen 

meget regelmæssig og den meste Tid af Aaret gjennem alle 

Ostkystens Havne, og kun ved haardere Vintertider er Hiin 

Forbindelse udelukkende Henviist til den, da vanstelige og 

besværlige Passage over Belterne. Det bliver altsaa 

jernbanernes Opgave, at føre Trafiken hen til Ost- 

kystens Havne og dernæst, at fremme Forbindelsen 

med Overgangsstedec over lille Belt til Fyen. — 

Betragte vi Fjordstæderne fra Flensborg nordpaa nølere, da 

finde vi, at de alle, undtagen Haderslev og Hobro, have en 

Havnedybde af mindst 10 Fod. Men, som alt antydet, den 

største Deel af den danske Søhandel drives med Fartøier af 

indtil 10 Fods Dybtgaaende, og alle hine Kjøbstæder ere der­

for, fra dette Synspunkt, lige vel skikkede og lige berettigede til, 

at blive Udflibningssteder for et forøget Opland, som Jern-
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banen kunde tilføre dem. Men alle disse Kjobstæder, saavel- 

som alle Halvøens Kjøbstæder overhovedet, ere saa godt som 

eensartede, smaa Handelspladse, hvor Haandværksindustrien 

og Kræmmerhandelen ere de fremherskende, og som have de 

Fornødenheder og Intet mere, end hvad det omgivende Op­

land trænger til. Her findes hverken nogen stor Handels- 

stad, nogen betydelig Fabrikstad, nogen fremherskende Jntelli- 

gentsstad, eller nogetsomhelst betydningsfuldt Centrum i een, 

eller anden Retning. Der er alt bleven antydet, at Forholdet 

med da mange smaa, tæt ved hinanden liggende Slæder, er sær­

deles beqvemt, Hensigtsmæssigt til Landbrugens 

Fremme;det formenes da, at dette Forhold børudvikles 

saaledes, som det af Naturen har dannet sig, og 

at det vilde være urigtigt, paa en kunstig Maade at danne 

store Centre, Hovedstader, ved et Jernbanesystem at drage al 

Trafiken til een Kjøbstad, paa de andres Bekostning. — Aar- 

Huus er, med en Havnedybde af indtil 18 Fod og en Be­

liggenhed omtrent midt paa Jyllands Ostkyst, den Stad, der 

bedst egner ftg til at drive en større, oversøisk Handel og at 

tpille ven Rolle i Jylland, som Flensborg endnu for koit Tid 

siden spillede i Slesvig; men saalænge hiin Stad ikke selv 

yttrer Tegn til en saadan Virksomhed, ikke selv tager be­

tydelig Overhaand over dens Naboer Horsens, Randers og 

Aalborg, saa vil den ikke være at begunstige paa disses Be­
kostning.

Den simpleste og naturligste Maade, Hvorpaa Havne- 

stæderne sættes i Forbindelse med den frugtbarste Deel af 

det indre Land, er ved Baner i østvestlig Retning, fra Fjord- 

ipidserne indad. Disse Baner fores saa langt ind, at deres 

vestlige Ender i det Høieste ere 3 Miil fra Høideryggen, fra 

Grændsen for ven frugtbare Rullesteensdannelse. Hervev 

haves et heelt System af Tværbaner af 2 til 5 Miles 

Længde; men der opnaaes kun derved Forbindelse mellem de
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enkelte Punkter. Forbindes derimod alle de vestlige Bane­

ender med en Bane i nord-sydlig Retning, en Længde- 

bane: da gaaer denne som en Hovedaare gjennem det frugt­

bare Land, optager Trafiken sra begge Sider og sorer den 

ved Tværbanerne til og sra Havnestæderne. Trang til For­

bindelse med Passagen over lille Belt have alle, saavel de 

indre Landstrækninger, som Kyststrækningerne; men naar den 

betegnede Længdebane ved en Arm sættes iForbindelse 

med Beltet: da kan den, idet den ved sit System af Tvær­

baner drager Alting til sig og derhen, ogsaa fuldkommen til­

fredsstille Trangen fra denne Side.

At fore en enkelt Tværbane over tit et Punkt paa Vest­

kysten, vil være betydningslost. Freqventsen maa her sam­

les, ved at lade Baner lobe langs hen med Kysten, 

tværs over Aaernes nedre Lob, og langs med Marsken, hvor 

denne findes. Ved at lade disse Baner komme fra Syd og 

fra Nord, lade den ene krydse over til Egnen ved Haderslev, 

føre den anden mod Ost, langs Kongeaaen, og lade dem 

begge, forenede lobe hen til lille Belt, erholder man den for­

ønskede intimere Forbindelse as de .antydede, frugtbarere vestlige 

og indre Landstrækninger med de danste Oer. — J Nærheden 

af den Egn, hvor lille Belt er smallest, haves tre Havne- 

stæder, Kolding, Veile og Fredericia, hvoraf de to forste 

have rigelig 10 Fods, den sidste endog 12 Fods Havnedybde, 

og denne vil sormeentligen let kunne forøges og Havnen 

udvides. Disse tre Havnestæder, sat i Forbindelse med hine 

Baner, ville tilstrækkelig kunne tjene til Vesteregnenes Udstik­

ninger mod Ost. En anden Havneforbindelse paa Ostkysten 

haves endnu, ved at lade den sydlige Linie lobe an til den 

sydflesvigfle Bane, der fører til Flensborgs fortrinlige Havn. 

— Overgangspunktet over lille Belt til Fyen er af særdeles 

Vigtighed, da derpaa, i haarde Jisvintre, hele Forbindel­

sens Lethed og Beqvemhed udelukkende beroer; det maa der-
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for vælges med Omhu. Det kan sormeentligen intet andet 

være, end Snoghoi, hvorfra til Kongebroen Beltet er smal­

lest, Passagen altsaa kortest, hvor der altid haves et roligt 

og sikkert Farvande, der selv i de Haardeste Vintre er aabent, 

fri for Jis, hvor de nedvendige Havneanlæg med stor Lethed 

iværksættes, og Hvorved endelig Hele Routen, Jernbanelinien 

i Forening med Beltpassagen, bliver den korteste og beqvem- 

meste. For Jernbanens eventuelle Fortsættelse gjennem Fyen 

vil denne Beltpassage kunne foretages til enhver Tid as Aa- 

ret uden ringeste Forsinkelse, hvilket er af stor Vigtighed, 

naar man har et faa udmærket Communicationsmiddel, fom 
Jernbanerne.

Langveisforbindelfen mod Syd, med Continentet, saavel- 

som Tranfiten mellem dette og Skandinavien, skeer natur- 

ligviis ad en Længdebane, der tillige bliver Hovedbane, 

Stambane i hele Systemet. Veien bliver i ethvert Tilfælde 

lang, thi fra Frederikshavn, Transitens naturlige Begyndel­

sespunkt, til Hamborg, det forste store Maal for denne Fre- 

gvents, Haves i directe Linie omtrent 60 Miil. En god Deel 

længere vil Hovedbanen jo nodvendigviis blive paa Grund 

af Halvoens buede Form, de locale Terrainvansteligheder, 

de i Syden bestaaende Baners betydelige Buer og Vinkler og 

endelig, paa Grund af de speciellere Fordringer, denne Bane 

endnu har at tilfredsstille med Hensyn til den indre Frc- 

gvents. Den bliver derfor ifolge Forholdenes Natur en 

temmelig lang Bane, vel Henimod 75 Miil, og bor den ikke 

unodvendig forlænges, paa en planlos Maade krydse i Ost 

og Vest; thi saavel den indenlandske Langveistrafik, som 

Trasiten, vil lide Tab derved i Tid og Omkostninger, uden 

at Jernbanebestyrelsen eller Nogensomhelst vinder Noget der. 

ved. Dette er et væsentligt Hensyn, og det vil sandsynligviis 

desuden være hensigtsmæssigt, ja nobvendigt, at en Tare med 

aftagende Scala, saaledes at Transportomkostningerne mode-

2
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reres noget i Forhold til den vorende Vejlængde, indforeS 

for Halvøens Baner, for derved at gjore Transiten rigtig 

levende. — Hovedbanen maa altsaa — idet den i Jylland 

opfylder den Bestemmelse, at gaae gjennem det indre, frugt­

bare Land paa Ostsiden, i Slesvig derimod, hvor dette sydlig 

ror Haderslev bliver meget smalt, krydser over og gaaer langS 

Vestkysten — fores faa lige, som Terrainforholdene forresten 

tilstede det, mellem Frederikshavn og dens Tilknytningspunkt 

med den sydslesvigske Bane.

Frederikshavn, der kun er ubetydelig som Handelsstad, 

og som hidtil ved sin gode Red og sin Havn paa 15 Fods 

Dybtgaaende har havt sin største Anseelse som Nødhavn, har 

en Ypperlig Beliggenhed som Endestation for Længdebanen. 

Af Sverriges og Norges Kjøbstæver ligge Warberg, Gøte­

borg, Frederiksstad, Mos, Christiania, Drammen, Tønsberg, 

Arendal, Christianfand, foruden en Mængde mindre betyde­

lige, i en Afstand paa 6 tit 16 Timers Dampskibsfart fjer­

net fra samme, og der vil altsaa mellem den og disse Slæ­

der kunne finde en regelmæssig, tilveels daglig Forbindelse 

Sted, der kan være i noie Overeensstemmelse med Bane­

togene. Nked de fjernere liggende norske Stæder Stavanger, 

Bergen og Throndhjem, vil en sjældnere Forbindelse kunne 

vedligeholdes. En særdeles gunstig Omstændighed er del, ar 

Farvandet til Frederikshavn, saavelsom til de fleste af de 

nævnte Stæder, næsten stedse, selv i de strængere Jisvintre, 

er aabent og at altsaa Forbindelsen i Regelen ingen Afbry­

delser vil Have.

Længdebanens Tilknytningspunkt til den sydsles­

vigske Bane kan planmæssigt intet andet være, end Oster- 

Ohrstedt, ved hvilket man ad den korteste Vei uaaer til 

Hamborg og Continenter, uden at den derhenimod rettede 

Linie behøver at fjerne sig for meget fra de frugtbare 

Marskegne.
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Som alt antydet, Har Vestkysten fra Aggerkanalen — 

ja lige fra Skagen — til Husum ingen Havn.af nogen Værdi. 

Derimod har den paa to Steder, nemlig i Hjertingfjord og 

under Sydspidsen af Romo, Mulighed for gode Havneanlæg 

Paa det forste Sted haves en god Red, og en Havn paa 

10 til 12 Fods Dybde vilde kunne anlægges, som, forbun- 

ven med Vestbanen, vilde kunne tjene Beboerne langs Jyl­

lands Vestkyst som almindeligt Udstibningspunkt. — Under 

Romo haves ligeledes en god Red og en Havn as forste 

Klasse vil kunne anlægges, der kunde tilfredsstille det vest­

lige Slesvig og desuden tjene til at fremme Transporten 

fra Ost mod Vest, fra Ostersoen til Vesterhavet og omvendt, 

vel ogsaa kunde afgive en god Nodhavn for Skibe, i Storm 

paa Vesterhavet. Paa begge Steder er Havneanlæget van­

skeliggjort ved den betydelige Ebbe og Flod, ved at den hoie 

Stormflod kan besrygtes, og ved at de allerfleste Dæmnings- 

materialer, saavel af Lommer, som af Steen, maa Hentes 

langveis fra. Foruden disse to Havne giver Forbindelsen 

med den sydslesvigske Bane endnu Adgang til Havnene ved 

Husum og ved Tonning, hvoraf den sidste er tilgængelig for 

Skibe af indtil 12 Fods Dybde.

Ved det oven Udviklede om Halvoens indre og ydre 

Forhold er nu Baneliniernes almindelige Beliggenhed given, 

og ved at tage det tilborlige Hensyn til Terrainfolderne og 

til de speciellere Loealiteter, er eftersolgende Banesystem — 

der paa Kortet er antydet med en fuld, rod Linie — nolete 

bestemt. Hove d- eller Stambanen gaaer fra Oster- 

Ohrstedt forbi Drelsdors, Leck, Tonder, Lygum- 

kloster, Agerskov, tæt ostlig forbi Beftoft, Skryd- 

strnp til Voiensgaard — hvorfra Sidebanen forbi 

Hammerlev til Haderslev — og videre, forbi Sommer- 

sted, Vamdrup til Store Andst, hvorfra der imod 

Ost gaaer en Sidelinie forbi Kolding, Gndso til

2*
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Snoghoi og derfra videre til Fredericia, mod Vest 

en anden Sidebane forbi Veien, Folding, langs 

Kongeaaen til Jernved — hvorfra Sidegreen til 

Ribe — Branninge, Varde — Hvorfra Sidegreen 

til Hjerting — Strelef, Skjern, Deiberg, Ring- 

fjobing. Stambanen fortsættes fra Store-Andst tit Egnen 

ved Randbol — hvorfra Sidegreen over Haraldskjær til 

Veile — videre, vestlig forbi Jellinge og i lige Linie 

ind i Gudenaadalen, folgende denne til Egnen ved Aale 

— Hvorfra Sidegreen langs Bygholmsaaens nordre Dal- 

flrænt til Horsens — videre til Egnen ved Uding, boier 

verpaa nordlig omkring denne Landsby, omkring den ostlige 

Ende af Mos So, ganer over Aaforbindeisen mellem 

Knud- og Birk-So, forbi Allinge, gjennem Linaadalen 

og atter ind i Gudenaadalen folgende den til Tange. Fra 

Egnen ved Rye-Molle udgaaer en Sidegreen forbi 

Venge, Harlev, Braband til Aarhuns; fra Tange en 

anden, folgende Gudenaaens venstre Bred, til Randers, 

og to smaa Sidegrene haves med Lethed til Skanderborg 

og Silkeborg. Fra Tange gaaer Stambanen forbi Rod- 

tjærsbro, langs Vandet Mose, forbi Skabers Molle 

til Viborg — hvorfra Sidegreen til Hjarbek — og 

videre, forbi Rodding, Kleitrup, Snæbum — Hvorfra 

en fort Sidebane overs Ols til Hobro — Ravnkilde, 

Buderup, Dal til Aalborg, hver den tæt vestlig for 

Staden gaaer over Liimfjvrden og videre forbi Aistrup, 

lidt ostlig for Vreilev, passere Uggerby-Aa ved Jil- 

Bro — hvorfra en kort Sidegreen til Hjørring — gaaer 

sydlig for Hormefted, nordlig for Aafted, gjennem Flade 

til Frederikshavn.
For den betegnede Stambane ere Terrainforholdene syd­

fra indtil Egnen ved Randbol særdeles gunstige. Fra Eg­

nen ved Sonder-Lygum indtil Vamdrup er den, ved Jngenieur-
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Capitain von Owesen nivellerede, meget heldige Linie fulgt. 

Fra Randbol indtil Linien gaaer ind i Gudenaadalen, Haves 

nogle Vanskeligheder, idet Banen ikke overalt vil kunne følge 

Terrainets ikke ubetydelige Ujævnheder. Gudenaadalen srem- 

byder ingen Vanskeligheder med Hensyn til Stigningerne; 

hvorimod dens Krumninger og mange Vandtillob nodven- 

diggjor adskillige Buer og Broer. I Egnen ved Ading maa 

Banen fra Gudenaadalen stige op i en hoiere liggende Dal, 

hvilket kan skee under nogenlunde gunstige Betingelser. Den 

sænker sig derpaa efterhaanden, for ved Fuldbro at gaae over 

Molleaaen. Tæt foran dette Punkt maa den paa et kort 

Stykke skæres i Skrænten langs Mos-Soens Kyst. Dens 

videre Fortsættelse, forbi Allinge indtil Kjærs Molle, stem- 

byder ingen storre Vanskeligheder; men her maa den atter 

gjore en Stigning gjennem en temmelig snever Dal, for at 

naae op i den videre Linaadal. Ved de to nævnte, korte 

Stigninger, den ved Uding og den ved Kjærs Molle, der 

formeentligen kunne skee med 1: 150, Hoiest 1: 120, er op- 

naaet: at begge Kjobstæderne, Skanderborg og Silkeborg, 

begvemt kunne sættes i Forbindelse med Hovedbanen, at denne 

bliver en Deel kortere, end om Gudenaadalen var bleven 

fulgt paa Hele Strækningen, og at derved tillige en Mængde 

andre Vanskeligheder ere undgaaede. — Under Liniens videre 

Lob maa den ved Tange gaae gjennem en temmelig snever 

Aadal, ved Skabers Mølle passere tværs over Dalen, ved 

Sodal, i Rærheden as Rødding, gaae over Vandskjellet, Hvil­

ket ogsaa bliver Tilfældet ved Snæbum, for at den kan komme 

ind i Tollestrup-Aaens Dal. Alle de hidindtil betegnede Vanske­

ligheder ere imidlertid ikke særdeles store og ville — undra- 

gen de nøiefe angivne Steder — sandsynligviis ikke nodven- 

diggjøre større Stigninger. Den sidstnævnte Dal, der følges 

videre til Egnen ved Støvring, er paa flere Steder snever, 

Har Mosegrund og Væld og vil foraarsage adstillige Vanske-
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ligheder , men ikke store Stigninger. Fra Egnen ved 

Stovring indtil Aalborg er Dalen aaben og nogenlunde 

gunstig. I Vensyssel passerer Linien først et Par lave 

Bakkerygge i Nærheden af Brønderslev og det lave Vand- 

fkjel i Egnen af Serritslev uden betydelige Vanskeligheder. 

Derpaa følger den først Uggerby-Aaens venstre, faa dens 

Højre Bred under temmelig gunstige Forhold invtil Gaarven 

Høgholt, beliggende sydlig for Hørmested. Herfra indtil 

Egnen nordlig for Aafted, en Strækning af cirea 1Vi Miil, 

haves Hovedliniens vanfkeligste Gjennemgang, idet den maa 

passere et høiere liggende, ujævnt Terrain med flere dybe, 

skjøndt ikke brede Aadale. Imidlertid vil der formeentligen 

ikke udkræves overdrevne Stigninger, da man gradviis kan 

hæve sig fra begge Sider, saavel fra Høgholt, som fra 

Frederikshavn, og man neppe behøver at stige høiere end til 

150 Fod over Havfladen, naar den lavere Deel af Pla- 

tauet mellem Tolne og Rammelhøi vælges med Skjonsom- 

Hed. Derimod blive Jordarbejderne i det ujævne Terrain 

betydelige.

Hvad nu videre den valgte Retningslinie angaaer, da 

maa det bemærkes, at fra Randbol til Viborg kun Gudenaa- 

dalen alene frembyder Terrainforhold, hvor en Linie med 

moderate Stigninger, ringe Jordarbejder og andre gunstige 

Betingelser, kan anlægges; thi Gudenaaen frembyder den 

eneste Længdedal af nogen Betydenhed. — Vilde man 

fra Randbol gaae lige nordpaa med en Linie, da støder man 

først i Egnen ved Gadbjerg og Lindeballe, senere i Egnen 

ved Nykirke og Tyregod, paa saa compacte Bakkemasser, saa 

det vil være en Umulighed, at trænge der igjennem uden 

umaadelige Jordarbeidcr, Tunneller, stærke Stigninger og 

deslige; og desuden vil man under ten videre Fortsættelse 

vedblive at Have et meget ujevnt, bakket Terrain ined be­

tydelige, dybe Tverdale langs alle de Aalob, man krydser.
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De, der lovprise den billige Hoirygsbane, ville forundres, 

naar de komme i hine Egne og staae foran de store, morke 

Bakkemasser, eller de dybe Dale, istedetfor at forefinde den 

forventede, næsten plane Slette. Denne, den saakaldte Hoi­

rygsbane, vil maafkee blive den vanfteligste og kostbareste af 

alle Længdebaner at anlægge. — Naar man derimod vilde 

omgaae- de her antydede betydelige Vanskeligheder ved en stor 

Bue i Vest: da undgik man dog ikke et ujævnt, tildeels 

bakket Terrain med store, dybe Tverdale, med mindre man 

forte Linien heelt over i Egnen ved Ringkjobing, Hvorved 

man altsaa erholdt en fuldstændig Vestbane.

Fores derimod Banen fra Randbol over i Terrainet 

ostlig for Gudenaadalen, da maa man idelig passere de dybe 

Tværdale og de mange Aalob, som fore til Fjordene, samr 

de hoie Bakkerygge, der ligge mellem disse, og man nodes 

da derved til store Gjennemskæringer og Opfyldninger, be- 

tydelige Broer, Viadueter o. s. v. og erholder desuden meget 

ugunstige Stigningsforhold. — En væsentlig Fordeel, Egnene 

omkring Gudenaaen endnu frembyde, er, nt de i de fleste 

Henseender Have Materiale i Overflodighed til Banebyg­

ningen.

Medens Gudenaadalen altsaa i de for Jernbaneanlæg 

vanskeligste Egne paa Halvoen, i technist Henseende ufor­

lignelig frembyder de gunstigste Betingelser for et billigt og 

henfigtssvarende Anlæg: saa tilfredsstiller den i samme an­

tydede Linie de, med Hensyn til Trafiken opstillede Betingelser, 

at gaae gjennem det indre, frugtbare Land, i det Hoieste 3 

Miil fra Hoiryggen, og tillige at træde i en let og beqvem 

Forbindelse med Landstæderne og Handelspladsene. For at 

kunne tilfredsstille disse Betingelser, maa Linien gjore en 

stor Bugtning, og for at kunne fnoe sig gjennem Terrain- 

vanflelighederne, flere mindre Buer; men, afseet fra disse, 

paa Grund af Forholdene, nødvendige Forlængelser, er den
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den korteste, man kan lægge gjennem denne Deel af Landet. 

Fra Viborg til Aalborg er Liniens Beliggenhed, i det af 

Naturen dannede Dalftrog, ogsaa meget heldig, da den næsten 

som en lige Linie gjennemflærer det brede Landskab mellem 

Hobro og Aalborg. — J Vensyssel gaaer Linien midt gjen­

nem den frugtbareste Deel af. Landet, sætter dettes driftige 

Landstad i Forbindelse med den fortrinligste Havn, er kun 

lidt længere end den nivellerede, korteste Linie, over Hallund, 

Hellum og Sæby til Frederikshavn, og frembyder formeent- 

ligen neppe saa store Vanskeligheder, saa stærke Stigninger, 
som denne.

I Egnen ved Randbol gaaer Banen snarere paa Ran­

den af Heden, den store, ode Randbol-Hede, end gjennem 

frugtbart Land; men dette er en Rovendighed, fordi de dybe 

Tværdale, der gaae Heelt ind til Veile, ligge strar ostlig 

herfor, og lidt videre sydpaa, vestlig for Kolding og Haderslev, 

er, som alt gjcntagen antydet, Grændsen mellem det frugt­

bare og ufrugtbare Landskab ikke mere saa skarpt betegnet. 

Banen maa derpaa gjore en flad Bue, for at komme over 

til Vestkysten, og gaaer langs Marsken, forbi Handels­

pladsene Lygumkloster, Tonder, Leck, tæt forbi Bredfted, for 

atter under en flad Bue at gaae til Oster-Ohrstedt.

Denne Længdebane, der i Halvoens for Jernbaneanlæg 

vanskeligste Egne er knyttet til Gudenaadalen paa en længere 

Strækning, kalder jeg Gudenaabanen, i Modsætning til andre 

projecterede Linier, saasom Hoirygsbanen, Ostkystbanen o. s. v.

Næsten alle Sidebaner, undtagen den særdeles vigtige, 

der fra Stvre-Audst gaaer forbi Kolding til Snoghoi og 

Fredericia, ville have gunstige Terrainforhold, med moderate 

Stigninger. Alle de, der gaae til Fjordstæderne, folge Tvær- 

dalene, som i Regelen med jævnt Fald fore til Havnene. 

Sidebanen til Aarhuus gaaer langsmed en Række Smaa- 

soer, Hvor Terrainet har et meget ringe Fald. De smaa
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Sidegrene til Hjørring, Hjarbek, Silkeborg og Skander 

borg have alle let Terrain, den forste en næsten horizontal 

Slette. — Sidebanen til Snoghoi - Fredericia har vestlig 

for Kolding, et vanfleligt, indviklet Terrain og Vanskelig­

hederne fortsættes ostlig for denne Stad, indtil Hiinstdes Krybily, 

Hvor Forholdene blive nogenlunde gunstige, indtil Vanskelig- 

Hederne atter gjenstndes ved Fredericia. Dette Banestykke 

bliver det kostbareste i Hele Systemet, og betydelige Stignin­

ger kunne ikke undgaaes. —

Sidebanen fra Store-Andst over Veien, langs Kvnge- 

aaen til Jernved og derfra videre forbi Varde, Skjern og 

til Ringkjobing, med sine Sidegrene til Ribe og Hjerting, 

har i det Hele taget særdeles gunstigt Terrain, paa store 

Strækninger en næsten jævn Slette; dog mangler der ingen­

lunde Vanskeligheder, idet adskillige Tværdale og brede Aa- 

lob maa passeres, hvilke sidste ville udkræve betydelige Bro 

bygninger. Denne Bane, der vil være istand til at drage 

den storste Deel af Trafiken fra Jyllands vestlige Egne til 

sig, kalder jeg Vestbanen.

For at suldstændiggjore hele dette Jernbanesystem, maatte 

denne Vestbane endnu fortsættes videre mod Nord, og des­

uden en Sidebane fra Hovedbanen fores fra Lygumkloster 

forbi Brede, Meolden over til Romo og ende ved en Havn 

under denne Oes Sydspids. Vestbanens Fortsættelse kunde 

ffee, enten i Retningen mod Holstebro, eller i Retningen 

mod Lemvig. I den forst tænkte Retning ere Terrainfor- 

holdene temmelig ugunstige, Landet ujævnt, bakket, i Retnin­

gen mod Lemvig er det heldigere. Da der imidlertid ved 

Vestbanen indtil Ringkjobing allerede er opnaaet særdeles 

meget for Vestlandet, dette desuden paa Halvoens nordligste 

Ende er gjennemskaaret af Liimfjorden, der paa to Steder, 

ved Hjarbek og ved Aalborg, sættes i Forbindelse med Hoved-



26

banen: faa formenes, at Vestbanens Fortsættelse tilhorer en 

senere Periode. —

Havneanlæget ved Roms, og Jernbaneanlæget over en 

Dæmning til denne O, betinge hinanden gjensidigen. Haves 

nemlig Havnene, da bliver Dæmningen fra den til Fast­

landet aldeles nodvendig, for at.man under alle Omstændig­

heder kan vedligeholde en sikker og beqvem Forbindelse, som 

nu hverken haves ved Ebbe- eller Flodtid. Fores, omvendt, 

Jernbanen hen til Kysten i Nærheden af Ballum: da vil 

man aldeles ikke have opnaaet Noget nden Havneanlæget. 

Thi man kan ikke her, faa let fem ved Hjerting, foretage 

Ind- og Udskibninger, da det dybe Lob gaaer altfor fjernt 

fra Fastlandets Kyst og der ingen beqvem Forbindelse fan 

vedligeholdes mellem dette Lob og denne Kyst. — Dybet 

nnder Romoes Sydspids dannes vev at Ebbe- og Flodstrom­

men, som presser sig igjennem Listerdyb, skærer op under 

Romo, naar Vandene stulle fylde eller forlade Havbeltet 

mellem Øen og Fastlandet. Havnen maa dannes ved en 

Dæmning, der fra Øens sydostlige Spids gaaer ud i ostlig 

Retning, fenere, folgende Strommens Retning, boier mod 

Nordost og Nord og afskærer et Stykke af Dybet. — Dæm­

ningen fra Fastlandet til Øen maa lægges lidt nærmere ved 

dennes Nord-, end dens Sydspids, i Egnen hvor der haves 

neutrale Vande. For ved Flodtiden at fylde Romo-Beltet, 

stremmer Vandet nemlig ind, faavel sydfra, gjennem Lister- 

dyb, som nordfra, gjennem Jyvredyb; begge Stromme modes 

lidt nærmere ved Nord- end ved Sydspidsen af Øen, og her- 

haves ingen Stromning mere, ingen Jisgang og sjelden 

nogen stærk Segang. — Saavel Havnedæmningen, fom 

Dæmningen mellem Øen og Fastlandet, men især denne sid­

ste, bliver temmelig lang; og de maa begge være tilstrækkelig 

hoie og stærke, for at kunne modstaae de Hote Stormfloder. 

Men de ville da ogfaa begge lige faa sikkert kunne Holde sig,
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som Marfldigerne, faa meget mere, som de ere stillede under 

gunstigere Forhold end disse; thi begge ligge de i Læ af Øen, 

den ene er bøiet i Retning med Strømmen, og den anden er 

uden Paavirkning af samme; medens Marskdigerne derimod 

i Regelen ligge tvers for Storm og Strom. Man vilde 

ved disse Anlæg opnaae en Havn as sorfte Klasse, maaflee 

den bedste ved hele Nordsoen; men Anlægene ville udkræve 

en betydelig Capital og — da der ved de lange Dæmninger 

kommer Dannelsen af Marstland og andre Forhold med i 

Betragtning — bor vistnok helst udgjore et fra Jernbane- 

sagen affondret Foretagende. — Altsaa kun naar Havn og 

Dæmning udfores, fores Banen fra Lvgumkloster over Brede, 

og Meolden derhen. For i faa Tilfælde at fremme Tran- 

fiten fra Østerfoen til Vesterhavet, blev det da ogfaa nød­

vendigt, at bringe Romo og Flensborg i en hurtigere og 

kortere Forbindelse, end over Oster-Ohrstedt, hvilket jo i sin 

Tid kunde stee ved en let bygget, billig Tværbane fra Leck, 

maaflee rigtigere endnu fra Tønder, til Flensborg.

Hvad nu hele det oven angivne, betydelige Jernbane- 

fyftem vil koste at udfore, det lader sig naturligviis først med 

Sikkerhed bestemme, naar alle Linierne ere nivellerede og 

fuldstændige Overflag haves. Imidlertid give de paa Halv­

øen alt foretagne Rivellements adflillige Data, Hvoraf der 

tilnærmelfesviis kan drages Slutninger til Anlægscapitalens 

omtrentlige Størrelse. Af Stambanens sydligste Deel er 

nemlig Banestykket fra Sønder-Lygum til Vamdrup fuldstæn­

digt nivelleret og befunden, at kunne bygges for e. 220,000 

Rdlr. pr. Miil. Fra Sønder-Lygum til Oster-Ohrstedt ere 

Forholdene nogenlunde analoge, Terrainet næsten ligefaa 

gunstigt og Anlægskapitalen vilde vel omtrent blive ven
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samme pr. Miil. Sidegrenen til Haderslev er en Deel 

kostbarere, og, ved at drage den sammen med den i Slesvig 

nivellerede Deel af Længdebanen, har man funden, at dette 

samlede Banenet vilde kunne anlægges for c. 228,000 Rdlr. 

pr. Miil. Ved Banen er imidlertid forudsat mindre Færd­

sel, hvorfor den er lettere bygget, har lettere Mastiner o. s. v. 

en Forudsætning, som med sine Conseqventser ikke vil kunne 

indrommes som rigtig, især da den langt overveiende Deel 

af Linierne henhorer til Stambanen. Anlægscapitalen bor 

derfor vistnok anflaaes noget hoiere for de flesvigste Linier og 

turde vel mindst være 250,000 Rdlr. pr. Miil. De 17V» 

Miil lange Linier vilde da udkræve en Capital af circa 

4,312,500 Rdlr. —

J Jylland er bleven nivelleret en Linie Vamdrup-Rand- 

bol-Jellinge-Horsens, en anden Linie Silkeborg-Viborg-Hjar- 

bek, og en tredie Linie Sonder-Onstld-Viborg-Hjarbek, hvilke 

alle indeholde længere Strækninger af Gudenaabanen, og som 

derfor kunne tjene til Skjon for dennes Anlægscapital. Den 

forste er beregnet til 365,350 Rdlr., den anden til 327,300 

Rdlr. og den tredie til 358,000 Rdlr. pr. Miil. — - I 

Gudenaadalen ere Forholdene fra Hveisel til Nving nogen­

lunde overrensstemmende med Terrainforholdene paa Linien 

fra Silkeborg til Viborg og maatte vel altsaa nærmest koste 

327,000 Rdlr. pr. Miil; hvorimod igjen Terrainet fra Uding 

til Linaa frembyder noget storre Vanfleligheder. Anlægs­

summen pr. Miil for Hele Linien fra Vamdrup til Snæbum, 

synes saaledes omtrent at stulle ligge mellem 327,000 og 

366,000 Rdlr., hvoraf som et nogenlunde passende Medium 

kan tages 350,000 Rdlr. pr. Miil. For de 23'/- Miil 

Bane fra Vamdrup til Snæbum bliver Capitalen altsaa 

8,225,000 Rdlr.

Den 6^4 Miil lange, gjennem Dalen lagte Linie fra 

Snæbum til Aalborg, sammenlignet med den nivillerede Linie
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fra Hobro til Aalborg, undgaaer de betydelige Jordarbejder, 

som denne har ved de store Op- og Nedstigninger ved Hobro, 

ved Skorping og andetsteds; har derimod mange forfljellige 

Vanskeligheder, foranledigede af den snevre, tildeels med 

Mosegrund fyldte Dal, at overvinde, vil derfor vist neppe 

kunne anlægges billigere end de for Hobro - Aalborg Linien 

calculerede c. 420,000 Rdlr. pr. Miil, hvilket giver Summen 

2,835,000 Rdlr.

Paa Linien fra Aalborg til Frederikshavn haves betyde­

lige Jordarbejder paa Strækningen fra Hogholt til Egnen 

nordlig for Aasted, c. 1^/r Miil, samt en Deel ringere Van­

skeligheder i Egnen fra Bronsderslov til Serridslov; men 

disse Vanskeligheder, sammenlignet med dem, som den nivel­

lerede Linie har ar overvinde ved Hæbelftrup, ved Kjølske- 

gaarden, ved Hellum, ved Overgangen over Aasen sydlig for 

Stagsted, ved Nedgangen til Sæby o. s. v. gjor det mere 

end sandsynligt, at hiin Linie neppe tor anflaaes saa Hoit 

pr. Miil, som denne. Med 400,000 Rdlr. pr. Miil vilde 

de 91/« Miil Bane fra Aalborg til Frederikshavn koste 

3,800,000 Rdlr.

Alle Sidegrene, Veftbanen og Linien Store Andst-Snog- 

Hoi-Fredericia undtagen, udgaae fra Hovedbanen til enkelte 

Slæder eller mindre Landskaber og Localiteter, og det synes 

derfor indlysende, at Freqventfen paa ingen af dem vil være 

saa levende, som paa Hovedbanen. De kunne derfor alle 

bygges lettere og have en lettere Drist end denne. De have 

desuden næsten alle gunstige, gunstigere end Hovedbanens, 

Terrainsochold, der ikke betinge ftørre Stigninger eller skabe 

andre betydelige Vanskeligheder, og ville derfor ganske vist 

kunne anlægges en Deel billigere pr. Miil, end Stambanen. 

At Erpropriationen paa enkelte af Sidegrenene vil være lidt 

større, end paa Hovedbanen, vil ikke have nogen synderlig 

Betydning: da Erpropriationen jo, selv i de frugtbarere Egne,
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sjelden naaer en Tiendedeel af Anlægskapitalen, og derfor en 

mulig Differents i faa Henseende, under de givne Forhold, 

vil være forsvindende. Af Sidebaner af den betegnede Arr 

er der kun hidindtil nivelleret een eneste, nemlig den fra 

Aarhuus til Silkeborg, der er beregnet til 354,710 Rdlr. 

pr. Miil. Men denne Linie passerer mellem Store-Ring og 

Galthen et betydeligere Vandstjel og kommer i det Hete tager 

ind i meget vanskeligere Terrainforhold, end Sidebanen fra 

Rye-Molle langs Soerne til Aarhuus. Den formenes derfor, 

ikke at kunne tjene som Norm. — Ved de antydede Hensyn, 

nemlig til en lettere Bygning, en lettere Drift og de gunsti- 

gere Terrainforhold, kan det nu formeentligen antages, at — 

i Sammenligning med den, for den storste Deel af Stam- 

banen antagne Gjennemsnitssum af 350,000 Rdl. pr. Miil 

— Sidebanerne i Gjennemsnit ikke vilde overstige cirea 

300,000 Rdlr. pr. Miil som Anlægscapital. Tilsammen Have 

de en Længde af 18V» Miil og ville altsaa udkræve en Ca­

pital af 5,475,000 Rdlr.

Linien fra Store-Andst til Snoghoi maa paa en Maade 

betragtes som en Hovedbane, der stal fortsættes mod Ost, 

gjennem Fyen og Sjælland, og som jo ogsaa til visse Aarstider 

fra Nord, Syd og Vest optager Hele Freqventsen til Verne. 

Den maa derfor ved Udforelfen ogsaa betragtes som Hoved­

bane, har desuden, som alt antydet, et meget vansteligt Ter- 

rain og tor derfor ikke anslaaes til ringere end 535,000 Rdlr. 

pr. Miil, det vil sige: Gjennemsnitssummen pr. Miil af den 

nivellerede Bane Vamdrup-Kolding-Fredericia i Forening med 

Sidebanen til Snoghoi. For den 5Vs Miil lange Linie 

Store Andst-Kolding-Snoghoi-Frederieia bliver det da Capi- 

talen 2,942,500 Rbdlr.

Vestbanen vil, ligesom Smaabanerne, kunne bygges let­

tere og erholde en lettere Drift, end Stambanen. Dens 

Terrainforhold ligne meget Terrainet for den slesvigste Deel
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af Banen; bog har ben, især i Egnen nordlig for Varde, 

mellem denne Stad og Skjern, et mere ujævnt Landskab at 

passere, end ben nysnævnte Bane har nogetsteds, og Hvad 

ber saaledes kan spares veb en billigere Anlægsmaabe, bet 

vil omtrent igjen medgaae til, at overvinde de lidt ftørre 

Terrainvanskeligheber. Denne Bane synes berfor al kunne 

antages til ben samme Anlægscapital, as i Gjennemsnit 

250,000 Rdlr. pr. Miil, som ben slesvigske og nieb sine to 

Sidegrene til Ribe og Hjerting udgjorende en Strækning af 

20 Miil, altfaa at kofte 5,000,000 Rblr.

Broen veb Aalborg over Liimfjorben Har man anslaaet 

til 700,000 Rblr.

Sammenstilles nu bisse omtrentlige Overslag sor Jyl- 

lanbs Banenet, saa Haves:

Stambanen fra Vambrup til

Freberikshavn...................39s/-iMil 14,860,000 Rblr.

De mindre Sidegrene, Summa 180« — 5,475,000 — 

Banen St. Andst - Snoghoi-

Fredericia ...................... 5'/s — 2,942,500 —

Vestbanen med Sidegrene .... 20 — 5,000,000 —

Broen over Liimfjorben ......... — — 700,000 —

Hele Banenettet 831/« Miil 28,977,500 Rblr.

Disse Overslag ere jo fortrinsviis stottede paa Beret­

ningen over be i Jyllanb 1856 foretagne Nivellements, Hvor- 

veb be Her angivne Summer ere tagne i Betragtning, uden 

Hensyn til be i Hiin Beretning anførte Slutningsbemærk­

ninger, hvor der udtales den Anskuelse, at de anslaaebe 

Summer ville kunne nedbringes lidt, at ben beregnebe Ost- 

bane saaledes sandsynligviis fra 474,800, vilde kunne ned­

bringes til 460,000, eller endog til 450,000 Rdlr. pr. Miil. 

Det kan nemlig antages, at om end en faaban ringere Re- 

buction, tildeels ved Besparelser, vilde kunne finde Sted: saa
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vil man dog, naar der skrides til Banens Udforelse, ester- 

Haanden stode paa uforudsete Vanskeligheder, der, i Forening 

med den næsten aarlig stigende Arbeidslon og Fordyrelsen af 

Materialier, ville gjore, at man til Erempel paa Ostbanen 

nok kom til Talstørrelser som 474, maaskee endog 480,000 

Rdlr. pr. Miil og derover. De i Overflag bragte Summer 

for Gudenaa-Banesystemet synes derfor ikke at være væsentlig 

for Høie. — Paa den anden Side synes de, under de gjorte 

Forudsætninger, heller ikke at kunne være væsentlig for lave. 

Nivellementet har nemlig, hvor det, mellem Vamdrup og 

Snæbum paa tre længere Strækninger, er kommet ind paa 

Stambanens Terrain, i Virkeligheden givet Talstørrelser, ver 

ligge lidt over, eller lidt under 350,000 Rdl. pr. Miil, og 

dette synes derfor ikke at kunne ligge meget langt fra Sand­

heden, naar Terrainforholdene paa de øvrige Strækninger 

tages med i Betragtning. — Hvo som kjender Terrain­

forholdene, vil ligeledes kunne indsee, at Strækningen fra 

Snæbum til Frederikshavn ikke ret Del fan ansættes Høiere, 

end det tilsvarende, nivellerede Banestykke i Overflaget er be­

regnet til. — Banen Store Andst-Snoghoi - Fredericia er 

ganske i Overeenstemmelse med NivellementSresultatet. — For 

Vestbanen og de smaa Sidegrene er Overflaget mest Hasar­

deret, men formenes dog, under de givne Terratnforhold og 

med de gjorte Forudsætninger, ikke at kunne være væsentlig 

høiere. — Imidlertid maae disse Talangivelser ikke tages for 

andet, end hvad de ere, nemlig: omtrentlige, løselige Over­

flag, der ere fremsatte, for at man i det Efterfølgende Har 

bestemte Talstørrelser at holde sig til. De have kun denne 

relative Værdie, fljondt de faa meget fom muligt ere ud­

dragne af, bragte i Overeensstemmelfe med de forhaanden- 

værende Resultater og i flere Henseender formenes, godt at 

kunne benyttes til Sammenligninger. —

Men 28,977,500 Rdlr. er en efter vore Forhold meget
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stor Capital, og der reiser sig nu uvilkaarlig Sporgsmaal 

som: vil det Gode, der opnaaes ved saa store Jernbaneanlæg, 

staae i Forhold til saadanne Capitalers Anvendelse? Ville 

vi kunne bringe det Offer, som betinges for saadanne Capi­

talers Tilvejebringelse? — For at kunne besvare det forste 

Sporgsmaal, maa vi betragte Sagen fra to Synspunkter, 

nemlig fra Nyttens — den indirecte Forrentning — og fra 

Udbyttets — den birecte Forrentning. For at besvare Det 

andet Sporgsmaal, maa vi notere betragte saavel de Tilbud, 

der alt ere gjorte om Jernbaneanlæg paa den cimbrifle Halve, 

som de Offer, man alt har bestemt sig for til saadanne Jern- 

baneanlægs Fremme.

Nytten og Udbyttet staae i et birecte Forhold til hin­

anden, betinge hinanden gjensidigen; jo ftørre Nytte en Jern­

bane gjor, jo større Freqvents den har, desto større Udbytte 

giver den i Regelen ogsaa; og omvendt, er Udbyttet stort, 

da har den i Regelen ogsaa stor Freqvents, gjor megen Nytte. 

Vi maa altsaa tildeels betragte disse to Sider i Fælleds- 

skab. — Den ftørre, eller mindre Freqvents, der er Genera­

tor for dem begge, er betinget ved Landskabernes Frugtbar­

hed, Culturtilstand, Befolkning, men fremfor alt ved deres 

Form, Udstrækning og relative Beliggenhed og den deraf føl­

gende Trang tit at benytte et saadant Communicationsmiddel 

i den ene og den anden Retning. Neppe vilde Nogen for­

tiden finde paa, at anlægge Jernbaner paa det frugtbare, vel- 

dyrkede, stærkt befolkede Laaland, paa Falster, Langeland 

eller Ærø; derimod haves alt Baner gjennem de langt magrere 

Egne af Holsteen og Slesvig. Der bygges fortiden Jern­

baner gjennem tyndt befolkede Egne i Norge, Sverrig og 

Rusland. I America lægger man Baner ind i ubeboede 

Landskaber, i Forventning om den Cultur, som derved kan 

udvikle sig. Den relative Beliggenhed af Landskaberne har, 

som sagt, en ovetveiende Betydning for Banefreqventsen.

3
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Jernbanen maa i Almindelighed betragtes som et meget 

beqvemt, hurtigt, billigt, i de fleste Henseender fortrinligt 

Transportmiddel. Vi behove ikke at gaae til Udlandet, for 

at finde paafaldende Erempler paa, hvad forbedrede Trans­

portmidler kunne bevirke. Paa selve Halvoen Haves Han­

delspladsen Silkeborg, der er Resultatet af Gudenaaens Seil- 

bargjorelse og Chausseeanlæget fra Aarhuus til Ringkjobing. 

Hvor Gudenaaeanalen ender og krydses af Chausseen, der 

er i Lobet af tolv Aar opstaaet en livlig, driftig, blomstrende 

Kjobstad, hvoraf der i tidligere Tid ikke fandtes et Huus. 

Pladsen har driftige Kjobmænd, Fabrikanter, duelige Haand- 

værkere, en flittig, vindskibelig Befolkning af maaskee alk 

over 1000 Indbyggere, og af nye Huse bygges der Hvert 

Aar næsten sneseviis. Og samtidig hermed er der i Om­

egnen opdyrket tusinder af Tonder Hedeland, anlagt Eng- 

vandinger, Træplantninger, opstaaet nye Fabrikker, Mængder 

af nye Teglværker, Moller o. s. v. Og den væsentlige Be- 

sordrer af denne Vindskibelighed, dette Opsving, er Organet 

for Udsorselen af Produeter og Tilforselen af Fornodenheder, 

er Gudenaacanalen, dette mere end middelmaadige, lange, 

bugtede Farvande, der kun tilsteder Passagen for Baade og 

Pramme af indtil 18 Tommers Tybtgaaende. Naturens 

Rigdomme Have i Aarhundreder ligget ubenyttede; men Trans­

portmidlet har paa en Maabe her selv fremavlet Prodneterne, 

hidkaldt Producenterne og skabt en Befolkning, Vindskibelig- 

hed og Velvære. At den ved den anden Ende af Gudenaa­

canalen beliggende Havnestad Randers i den senere Tid Har 

taget et saa overordentligt Opsving, nu overgaaer sin Nabo 

og Rival, Aarhuus, i Handelsomsætning og Vindskibelighed, 

skjondt denne sidste Stad Har langt gunstigere Havneforhold: 

det maa ganske vist sor en stor Deel tilskrives Forbindelsen 

med Silkeborg, Trafiken med denne Landstad og med Hele 

det indre Land, hvilket den ved Canalen har vunden som fit
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Opland. Som et andet Erempel paa Communicationsmid- 

lernes Indflydelse kan anføres, at den lille Stad Hjørring 

fra 1845 til 55 er tiltagen med circa 26 Procent af sin Be­

folkning, siden den har erholdt Chausseeforbindelse med de to 

Havnestæder Aalborg og Frederikshavn. Det er indlysende, 

at Forholdene, saavel her, som der, vilde have udviklet sig 

langt gunstigere endnu, ifald den regelmæssige, billige og bc- 

qvemme Jernbaneforbindelse var traadt istedetfor den lang­

somme og kostbare Chaussee- eller den langsomme, uregel­

mæssige og ubeqvemme Canalforbindelse. Med det oven frem­

satte, planmæssige Gudenaabanesystem vilde en lignende Ud­

vikling, sonr den ved Silkeborg antydede, have sunden Sted 

langs Hele Stambanen, fra Oster - Ohrstedt til Hjorring, og 

langs Hele Vestbanen indtil forbi Ringkjobing; og et lig­

nende Opsving, som det sor Randers antydede vilde være 

følt i alle Havne- og Fjordstædor, nemlig i Horsens, Aar- 

huus, Randers o. s. v. ved Trafiken fra det, saa at sige, 

nye Opland langs Gudenaadalen og fra Liimfjorden forme­

delst Sidegrenen Viborg-Hjarbek; i Veile, Fredericia, Kol- 

d-ng o. s. v. derimod ved Trafiken fra det vestlige Jylland 

og Slesvig. Det er denne Udfoldelse af indre Samfærdsel, 

af forøget Trafik og Vindflibelighed, og den deraf følgende 

Cultur og almindeligt Velvære, som er det ypperligste Re­

sultat, den fortrinligste Gevinst af Jernbaneanlæg. Den lader 

sig i alle sine Forgreninger neppe nogensinde fuldstændig belyse 

ved Ord, endnu langt mindre fremstille ved Talstørrelser; 

men den foresvæver ganske vist alle dem mere eller mindre 

flart, der med Iver planmæssigen soge at fremme gode Jern­
baneforetagender.

Nogle Forfattere") have, ved at opstille meget plausible

Fr. filte og C. M. Poulsen, see „Motiveret Forflag til en successiv 

Fuldsorelse as et Jernbane-, Dampskibs- og Telegraphsystem sor Dan­

mark og Slesvig. Kjobenhavn 1850."

3 *
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Talstørrelser, godtgjort, at ver ved Afbenyttelse af circa 74 

Miil Jernbane i Danmark og Slesvig, foruden den opnaaede 

iredobbelte Transporthurtighed, altsaa en betydelig Tidsgevinst, 

vilde spares Landet aarligt i Transportomkostninger circa 

2,310,000 Rdlr. Dette er vist neppe regnet for Hoit, og dog 
vilde 'en saadan Besparelse, om kun den opnaaedes ved de 

83i/„ Miil af det foreslaaede Jernbanesystem for Jylland, 

udgjere circa 8 pCl. aarlig af den 28,977,500^Rdlr. store 

Anlægscapital. Men Besparelse, er kun den ene Side af Sa­

gen, det opstaaede Liv i Trafiken, i Samfundsforholdene, er 

den anden, den langt betydningsfuldere.
Et andet betydningsfuldt Moment med Hensyn til ven 

indirecte Forrentning kan soges i selve Banebygningen. Aor- 

uven at Landet opnaaer et saa stort og kostbart Maflineri, 

som en Jernbane, der i sig selv er sin Capital værd, saa 

nvsaaes endnu den vverveiende ftørre Deel as denne Capital 

i ve Landskaber, Hvorigjennem Anlæget skeer, og foreges der­

ved Capitalrigdommen i en meget betydelig Grad. Ved det 

antydede Baneanlæg i Jylland vilde til Erempel af de circa 

29 Millioner, mindst de 20 Millioner blive i Landet; thi 

naar undtages Skinnerne og en Deel Tommer, der komme 

fra Udlandet, saa ville de fleste andre Materialer soges og 

sindes i de Egne hvorigjennem Linierne gaae, ligesom næsten 

al Arbeidslon vil consumeres Ver. Nu vel, Befolkningen Har 

et storartet industrielt Foretagende tit at tage Erempel af for 

Oie; dette selvsamme Foretagende srembyver nye og billige 

Veie til Udsorsel af Produkterne for dens Vindflibelighed, og 

endelig efterlader det, efterhaanden som det skrider frem, bety. 

delige Capitaler til nye Foretagender, foroget Virksomhed: 

kunne vel Betingelserne være gunstigere, Omstændighederne 

mere fristende, mere opmuntrende, til at udfolde en saadan! 

— Det er disse besynderlig gunstige Omstændigheder, der un­

dertiden paa en uforklarlig, næsten vidunderlig Maade, ofte
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i meget kort Tid, Have flabt Heelt nye Samfundsforhold i 

Landskaber, Hvor Udviklingen var stagneret og der havdeS 

Trang til forbedrede Transportmidler.

Man har fra flere Sider ivret stærkt imod, at anvende 

fremmede Capitaler til Jernbaneanlæg og derimod anbefalet 

at reise Capitalerne i selve Landet; og dog synes det næsten 

i alle Henseender fordeelagtigst, om fremmede Midler kunne 

erhverves til billige Vilkaar for saadanne Foretagender. I 

Danmark herfler der fortiden, det maa vistnok indrommes, 

almindelig Velstand. Der haves saavel Penge som Penge- 

mænd. Og dog staae vore Capitalister neppe i Forhold til 

faa store Foretagender, som det omhandlede og — hvad der 

er det Allervæsentligste — deres Capitaler kunne i Regelen 

ikke ret ve! engageres deri. De gode Conjuncturer Have vel 

medført almindelig Velstand, men ogsaa udvidet al mulig 

Judustri og Trafik, faa at tiltrods for at Penge Haves, Ca­

pitaler dog ere dyre og søgte til alle mulige nye eller udvi­

dede Foretagender. Capitalister og Speeulanter kunne med 

Lethed bringe mere end 4 pCt. ud af deres Penge og kunne 

derfor ikke ret vel sætte dem i Jernbaneforetagender, Hvor Hiin 

Rente er det Hoiefte, man hidindtil har kunnet beqvemme fig 

til, at garantere dem. Men selv om matt ved større Op- 

offrelser fik deres Penge engageret i det omhandlede Jern- 

baneforetagende: saæ opnaaedes kun derved, at circa tredive 

Millioner Rdlr. bleve bundne af det større Foretagende og i 

længere Tid unddroges den almindelige, daglige Trafik, og 

af den betydelige Capital vilde mindst Fjerdeparten vandre 

ud af Landet for Materialer, og Resten for største Delen kun 

omplantes fra øerne til Halvøen. Følgen deraf vilde sand- 

synligviis blive, at vort lille Pengemarked, selv under de 

gunstigste Conjuncturer, trykkedes, og at de commercielle og 

mercantile Foretagender lede derved; men under ugunstige 

Conjuncturer kunde let Standsninger og større Uheld blive
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Resultatet. Forsisellen er omtrent den, at medens man af 

de egne Capitaler taber mindst een Fjerdedeel og tillige trykkeS 

og generes i sine commercielle og mercantile Forhold: saa 

vinder man ved de fremmede Capitaler omtrent tre Fjerdedele 

af Hele Summen, netop til at fremme, udvikle og livliggjore 

disse Forhold. Differentsen er blot: Hele Capitalen, paa 

billige Vilkaar, vunden for den indre Trafik. 

Men ved billige Vilkaar forstaaes: billigere, end vore Capi- 

talister i Regelen kunne tilvejebringe Capitaler, og saadant 

kan jo forudsættes at opnaaes i Udlandet, Hvor Rentefoden 

er lavere, Pengene billigere og rigeligere end hos os. Netop 

ved de fremmede Penge erholde vi ikke alene Hele Jernbane- 

organismen nedlagt og arbejdende paa vor Jordbund; men 

endog den storste Deel as Anlægscapitalen tilflyder os, ved­

bliver fom en Nationaleiendom at arbeide, at virke iblandt 

os. Denne Iver for Anvendelsen af nationale Pengemidler 

synes derfor, forudsat at fremmede kunne haves paa billige 

Betingelser, at være en misforstaaet Patriotisme. —

Af alle danske Landsdele er Jylland upaatvivlelig den, der 

i de senere Aar har taget det storste Opsving. Alle Forhold 

have udviklet sig betydeligt, og hvo der efter ti Aars Forlob 

gjenseer Landet, vil ofte forundre sig over, hvor mange Ting 

der, saavel i Kjobstæderne, som paa Landet, Have forandret 

sig til det Bedre. Ikke alene paa Ostkysten, men ogsaa i det 

Indre foler man overalt Fremskridtene, og selv i Egnene om­

kring Ringkjobing, Varde o. s. v. Have de gode Conjunc- 

turer formaaet at overvinde Den afsides Beliggenhed og de 

daarlige Communicationsmidler, formaaet at fremkalde en 

bedre Cultur, en forøget Virksomhed. Det er upaatvivlelig 

de gode Conjunkturer, der have fremavlet disse Opsving; 

men Livet er vakt, Tendentsen er given, og den vil maaskee 

kunne vedligeholde sig selv under mindre gunstige Conjunc- 

turer. Dog muligviis vil den ikke kunne det, maastee vil
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Udviklingen under vanskeligere Forhold standse i de begunsti­

gede Egne og ganske Hendoe, eller Tingene maaflee enbog 

gaae tilbage, i de mindre begunstigede. — Det er en bekjendt 

^ag, at en god Maskine, der leverer et godt Fabrikat og 

under gunstige Forhold giver stort Udbytte, endnu i vanske­

lige ^.idei kan fortsætte sit Arbeide, naar den daarlige Ma- 

stine alt længe har maattet standse sit Nu vel, den jydske 

jernbane er et saabant godt Maskinerie til at arbeide i Lan­

dets Interesse; men man anskaffe den itide og føge ved dens 

Arbejde, ved dens gode Udbytte at blive stærk, Heelt at ub- 

l^lde sine Kræfter, sin Rigdom, medens Conjuneturerne ere 

gode: da vil man kunne modstaae og Udviklingen vil ikke 

standse, naar Tiderne forandre sig. — Nationernes materielle 

Udvikling skeer periodisk, ligesom deu aandetige; benyttes der­

for ikke den rette Tid og de rigtige Midler: da vil den stebse 

vedblive at være ufuldstændig, Landet og Folket aldrig rigtig 

komme til Kræfter. — For den, der nøje Har observeret, 

Hvorledes Forholdene i ben senere Tid udvikle sig paa Halv- 

oen, horer der vistnok ikke megen Propheti til at forudsige, 

at der, med det fremsatte Gudenaabanesystem og nogenlunde 

gunstige Conjuncturer, om ikke saare lang Tid ikke vil findes 

Hedeland mere paa den ostlig for Hoideryggen beliggende, 

flugtbarere Deel af Landet. Om fem og tyve til tredive 

Aar ville Hederne fandfynligviis hore til Traditionerne der, 

eg fia Spidsen af Himmelbjergskolben vil ben Fremmebe, 

iinai han bereiser eller maaflee har taget sin Sommerbolig 

i hine, Danmarks ynbigste Egne, fandsynligviis forgjæves 

fpeibe efter Resterne af ben, bog i flere Henseenber interes- 

sante, brune Hede. — Men sor at komme til et saabant Rc- 

jultat, bør man da rigtignok ikke lade disse herlige Aar hen- 

gaae med tomme, frugteslose Discusstoner!—

Hvad nu Udbyttet, Banens bireete Forrentning, angaaer, 

da vil det næsten være umuligt, ved nogensomhelst Beregning



40

at udtrykke den i passende Talstørrelser. Forholdene ere alt­

for indviklede og vanstelige dertil. — Det synes imidlertid 

mere end sandsynligt, at Foretagendet, selo cfterat Hele Sy­

stemet er fuldfort, i Begyndelsen ikke vil kunne forrente sig, 

at det i de forste Par Aar kun vil give 2 til 3 %, maaskee 

endog derunder, og at det forsi om 8 til 10 Aar vil give 

circa 4 %. Have imidlertid Beboerne forsi gjort sig ret 

fortrolig med dette Transportmiddel; Have Bonderne lært at 

benytte det til alle længere Kjorfler og Hestene desmere til 

Ploven; Have forst Forholdene i det indre Land og i Vester­

egnene udviklet sig noget, og den saa vigtige og nodvendige 

Samfærdsel mellem disse Landsiaber og Havneftæderne eta­

bleret sig; Have forst Svensiere og Nordmænd folt hensigts­

mæssigheden og Beqvemmeligheden af vor Halvoes Bane, 

og de da benytte de Dampskibe, der nodvendigviis maa sætte 

Frederikshavn i Forbindelse med de nærmeste Havne paa den 

siandinaviflé Halvo og især med Endepunkterne for de der 

efterhaanden fuldendte Banelinier, til at komme over paa vore 

Baner; har der faaledes, ved Siden af den indre Samfærdsel 

og ved Siden af vor egen Langveistransport, udviklet sig en 

levende Transit mellem Skandinavien og Cøntinentet: da 

fynes det neppe længere tvivlsomt, at Banen ogsaa virecte 

vil kunne forrente sig og med Tiden endog give godt Udbytte.

Det Handler sig i Jernbanesagen ganske vist om en di- 

recte Undeistottelse af Staten i flere Aar. Men tages t Be­

tragtning, at der foruden det opnaaede, storartede Jernbane- 

maskinerie, endnu tilflyder Landet den overvejende fterre Deel 

af den dertil forbrugte Anlægseapital, at der ved selve det 

gode Maskineri spares Befolkningen for Millioner i Tans- 

portomkostninger, og at andre Millioner indvindes ved den 

fremavlede, storre Vindflibelighed, den ftorre Cultur; kort 

sagt, at Foretagendet indirecte maastee mangfoldige Gange 

vil forrente sig: saa er der mere end Grund nok for den
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Anskuelses Rigtighed, at det Gode, der opnaaes for Landet 

ved disse Jernbancanlæg, fuldkommen vil staae i Forhold til 

Anlægscapitalens Storrelse, og der er mere end Opsorvring 

nok for Statsftyrelfen, at bringe det nodvendige directe Offer, 

forudsat at dette ikke overffrider Landets Kræfter.

For at komme til Anskuelse om den omtrentlige Storrelse 

af det directe Offer, som maae bringes, maa vi, som alt an- 

tvdet, tage nogle Momenter af Jernbanesagens Historie — 

thi denne Sag har en lang, næsten 15 Aar gammel Historie 

— i Betragtning. Det er da især de Momenter, som inde­

holde directe Tilbud om Baners Anlæg, der her have Inter­

esse for os; thi deraf fees tydeligst, hvilken Tillid Penge­

manden har til Banens sandsynlige Forrentning, hvor ftort 

Offeret fandsynligviis vil blive fra Statens Side i Tivernes 

Lob, og paa hvilken Maade det henstgtsmæsstgst kan udredes. 

— Skjondt man alt langt tidligere i Tale og i Skrift Havde 

omhandlet Jernbaners Anlæg paa Halvøen, Havde udkastet 

Projecter og Planer dertil: faa erholdt Hele Sagen dog forft 

en mere positiv Charakteer, da i Aaret 1852 den fydflesvigffe 

Bane blev concessioneret og der derpaa gjentagen indkom 

Tilbud om Banens Fortsættelse og Systemets Fuldførelse lige 

til Frederikshavn. Disse Forslag ere i det Væsentligste 

følgende:

1) I December 1852 havdes Tilbud om Jernbanesyftemets 

Fuldførelse indtil Frederikshavn, hvilket, i Forening med 

den fydflesvigffe Bane, vilde udgjøre c. 80 Miil Jern­

bane, og hvortil, efter et løst Overslag, udkrævedes 

c. 27 Millioner Rdlr. Foretagendet ffulde udfores i 6 

Aar og Banen bygges indtil Viborg, imod en almindelig 

Concesfion af Staten, hvorimod denne for Banestykket 

fra Viborg til Frederikshavn garanterede Actionairerne 

4 % af AnlægScapitalen. Dette sidftbetegnede Bane- 

stykke calculeredes til c. 7,200,000 Rdlr. og, i Tilfælde
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at dette kun kunde bære Driftsem kastningerne, aldeles 

intet Udbytte kunde give, blev da Statens Høieste Rister 

c• 300,000 Rdlr. aarlig.

2) J Februar 1853 gjenteges dette selvsamme Tilbud, og 

der gjordes endnu følgende:

3) Hele Banestystemet fuldføres i Løbet af 8 Aar, og efter- 

haanden, som Anlæget skriver frem, udsteder Regjeringen 

til Actionairerne 4 % rentebærende Statsobligationer 

for en Sum as omtrent Tredjedelen af den forbrugte 

Anlægscapital. Indtægten af Jernbanerne anvendes, 

efter Fradrag af Driftsomkostningerne, forlods til at er­

statte Staten de, af Obligationerne udbetalte Renter, og 

Obligationerne selv indfries efterhaanden af Actieselskabet 

for Staten. — Denne vilde ved dette Tilbuds Antagelse 

altsaa komme til at udgive sor c. 9 Millioner i Obliga­

tioner, men først Have Risico derved, naar Hele Fore­

tagendet gav under 17« % Nettoudbytte, og vilde det 

Høieste Tab — naar hele Banesystemet netop kunde bære 

Driften — blive c. 360,000 Rdlr. aarligt Tilskud.

4) I Juli 1855 havdes, paa Foranledning, Forslag om 

Hele Banens Anlæg, imod at Staten paa lignende 

Maade som oven antydet uvstedte til Actieselskabet 

Tredjedelen af Anlægscapitalen i 4 % Obligationer. 

Her skulde Regjeringen imidlertid først for sine Obliga­

tioner blive deelagtig i Udbyttet, efterat Actionairerne 

Havde erholdt 5 % for de to Trediedele as Anlægs­

capitalen. Denne var desuden angivet til c. 400,000 

Rdlr. pr. Miil. Staten vilde altsaa, med for c. 8 Mi- 

lioncr Obligationer — den sydslesvigske Bane var allerede 

udført — Have regelmæsstgen at tilskyde 320,000 Rdlr. 

aarlig, indtil hele Foretagendet gav over 3Vs % Udbytte 

af Anlægscapitalen.
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5) J December 1855 kunde") man have Havl Tilbud om 

Banens Bygning fra den sydslesvigske Bane indtil Aar- 

Huns og Viborg, imod at Statskassen udsteder til Cntre- 

preneuren Halvdelen as Anlcegscapitalen i 4 % Obliga­

tioner. Entrepreneuren overtager i 14 Aar Banens 

■ Drift in od 50 °/o as Bruttoindtægten, medens de andre

50 °/o anvendes til, forlods at tilbagebetale Staten 

Renterne as Obligationerne, dernæst til Forrentning as 

Actierne indtil 4 %, og hvad der endnu maatte blive 

tilovers, fordeles ligelig mellem Staten og Actionairerne. 

— Ved dette Tilbud vilde Statens Tab forst indtrædc, 

naar ven Halve Bruttoindtægt var mindre end 2 % af Hele 

Anlægscapitaleit, og det vilde ganske vist neppe nogen­

sinde blive betydeligt, da der jo stedse havdes den Halve 

Bruttoindtægt til dets Dækning.

Vev alle disse Forslag loves endnu de Betingelser aabne, 

at Staten kunde overtage Banen efter 20 eller 25 Aars 

Forlob for 25 Gange de sivste 3 eller 5 Aars GjennemsnitS- 

indtægt, at Linierne sorst notere skulde bestemmes ved Nuder- 

sogelser af Terrainet o. s. v. Dernæst maa bemærkes, at de 

alle vare primitive Forflag og ikke Resultatet as nogen For- 

Handling: va der fra Statens Side aldrig blev gjort Mod- 

forflag.

Sammenligne vi disse forfljellige Forslag indbyrdes, da 

finde vi, at de under 1, 2 og 3 anførte ere væsentlig gunstigere, 

end det under 4. Bed Forslagene under 1 og 2, var Statens 

Risico knyttet til den Deel as Banen, der forudsættes mindst 

rentabel Tilfludene vilde sandsynligviis aldrig blive ret 

store, men derimod være nodvendige i længere Tid. Ved For­

slaget under 3, turde Risicoen for Staten vistnok attfees for,

*) Saaledes paastaaes der fra visse Sider. See Bladet „Fædrelandet" 

for denne Tid.
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at blive aldeles ingen; thi der er meget ringe Sandsynlighed 

for, at Nettoudbyttet noget Aar vil blive under p/s %. 

Alle tre Forslag tyde paa en Hol Grav as Tillid Hos 

Entrepreneuren til, at Foretagendet er godt, vil give 

godt Udbytte. Især af det under 3 anførte sees, at Han 

aldeles ingen Rentegaranti behøver, kun modtager Regjeringens 

Understøttelse, fordi denne begjæres, tilsikkrer den Rentepriori- 

teten og tilbyder sig at indløse dens Obligationer. Her synes 

alle ønskelige Fordele opnaaet for Staten og Hele Ristcoen at 

hvile paa Entrepreneuren. I Modsætning Hertil fordres 

under 4, for Entrepreneuren og Actionairerne ikke alene Rente- 

prioriteten, men endogsaa en Høiere Rente, end den Ver til- 

staaes Staten. Her ere altsaa ganske de modsatte Forhold 

fremherskende; der sikkres Actionairerne en god Rente og Hele 

Ristcoen bæres af Staten. — Grunden til den store Forfkjel 

mellem de tre førfte og det fjerde Forslag, maa søges i de 

forskjellige Pengeconjuneturer, som have været fremherskende, 

da de bleve gjort. I de bevægede Aar fra 1848 til 51 

Holdt Cavitalisterne deres contante Penge tilbage, af Frygt 

for, ved hver ny Crise, Hver Omvæltning, at tabe dem. Da 

Præsidenten derpaa i Frankerig beholdt Overhaand i Aarene 

1851 og 52, udførte sine Statscoup, forberedte og indførte 

Kejserdømmet; da Forholdene saaledes saavel der, som andet­

steds, bleve nogenlunde stabile: saa følte Capitalisterne a!- 

mindelig Trang til, at faae deres Penge gjort frugtbringende, 

og de indkode sig paa alle faadanne Foretagender, der i Oie- 

blikket blot nogenlunde kunde forrente sig, og som lovede godt 

Udbytte i Fremtiden. Et faadant Foretagende er nu Jern­

banen paa Halvøen, og det var under Ve givne Tidsforhold, 

at den fydslesvigske Jernbane, der ikke kostede Staten noget 

Offer, blev concessioneret, og at de under 1, 2, og 3, an­

førte Forflag bleve gjort. Vildledet af de gjentagne, gunstige 

Tilbud, kom desværre Mange her i Landet til den uheldige
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Anskuelfe, at Staten kunde opstille hvilkesomhelst Betingelser, 

Capitalisterne vilde alligevel med Glæde tilbyde deres Penge, 

for blot ar kunne komme til at bygge Jernbaner for os. — 

Under den orientalske Krig forvcerredcs Pengemarkedets Til­

stand betydelig, og da derpaa, ved Fredens Slutning, Spe- 

culationen i store Actieforetagender tog Overhaand: blev der 

endog en kort Tid næsten total Ebbe paa Pengemarkedet. 

I Begyndelsen af denne Pengecrise bleve nu, paa Opfor­

dring, de under 4) opstillede Betingelser for Banebygningen 

gjorte. Forholdene havde nu ganske forandret sig; Capi- 

taliften havde ikke mere til sin Raadighed Masser af dispo­

nible Eapitaler, som Han vilde anbringe mod en ringe Rente, 

i Haab om et bedre Udbytte senere; nei han maatte nu selv 

opbyde Pengene til Helere Priser og maatte derfor, fremfor 

Alt, sikkre sig er fast Udbytte. Risicoen turde ikke mere være 

for ham. Imidlertid finde vi dog, at Tilliden til Fore­

tagendet ikke er forringet; thi ved Forslaget under 4) vilde 

Han forst være sikkret mod Tab, naar Hele Anlægscapitalen 

forrentede sig med 37a pCt. —

Forslaget under 5) adskiller sig fra de foregaaende der­

ved, at ikke Hele Længdebaneti, men kun den Deel, som var 

anseet for den fordeelagtigfie, var optaget deri, og at der 

betingedeS Statens Deeltagelse med udstedte Obligationer for 

den Halve Anlægscapital. Uagtet disse Omstændigheder, og 

skjondt det ikke paa en tilfredsstillende Maade loser Hele Jern- 

banesporgsmaalct, saa maa det dog — ifald det har været 

alvorlig meent — betragtes som særdeles gunstigt for den 

Tid, det forudsættes at kunne have været gjort. Statens Ri- 

sico vilde, som sagt, Have været meget ringe derved.

Sporgsmaalet er nu, om der er Udsigt til, at saa gunstige 

Betingelser, som de under 1, 2, og 3 angivne, atter ville 

kunne erholdes. — Det er alt bleven antydet, at Grunden 

til disse gunstige Tilbud maa soges i de, under den lange
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Bevægelses- og Revolutionsperiode fra 1848 til 51 tilbage­

holdte Capitaler, som derpaa pludselig skulde frugtbargjores. 

Men Hiiu Bevægelsesperiode havde været af en ganske ejen­

dommelig Natur, da ben ikke, saaledes som sædvanlig, Havde 

Havt store, europæiske Krige tilfolge, men kun havde fremkaldt 

ganske locale Kamve i enkelte Stater. Nationernes Kræfter 

vare ikke blevne udtømte, Pengemændene ikke ruinerede ved 

de, Alt fortærende, Krige, og de kunde derfor ved Bevægel­

sesperiodens Slutning lade alle deres tilbageholdte Kapitaler 

stromme paa Pengemarkedet. En faa ejendommelig Be­

vægelse , som ven her omhandlede, der paa de fleste Steder 

uden nogen bestemt Retning faa at sige dreiede sig i en 

Hvirvel og derpaa atter sank tilbage i sig selv, en saadan 

Bevægelse tør neppe forudsættes sor det Første, paa Grund 

af den Bevidsthed, hvortil saavel de Styrende, som de Re- 

gjerede nu ere komne. Den, efter Bevægelsen opstaaede, 

man kunde næsten sige, Pengeflod, kan da ligesaa lidt forud­

sættes, i den nærmeste Fremtid at ville indtræffe, og det 

vilde neppe være klogt, ar vente derefter med et faa vigtigt 

Foretagende, som Jernbaneanlæget paa Halvøen. Saavel de 

gode Pengetilbud, som den forløbne Tid, ere uigjenkaldelig 

tabte, og det tør neppe ansees for god Oeconomi, at offre 

mere af Tiden, med fun meget ringe Haab om, atter at op- 

naae hine Tilbud.

Den store Pengeerise i 1855 var især opstaaet derved, 

at Speculationen t meget store Aetiesoretagender tog Over- 

haanv. De store Stater, saasoni Frankrig, Osterrig, Rus­

land, Sverrig o. s. v. projecterede pludselig Jernbaneanlæg 

ester en meget stor Maalestok. Dertil søledes endnu en 

Mængde andre Foretagender, der alle fordrede uhyre Summer. 

Kapitalerne bandtes til alle disse Foretagender, og Krisen 

havdes. Vel Have Forholdene forbedret sig lidt siden den 

Tid, den egentlige Krise er forbi; men til rigtig gode Penge-
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conjuncturer er der dog meget lange Udsigter; thi faa længe, 

lom de store Stater vedblive at udgive Actier til 5 pCt. for 

luiinder af Mile Jernbaner, og derved binde store Capitaler, 

kan der ikke være Tale om nogen særdeles stor Lettelse, om 

at erholde Penge paa meget billige Vilkaar til Foretagender, 

der ikke ftrar love godt Udbytte.

For at kunne drage vore Slutninger, maa vi nu, efter- 

at have betragtet de Tilbud, der efterhaanden ere blevne 

gjorte til Baners Anlæg paa Halvoen, i al Korthed belyse 

de Resultater, man i de senere Aar er kommen til.

I Aaret 1856 blev der optaget Rivellement af en 

Længdebane — ben saakaldte Kjobstads- eller Ostkystbane — 

og adskillige Tværlinier paa Halvoen.

I Aaret 1857 udgaves Lov om Anlæg af en Tværbane 

i Jylland. Regjeringen bemyndiges derved til, at meddele 

Bevilling til Anlæg af en Jernbane fra Aarhuus over Vi­

borg til et Punkt ved Vens-Bugten, med Forbinoelfesbane 

til Randers. Regjeringen kan komme dette Foretagende til 

Hjælp paa een af folgende to Maader: 1) enten kan den 

for Anlægscapitalen af indtil 8 Millioner Rdlr. garantere 

4 pCt. aarlig Udbytte, eller 2) den kan, uaar den hele, eller 

en Deel af Banen er færdig, udstede til Bevillingshaveren 

4 pCt.s Statsobligationer, uopfigelige fra Creditors Side, 

ril et Belob af Halvdelen af den anvendte Anlægseapita!, 

imod at den erholder et lige Belob i Actier, der forft stulle 

have Udbytte, efterat de ovrige Actier have erholdt 4 pCt. 

Loven bestemmer endvidere, at Halvdelen af Erpropriationo- 

fummen udredes af de Egne, igjennem hvilke Banen gaaer, 

og hin den anden Halvdeel af Bevillingshaverne.

Meningen med denne Tværbane, der begynder ved Aar- 

Hnus og Randers og ender ved Havnepladsen Struer, skulde 

da vel være, at drage hele Liimfjordtrafiken hen til de forft- 

nævnte to Slæder; thi at nogen Transit skulde kunne fores
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gjennem Aggercanalen til Vesteuropa, det er ganske vist i 

Hoieste Grad usandsynlig. To Omladninger, c. 22 Miles 

Jernbanefærdsel og ben, kun for smaa Fartoier as indtil 6 

Fods Dybtgaaende tilgængelige, vanskelige og farlige Pas­

sage ved Agger, alle disse og endnu andre Omstændigheder, 

ville ganske vist fordyre, forsinke og besværliggjore Trans­

porten i den Grad, at den store, aabne, dybe Passage om­

kring det ikke meget fjerne Skagen, ja selv den directe Fart 

gjennem Liimfjorden, under alle Omstændigheder vil blive 

foretrukken. Aggercanalen kan vel benyttes som en Udvei, 

som et tarveligt Hjælpemiddel for Liimfjordlandskabernes egen 

Erport — og heraf gaaer i saa Tilfælde Intet over den be­

tegnede Jernbane — ; men den er sandelig ingen Transitvei, 

svarende til en kostbar Jernbaneforbindelse, naar man Har 

det aabne Hav lige ved Siden as. — Man vil da fore 

Liimsjordtrafiken over til Randers og Aarhuus. Men for­

tiden fordybes jo netop Liimfjorden indtil 10 Fod, saa at 

den om eet eller to Aar, eller i al Fald forend Jernbanen 

til Struer kan være færdig, i Hele dens Længde og alle dens 

Lob bliver tilgængelig for ret respectable, storre Fartoier; 

vil den da ikke med sine mange Arme være et fuldkommen 

ligesaa beqvemt og godt Transportmiddel for de, nok rige og 

frugtbare, men kun smalle Landstaber Thy, Mors og Sal­

ling, som en Tværbane med adskillige Sidegrene kunde være; 

og er ikke Aalborg, Jyllands storste Stad, et ligesaa godt 

intremediært Maal, som Aarhuus eller Randers?! — See 

vi nøtere til, hvad vindes da for Transporten ved denne 

Jernbane til Struer? Dette Sted er ikke nogen Kjobstad, 

men kun en Havneplads, og det den næstsidste mod Vest ved 

Hele Liimfjorden. Bagved den ligger kun Lemvig, men alle 

de andre Havnepladse, saasom Nykjobing, Thisted o. s. v. 

ligge ostlig fra den, i en Afstand af 6, 8, 10—12 Miles
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Seilads og derover. Naar nu til Erempel Maalet var 

Hovedstaden, da havde man fra Thy, Mors eller Salling 

forst en betydelig Vei i tilbagegaaende Retning at tilbage­

lægge, da haves Omladning i Struer og dernæst en Stræk­

ning af c. 22 Miil at kjore paa Jernbane og da igjen Om­

ladning i Aarhnns. Derpaa Dampskibspassagen fra denne 

Stav til Korsoer, atter her Omladning, og endelig Jern- 

banekjorselen ' til Kjobenhavn. Vil der ikke ved en saadan 

Transport, ikke alene være Tab i Penge og Beqvemmelig- 

hed, men endogsaa af Tid, ved Siden af den simple, natur­

lige og beqvemme Maade, at afgaae fra Thisted, Nykjobing, 

eller hvilketsomhelst andet Sted, ja maastee selv fra Struer, 

paa ftorre Dampskibe virecte ud af Liimfjorden til Hoved­

staden. Thi det maa bemærkes, at ved begge de to forft be­

tegnede Dampskibstransporter, den paa Liimfjorden til Struer, 

og den mellem Aarhuus og Korsoer, tabes der Tid; fordi 

Dampskibene gaae mindre noiagtigt, end Jernbanetogene og 

derfor maae have den yderste Tid, beregnet for den vanske­

ligste Seilads, for under alle Eventualiteter at kunne være 

tilstede ved Togenes Afgang. I Korsoer ankomme Damp­

skibene faaledes fra Aarhuus regelmæssig 2 til 3 Timer for 

Togenes Afgang. De Stude, der fra Mors, Thy eller 

Salling ftulle bringes til Hovedstaden, ville vistnok neppe 

nogensinde gjore Jernbanetouren fra Struer til Aarhuus, og 

de der ftulle til Flensborg, Kiel eller England, efter al Rimelig­

hed ligesaa lidt. Selv for Perfonfreqventfen vil Seiladfen paa 

Liimfjordens næsten altid rolige Farvande i Regelen være 

ligesaa beqvem, behagelig og tiltrækkende, som Jernbane- 

touren over det flade, tildeels nogne Land; og Seiladfen fra 

Hals til Kjobenhavn er som oftest ikke meget besværligere, 

end den fra Aarhuus til Korsoer. Med Hensyn til Fre- 

qventfen fra Liimfjordlandftaberne vil denne Jernbane om 

Sommeren, med den for samme odelæggende, direete Seil-

4
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og Dampskibsfart veb Siven af sig, vistnok i Hovevsagen 

være reduceret til Trafiken fra de, nærmest Struer og Lem­

vig liggende Egne; men om Vinteren, naar der er Jis i 

Liimfjorden, da er Havnepunktet Struer aldeles betydnings­

lost. Som man vil see paa Kortet, er ben frugtbarere Deel 

af Landet sonden for Liimfjorden, som vil ligge omkring 

denne Bane, fra Viborg til Struer, meget smal; dette Bane- 

stykke vil derfor, for Localfreqventsen, ligesoin for Langveis- 

transporten, have meget ringe Betydning, og det vil 

derfor efter al Rimelighed i en lang Aarrække ikke, maaflee 

aldrig, kunne betale Driftsomkostningerne. Om Forrent­

ning vil der neppe nogensinde kunne være Talen. —■ Ba­

nerne mellem Viborg, Randers og Aarhuus ville derimod, 

da det frugtbarere Land Her er bredere, da der ingen andre 

concurrerende Eommunicationsmidler haves, da, kort sagt, 

alle Forholdene her ere gunstigere, muligviis nok kunne bære 

Driften, men vistnok — ifald hele Banesystemet paa Halv- 

oen ikke fuldfores, saa de blive Dele af et storre, planmæs­

sigt Jernbanenet — i længere Tid Intet mere. Man vil nem­

lig indsee den store Forskjel der er, med Hensyn til Freqvent- 

fen, om de betegnede Linier blive uden al »irere Forbindelse, 

eller om en Deel as dem udgjor et Stykke af Hovedbanen, 

over hvilken al Trafik fra Syd og fra Nord gaaer, en anden 

Deel bliver Sidebaner, over hvilke ligeledes al Freqvents 

gaaer fra Syd og fra Nord til Stæderne Aarhuus og Ran­

ders. I det sidste Tilfælde vil der naturligviis haves et 

ganske andet Udbytte. Man henlægge, hvorsomhelst man vil 

paa Halvoen, dog uden Forbindelse med de alt bestaaende 

Baner, et Banestykke paa 10, 15 eller 20 Miles Længde, 

og man vil finde, at det efter 20, 30 Aars Forlob sandsyn- 

ligviis neppe bærer Driften. Halvoen er hverken frugtbar 

eller befolket nok, eller har den saa betydningsfulde Punkter, der 

kunde give den hele Freqvents en saa bestemt Retning, saa at
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enkelte, isolerede Banestykker kunne bestaae derved. Tag Bane- 

stykkket fra Klosterkrug til RendSborg, det vil sige, gorbin- 

delsen med de Holsteenfle Baner, bort fra den sydslesvigske 

Bane, og saa see til, om man i langsommelig Tid bringer 

stort Andet, end Driftsomkostningerne ud af Resten. Og 

denne Bane vil dog i saa Tilfælde af Længde kun være lidt over 

Halvdelen af den jydfle Tværbane; den er forholdsviiS saa- 

vel lettere og billigere bygget, som billigere i Driften, end 

denne vil være, Flensborg, Slesvig, Husum og Tonning 

Have tilsammen den dobbelte Befolkning, som Summen af 

AarhuuS, Randers, Viborgs og Silkeborgs Jnbyggere; Flens­

borg er desuden, næstefter Altona, Halvøens største Hanvels­

stad og fortiden Hertugdømmet Slesvigs Hovedstad; Sunde­

ved og Augel ere frugtbarere, end Egnene omkring Aarhuus 

og Randers, og Marsken er frugtbarer, end hvilkensomhelst 

Egn i Jylland, og endelig kan der paa den sydslesvigske Bane 

dog være Tale om nogen Transit, hvilket ikke vil kunne være 

Tilfældet ved Tværbanen. Men fortsætter man derimod, i 

Stevet for at afbryde Forbindelsen med de holsteenfle Baner, 

Baneanlæget fra den sydslesvigske Bane nordpaa paa en 

hensigtsmæssig Maade, da vil Udbyttet paa sidstnævnte Bane 

sandsynligviis stige, mindst med 1 pCt. for alle 10 Miil, Ba­

nen forlænges, og der vil efterhaanden blive Tale om 5—6 

pCt. Udbytte og derover paa hiin Bane. Hvert nyt tilsøiet 

Banestykke bærer det ældre op i Driften, og saaledes videre 

lige til Frederikshavn; saa at, medens er enkelt, isoleret Bane- 

stykke ikke vil kunne give Driftscapitalen, et heelt, sammen­

hængende Banesystem med en gjennemgaaende Freqveuts, vi! 

kunne give godt Udbytte.

Til de circa 22, eller 25 Miil — alt eftersom Linierne 

mellem Aarhuus og Viborg lægges i en Nordlig, eller en 

sydlig Bue — af den jydfle Tværbane, kan nu en Eutre- 

preneur erholde: enten Tilsagn om 4 pCt. Rentegaranti af
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indtil 8 Millioner Rdlr. eller han kan erholde 4 pCt.s Stats­

obligationer for den Halve Anlægscapital, medens hans Ac- 

tier for den anden Halve Deel Have Renteprioritet, indtil 4 

pCt., af Driftsoverfkudet. Uagtet disse, tilsyneladende meget 

gunstige, Betingelser vil man vistnok have megen fior Van­

skelighed ved, at erholde en Entrepreneur til dette Foreta­

gende; thi modtager han Betingelserne med de 8 Millioner 

i garanterede Actier: da maatte han afsætte disse Actier til 

betydelig under pari Cours, uaar han skal forskaffe sig 

Penge derpaa. Herved havde han da Tab, der maatte 

erstattes ham, ved at Actiecapitalen var betydelig større, end 

Anlægscapitalen. Under de nuværende Pengeconjuneturer 

turde denne vistnok ikke væsentlig overstige 7 Millioner, naar 

hiin var 8 Millioner, fanfremt Entrepreneuren skulde vide 

sig nogenlunde sikkret mod de ovennævnte Tab og anden Ri- 

sieo. Nu er det imidlertid et stort Spørgsmaal, om disse 

betydelige Banestrækninger kunne bygges for eirca 7 Millio­

ner Rdlr. eller lidt derover. Modtager Entrepreneuren der­

imod de andre Betingelser, da erholder han 4 Millioner i 4 

pCts. Statsobligationer, der — som Erfaringen Har viist — 

stedse Have en Hoiere Værdi paa Pengemarkedet, end de 

garanterede Aetier; men som i de senere Tider dog næsten 

aldrig uaae op til pari Eours. For de andre 4 Millioner 

har Han jo rigtignok Renteprioritet i Driftsoverfludet; men 

aaar intet DriftSoverstud haves, naar endog Driftsomkost­

ningerne ikke kunne vækkes; da haves heller ingen Rente. 

Han vilde derved Have et aarligt Tab af mindst 160,000 Rd. 

foruden at jo hans Actier for 4 Millioner ingen beftemmelig 

Værdi ville have. Der er under Rigsdagsforhandlingerne 

bleven gjort opmærksom paa, al det sidste Alternativ vilde 

være gunstigere for Statskassen, end det første, da de, fra 

Creditors Side uopsigelige, Statsobligationer i Realiteten 

kun ere det samme, som en Rentegaranti, og Statens Risico



53

altfaa, ved dette Alternativ, Høist vilde blive 160,000 Rdlr. 

aarlig. Dette er ganske vist rigtigt: men Alternativet er 

ogsaa af den Natur, at, i Forhold til det lidet lovende Fore­

tagende, ingen raisonable Entrepreneurer vil kunne være tjent 

dermed. Han maatte nødvendigviis holde sig til det forste 

Alternativ, bygge Banen saa billig som muligt og udstede 

hele den garanterede Actiecapital til 8 Millioner. Landet 

Havde da en Tværbane langs med Liimfjorden, der maastee 

var bygget for circa 7 Millioner, for et regelmæssigt aarligt 

Tilskud af 320,000 Rrlr.
Dette Tværbaneproject er vistnok meget uheldigt, og det 

tor uden Tvivl ansees som en Gevinst for Jernbanesagen, 

om det aldeles faldt bort. Som Bane langs med Liimfjor- 

den modarbejder man sig selv, ved at anvende Millioner til 

Jernbanebygningen, paa samme Tid som man anvender Hun- 

dredetusinder til Liimfjordens Seilbargjorelse for ftørre Skibe. 

Enten vil Dampskibsfarten paa Liimfjorden ikke rigtig kunne 

trives, eller — og dette er det Sandsynligere — vil Jern­

banedriften hensygne og gaae tilgrunde. Dampskibsfarten kan 

nemlig ikke undværes, den bliver ogsaa nødvendig, naar Jern­

banen haves, og det er alt tilstrækkeligt godtgjort, at den i 

alle Henseender er det Fordeelagtigste for Trafiken. Som 

Begyndelsen til det jydske Jernbanesystem er Tværbanen der­

næst meget uheldig, thi man vil ganske vist gjore de sørge­

ligste Erfaringer, saavel med Hensyn til Banernes Nytte, 

som med Hensyn til deres Forrentning, og af disse Erfarin­

ger vil man være meget tilbøjelig til, at drage Slutninger- 

om Jernbaners Værdi paa Halvøen i det Hele taget. De 

betydelige Offer og det maadelige Resultat ville være Grunde 

nok til at opgive alle videre Forsøg med jydske, Jernbaner, 

og Jernbanesagen vilde maastee, i Stedet for at have erholdt 

en god Begyndelse, heelt være affinitet dermed. Det Argu­

ment ligger jo nemlig meget nær, at man ikke for Hver Snees
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Offer paa 320,000 Rd. aarlig as Statskassen. —■ Naar Bane- 

stykket Viborg-Hjarbek traadte i Stedet for Banen Viborg-Struer, 

og naar endvidere Linien Viborg-Aarhuns erholdt den sydlige, 

i Stedet for den nordlige Bue, faa at Trafiken fra Egnen ved 

Silkeborg kunde drages med ind: da vilde der ikke være Væ­

sentligt at indvende mod Linierne, der da temmelig godt 

kunde passe ind i Gudenaabanesyftemet. Hjarbek har det 

Fortrin fremfor Struer, at have hele det vestlige Liimfjord- 

bafin bagved fig, og Linien Viborg-Hjarbek, der er anlagt 

for en ringe Sum, kan da optage en Deel af Liimfjordtrafiken, 

uden at være nodt til at træde i en voldsom Concurents med 

Seil- og Dampskibsfarten paa Liimfjorden. Herved opnaaes 

for en ringe Capital et henstgtsfvarende Oiemed. Hiint 

Banestykke, fra Viborg til Struer, bor formeentligen forst 

komme i Betragtning til Udforelfe, naar hele det øvrige Sy­

stem for Halvøen er udført og i god Drift, naar da Trans­

porten paa Liimfjorden ikke mere er tilstrækkelig for de omlig­

gende Landskabers store Trafik, og — naar man da tillige 

har Penge i Overflodighed til slige Foretagender.

Skjondt det Resultat, man saaledes er kommen til iJern- 

banesagen, i og for fig kun er faare lidet tilfredsstillende: faa 

er det ikke destomindre af største Betydning, da man derved 

Har stadfæstet den Grundsætning, at Ver kan og bør brin­

ges et Offer for Jernbaneanlæg paa Halvøen. 

Vilde man nu blot lade alle Illusioner fare og indsee, at 

de gode Eonjuncturer af 1852 og 53 ere forbi, uigjenkaldelig 

gaaede tabt, at siven Frankrig, Osterrig, Rusland, Svcrrig 

o. f. v. udbyde 5 pCts. garanterede Actier for Tusinder af 

Mile Jernbane, Capitalifterne ganske vist ikke ville overhænge 

Danmark med saadanne Tilbud, som dem, de tidligere Have 

gjort; vilde man blot overveie sin egen Fordeel og komme til 

Indsigt, at der efter at Rimelighed ikke vil være Gevinst,
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men Tab ved, at disse gode, fredelige Aar Hengaae ubenyt­

tet, at den bortgivne Tid ogsaa er en spildt Capital; vilde 

man nu blot opfatte Sagen, ikke alene fra dens enkelte, men 

fortrinsviis fra dens almindelige Sider, og handle efter en 

velovervejet, fuldstændig Plan: da vilde man ganste vist snart 

være ved Maalet og Have lost dette, fortiden Danmarks vig­

tigste mercantil - sociale Sporgsmaal paa en tilfredsstillende 

Maade.

Man Har af Staten bevilget et aarligt Tilskud af 320,000 

Rdlr. til den faakaldte jydffe Tværbane. Sammenligne vi 

dette isoleret liggende Banestykke, som ovenfor tilstrækkelig er 

charakteriseret, med hele det fremsatte Banesystem for Halv- 

yen fra Oster - Ohrstedt til Frederikshavn: fan vil enhver 

Upartisk, der kjender Forholdene og overvejer dem nyte, være 

nodt til at indromme, at biint, med sine circa 22 Miil Bane, 

ikke alene ikke vil have den samme, men ikke vil Have den 

femte Deel af den Værdi og Betydning for Landet, som 

dette med sine circa 100 Miil Bane, samt at, naar Staten 

kan være tjent med, ai yde et Bidrag as 320,000 Rdlr. 

aarlig til Tværbanen, saa vil den forholvsviis endnu bedre 

kunne være tjent med, at yde 1, 500,000 Rdlr. aarlig til 

det fuldstændige Jernbanesystem. Det stal imidlertid ret strar 

blive vrist, at der heldigviis aldeles ikke behoves noget saa 

stort Offer, at der tvertimod i Tidens Længde ikke vil beho­

ves et saa stort Tilflud til Hele Banesystemer, som til Tvær­

banen alene, netop fordi Hiint, naar det Heelt er fuldfort, 

strar kan love sin Entrepreneur en Deel Udbytte og efter al 

Rimelighed heelt vil kunne forrente sig efter 8 til 10 Aars 

Forlob.

Af det fremsatte, fuldstændige Banesystem har i Hoved­

sagen Alt, undtagen Sidebanen til Snoghoi - Fredericia og 

Vestbanen, tidligere været under Forhandling til Anlæggelse. 

Den forste Sidebane fynes imidlertid at være uundværlig for
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Rigets indre Forbindelse, og den anden er sædeles onskelig. 

Denne sidste er desuden en let Bane, billig at anlægge, 

billig at drive, og den vil ganffe vist i Tiden ikke være den 

daarligste til at forrente sig. Begge disse Banestykker bor 

derfor vistnok helst udfores i Folge med de ovrige Linier. 

Paa det Sporgsmaal nu, hvorledes og i hvad Tid bor Ud- 

sorelsen as hele Systemet skee, maa der ganste vist svares, at 

det negocieres billigst under Eet, og det uvfores Hensigts- 

mæssigst og billigst, ved planmæssigen at gaae sydsra og 

nordpaa og at suldsore Hele Foretagendet i den kortest mulige 

Tid. Det er alt antydet, at et Heelt gjennemgaaende Bane­

system forrenter sig langt bedre, end et isoleret liggende Bane- 

stykke. Ved hvert nyt Banestykke, man feter til de alt be- 

staaende Linier, ville disse vinde i Udbytte, og dette gjælder 

lige indtil Frederikshavn, hvor det sidste Banestykke maaflee 

ikke lidet vil foroge Indtægten paa Hele Linien, ved at skabe 

Transiten. Der har gjentagen været Sporgsmaal om Betyd­

ningen af Banestykket fra Viborg til Frederikshavn. Der kan 

imidlertid ikke indsees andet, end at dette Banestykke, stjondt 

kostbarere at anlægge, end Resten af Hovedbanen, vil være 

ligesaa godt og tildeels ligesaa vigtigt, som enhver anden 

Deel af Banen. Landet paa begge Sider af det er i Gjen- 

nemsuit ligesaa frugtbart, som noget andetsteds paa Halvoen, 

og vil derfor ikke være af nogen ringe Betydning for Local- 

freqventsen, for hvilken der desuden paa denne Strækning 

haves Aalborg, Jyllands storste Kjobstad. Det mangler der­

næst aldeles ikke, at der — idetmindste Foraar, Efteraar og 

Vinter, naar Havene ere stormfulde, eller de mindre Vande, 

Sunde og Belter, fyldte med Driviis — vil gaae en betyde­

lig Transit fra Sverrig og Norge gjennem Frederikshavn 

ind over Banen; og denne Transits Indflydelse foles da 

paa hele Længdebanen. Jo længere altsaa et Stykke Længde- 

bane er uden Fortsættelse, desto længerer vil det give et bety-



57

veligt ringere Udbytte, end det ellers var istand til. Medens 

10—20—30 Miil ikke kunne forrente sig, saa ville 70—80 

eller 100 Miil snart give godt Udbytte. Der er altsaa Oeco- 

nomie veed, at fortsætte Banebygningen uafbrudt og at fuld­

fore Systemet — dog i det Mindste Længdebanen — Heelt. 

Capitalisten, som kan disponere over ve store Capitaler, vil 

naturligviis kunne overtage Hele Foretagendet, der giver Ud­

sigt til godt Udbytte, paa sorholdsviis langt billigere Vilkaar, 

end en Deel deraf, der intet Uvbytte lover. Nu ville maaskee 

Mange udbryde: 80, eller endog 100 Miil Jernbane i det 

lille Danmark, det vilde jo være uhort! Lad os blot ved­

blive at være smaa, som vi ere! o. s. v. Men naar vi nu 

kunne.Have de 80 eller 100 Miil ligesaa billig, og i Tidens 

Længde endog billigere, end ve 22 eller 25 Miil as den 

jydfke Tværbane', og naar ved det sorste Foretagende Hele 

Halvoens Trang til forbedrede Communicationsmidler kan 

afhjælpes, medens ved det sidste Project ikke nogensomhelst 

Deel af Landet, selv ikke de Egne, Hvorigjennem Linierne 

gaae, kunne tilfredsstilles: skulle vi da endnu vedblive, at være 

smaa eller smaalige?! Hele Banesystemet contraheres altsaa 

hensigtsmæssigst under Eet, paabegyndes i Syd, ved Oster- 

Ohrstedt, og bringes muligst hurtigt til Fulvforelse.

Bed Loven for den jydste Tværbane er opstillet som 

Grundsætning, at den. Halve Erpropriationssum udredes af 

de Districter, gjennem hvilke Banen gaaer. Dette er en 

meget heldig Bestemmelse, der vistnok bor finde Anvendelse 

paa alle Halvoens Baner; thi deels vilde Hele Foretagendet 

betydelig lettes derved, deels vilde Erpropriationen stee efter 

en billigere Maalestok, end tidligere har været Tilfælde. For 

hele det fremsatte Gudenaabanesystem kunde Erpropriationen 

vel anfiaaes til circa 2Va Million, og naar Vet Halve 

heraf fradrages den oven sygerede Anlægscapital: saa vilde
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Resten udgjore c. 32 Millioner, hvoraf c. 28 Millioner 

Rvlr. faldt paa Kongeriget.

Ved det under den værste Pengecrise, i Juli 1855, Re- 

gjeringen gjorte, og ovenfor under 4) auførte. Tilbud om nt 

bygge Banen, mod at Regjeringen tilstyder Tredjedelen af 

Anlægscapitalen i 4 pCt.s Obligationer, der forft erholde 

Renter, efterat de to Trediedele Have erholdt 5 pCt., vilde 

Staten jo forst erholde Udbytte, naar Foretagendet forrentede 

Hele Anlægscapitalen med over 3Vs pCt. Overfores disse 

Betingelser paa det foreliggende Tilfælde, saa at Staten af 

de 28 Millioner udstedte c. 9,300,000 Rdlr. i Obligationer, 

at indtræde i Udbyttet, efterat 18,700,000 Rdlr. Havde er­

holdt 5 pCt.: faa vilde Statens Risico aarlig være 372,000 

Rdlr. indtil Udbyttet udgjorde over 3Vs pCt. af de 28 Mil­

lioner; hvorimod Statens Risico ved den jydste Tværbane 

jo kun vil være 320,000 Rvlr. aarlig, 5. v. s. 52,000 Rdlr. 

mindre. Gav Gudenaabanesystemet imidlertid endog kun 3% 

pCt., saa vilde Statens Tilskud herved kun være c. 280,000 

Rvlr. altsaa allerede ringere, end ved Tværbanen. Men 

naar Gudenaabanesystemet efter 8 til 10 Aars Forlob gav 

4 pCt. Udbytte, da vilde Statens Tilskud kun være c. 

186,000 Rdlr. en langt ringere Sum, end den til den jydste 

Tværbane offrede; og det tor ansees for i hol Grad sand­

synligt, at Hele Banesystemet langt for kan give 4 pCt. Ud­

bytte, end Tværbanen, naar den nodvendigviss stal fores fra 

Viborg til Struer, vil give nogetsomhelst Driftsoverskud. 

Herved er endnu at bemærke, at faasnart Udbyttet er naaet 

op til det Punkt, at Statens Risico begynder at formind- 

stes, saa aftager dens Tilstud mere ved vs pEt s Gevinst 

paa Gudenaabanesystemet, end ved 1 pCt. paa Tværbanen. 

Nu vil man vel sige, at der ved Tværbanen er stillet to 

Alternativer, og at, isolge det ene, Staten kun udsteder for 

4 Millioner i Obligationer, hvorimod for Gudenaasystemet
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uvkrævedes for c. 9VZ Million. Men Vet er alt bleven frem­

hævet, at en Entrepreneur ikke vil kunne gane ind paa dette 

Alternativ, fordi de 4 Millioner, der Have Renteprioriteten, 

ingen beftemmellg Værdi kunne have, da intet Udbytte kan 

forventes, og at han altfaa maa holde sig til del andet 

Alternativ, det med de 8 Millioner garanterede Actier. 

Disse garanterede Actier ere nu tilsyneladende noget ganske 

Andet, end Statsobligationerne, men i Realiteten ere de, fra 

Statens Standpunkt, aldeles det samme, fem visse; thi de 

fra Crevilors Side uopsigelige Statsobligationer ere aldeles 

intet Andet, end en Rentegaranti. Det er kun paa Penge- 

markevet, at de — besynderligt nok — som oftest Have en 

ftørre Værvi, env andre garanterede Papirer; for Statskas­

sen veier det ene Papiir ligesaa meget, som det andet. De 

320,000 Rdlr., der ved det ene Foretagende bør betales paa 

ve garanterede Actier, ere alveles af samme Natur, som Ve 

372,000 Rdlr., ver stulle nvbetales paa de, for vet andet, 

ildstedte Statsobligationer. — Det i Juli 1855 gjorte For- 

flag var temmelig strengt med Hensyn til Anlægseapita- 

lens Størrelse, da der forvredes rigelig 400,000 Rdlr. pr. 

Vrnsk Miil. Jmivlerlid vil man i det østlige Jyllanv ikke 

kunne have et Banesystem synderligt billigere i Gjennemsnit. 

Borttages Vestbanen af vet oven fremsatte Overflag, ver jo 

er udkastet i nogenlunde Overeensstemmelse mev Resultaterne 

af ve foretagne Rivellements: Va haves 630a Miil Jern­

bane til 23,977,500 Rdlr. eller c. 378 til 380,000 Rvlr. 

pr. Miil, hvilket ligger temmelig tæt ved ve gjorte Forvrin- 

ger. Den nivellerede Ostbane vilde jo, naar Liimfjorvbroen 

medregnes, koste over 490,000 Rvlr. pr. Miil, eller Heu- 

imod en halv Million. Forvringerne have derfor fra denne 

Side, ivetlnindfte for Jyllands Vedkommenve, ikke været faa 

overdrevne, fom man har antaget, især da de vare gjorte 

under Ve vanskeligste Pengeforhold, va alle Priserne stove
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Høit, og da de desuden vare opstillede i det primitive For­

slag og ikke Resultatet as nogen Underhandling. Dog for­

udsat, at de vare hsie, og, den slesvigfle Deel as Banen 

medregnet, vilde de jo blive hoiere, at man altsaa vilde 

komme til at afstaae Renten for en Capital, der ikke var 

bleven anvendt: saa vilde jo denne Ulempe ligeledes ikke 

kunne undgaaes ved Tværbanen, ifald man under ve op­

stillede Betingelser vilve have den udfort. En Entrepreneur 

vil nemlig ikke kunne afsætte de garanterede Actier til pari 

Cours — medmindre Regjeringen paa en kunstig Maade vil 

holde dem oppe for Ham —, og han vil altsaa ikke under 

nuværende Pengeconjuncturer kurene indlade sig paa Fore­

tagendet, med mindre det kan udfores for en betydelig ringere 

Sum, end den udgivne Actiecapital.

Det er saaledes mere end sandsynligt, at den 

jydske Deel af Gudenaabanesystemet, negocieret 

under de, i Forslaget af Juli 1855, opstillede 

Betingelser, ester en kort Aarrække vilde Have 

kostet Staten et ringere direete Tilskud, end 

den projecterede Tværbane, ifald man nu Havde 

ladet denne udfore. Men med Hensyn til Afstaaelsen 

af Rente for en ftørre Capital, end den anvendte, da tor 

Udførelsen af denne sidste Bane vistnok forudsættes, at ville 

blive ligesaa fatal, som Betingelserne i hine Forflag kunne 

være. — Men hine Forflag vare gjorte under vanskelige 

Pengeforhold, og det er derfor ikke usandsynligt, at man nu, 

Da Forholdene have forbedret sig. lidt, fkjondt ogsaa kun lidt, 

vil kunne have de famme, og forhaabentlig væsentlig bedre 

Tilbud. — Naar nu, ester al Rimelighed, Tværbanen i 

Tidens Længde vil kræve langt større Offer af 

Staten, end det Hele Banesystem, skulde man da 

ikke opgive den, og det saa meget hellere, som dens 

største og bedste Deel, den Deel, der har nogen
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egentlig Betydning, nogen Værdi, ogsaa opnaaes 

som en Deel af Hele Nettet. — Man har nu alt be­

stemt sig til et Offer, der vel i Begyndelsen vil være temme­

lig lille for Foretagendet, men som, da det tor sorudsættes 

at ville vare en meget lang Tid, i det Hele vil være mere 

end tilstrækkeligt. Man disponere det nu blot paa en anden 

Maade, og man vil opnaae derfor en Heelhed, et i alle 

Henseender tilfredsstillende Resultat, i Stedet for en afreven 

Stump, der hverken kan tilfredsstille den Ene eller den Anden.

Tilbudet af Juli 1855 er her benyttet som Underlag 

sor Argumentationen, netop fordi det coneret foreligger i den 

nærmest forbigangne Tid og under Pengeconjuncturer, der 

ere opstaaede af de store Jernbane- og andre Foretagender i 

næsten alle europæiske Lande; fordi det er gjort under For­

hold, som tildeels endnu ere fremherskende og sandsynligviis 

oille vedblive endnu i en lang Række Aar, saa længe til en 

Deel af de store Foretagender ere fuldforte, en Deel af de 

bundne Capitaler igjen ere blevne flydende, hvis ikke en Krigs- 

periode kommer forinden og aldeles forstyrrer og forværrer Penge­

markedets nuværende Tilstand. Det er endvidere bieven be­

nyttet, for at vise, at det, som man har anseet for saa over- - 

vrevent, dog t Realiteten var billigere, i Tidens Længde 

vilde kræve et ringere directe Tilskud af Statskassen, end det 

Offer er, man alt har bestemt sig for til et uforlignelig langt 

ringere Oiemeds Opnaaelse. Det er endelig bleven benyttet, 

fordi det foreligger som et praktist Tilfælde og altsaa nærmest 

antyder den Vei, den Maade, ad hvilken Sporgsmaalet let­

test kunde finde sin Losning. — Jernbaneanlæg kunne jo 

contraheres paa niangfoldige andre Maader, hvis Under- 

sogelse det imidlertid her ingenlunde er Opgaven, at foretage.

Under nuværende Pengeconjuncturer vilde man mulig- 

viis kunne erholde væsentlige Modificationer i Forslaget af
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1855, ifald dette gjordes til Grundlag for Underhandlinger. 

Disse maatte da især gaae nd paa, at nedbringe Actiecapi- 

talen til den Sum, Overslaget efter et Nivellement udviser, 

at nedbringe Rentefoden fra 5 til 4 pCt., for Ve Actier, som 

Have Prioriteten, og endelig, at Staten udsteder den mindst mu­

lige Sum i Obligationer, deeltager saa lidt som muligt i Fore­

tagendet, giver saa ringe Garanti, som opnaaes kan. Ved 

Nedbringelsen af Actiecapitalen, under forresten de samme an­

dre Omstændigheder, vandtes aarlig 5 pCt. af Totrediedeel 

og 4 pCt. Eenkrediedeel af Capitalformindstelsen, saa længe 

Hele Foretagendet ikke forrentede sig. Var Capitalformind- 

stelsen t. Er. 1,200 000 Rdlr., saa vilde Staten derved spare 

56,000 Rdlr. aarlig, indtil Foretagendet Heelt forrentede sig. 

— Ved Nedsættelse af de prioriterede Actiers Rentefod fra 

5 til 4 pCt. vilde Staten allerede begynde at erholde Ud­

bytte, saasnart Foretagendet gav over 22/s pCt. af Hele Ca- 

pitalen, og fra denne Tid af, indtil det Heelt forrentede sig 

med 4 pCt., vilde Gevinsten aarlig være */s pCt. af Actie­

capitalen , eller, ifald denne var 28 Millioner, aarlig 

spares Statskassen c. 186,000 Rdlr. — Med jo mindre 

Capital Staten deeltager, efter de prioriterede Actier, desto 

mindre Risico, desto ringere Tilskud Har den naturligviis, 

saa længe Foretagendet ikke forrenter sig. Giver det derimod 

godt Udbytte, saa vilde Staten jo rigtignok igjen, ved 6ft 

ringere Antal Actier, den havde modtaget for sine Obliga­

tioner, have cn ringere Gevinst; men det tor vistnok i det 

Hele taget anfees for rigtigst, at Staten saa lidt som muligt, 

det vil sige, ikke mere end netop behoves, for at fremme 

dem, engagerer sig i saadanne, for Landets Vel nodvendige, 

Foretagender. Det tør nemlig vistnok ansees for cn rigtig 

Grundsætning, at Staten bor forvalte sin Formue, 

men ikke speculere med den. Ved Staisfornuten er 

nemlig al anden Formue i Riget betinget, bringes den til
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at vakle, til at svinge frem og tilbage: da bliver al Privat­

spekulation, alle commercielle og mercantile Foretagender 

ufikkre, og der er ingen Velvære mere i Landet. Men alt 

hvad man end siger om Jernbaner, hvor meget man end 

sammenligner detn med Canaler, Floder, Chausseer o. s. v, 

som Staten enten selv anlægger eller vedligeholder: saa ere 

de dog noget ganfle Andet, end visse, de ere og blive saavel 

i deres Anlæg, som Drift rigtigst Speeulationsforetagender, 

Foretagender for Privatentreprise. Der stal ikke alene ufor­

holdsmæssig større Capital ti! at anlægge, men især til at 

vedligeholde og drive dem, end til noget af de andre Com- 

municationsmidler, og de ere derfor ogsaa betingede ved en 

ganste anderledes rigelig Freqvents, end disse. For at drives 

tilgavns, maa de drives mercantilt, d. v. s. paa en saadan 

Maade, at man paa den ene Side drager den storst mulige 

Fordeel tid af dem, og derved tillige paa den anden Side 

erholder den storst mulige Nytte. Men Hertil behoves Mænd, 

der ere vante til, at drage Fordeel asOmstændighederne, vante til 

Speculationsforetagender, og dette kan ikke forudsættes, princip- 

mæssig at være Tilfældet med Regjeringsembedsmændene. Men 

store Statseapitaler, paa en saadan Maade betingede ved 

enkelte Mænds tilfældige Duelighed, kunne let blive en farlig 

Aarsag til betydelige Svingninger i Statsformuen. Det er 

derfor, Staten ikke bør engagere sig mere i Jern­

baneforetagender, end netop tilstrækkelig, sor at 

bringe dem i Gang, hvor de ere almeennyttige 

for Landet, og af samme Grund bør der helst ikke byg­

ges Statsbaner. Af alle, fortiden eristerende Jernbaner 

er maastee neppe Tiendedelen Statsbaner. I Lande, Hvor 

man havde opstillet som Grundsætning, at bygge Statsbaner, 

saasom i Osterrig, tildeels ogsaa Preussen, Sachsen o. s. v. 

Har man settere opgivet den og arbeider nu desto stærkere ved 

Hjælp af Privatentreprisen. Naar et Land, som Belgien,
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kun Har Statsbaner, da maa dertil bemærkes: at Risicoen 

ved Banebygningen upaatvivlelig der er langt ringere, end 

de fleste andre Steder, paa Grund af den overordentlig tætte 

Befolkning og den store industrielle Rigvom, og desuden, at 

U de til Banedriften sig egnenve Capaciteter sandsynligviis 

findes Hyppigere i et saa industrielt Land end andetsteds, altsaa 

ville være lettere at udfinde. — Bestemmer man sig imidlertid 

alligevel for, at gjore Halvobanen til en Statsbane, faa vilde 

det, jo fra een Side betragtet være særdeles glædeligt, da det 

viste stor Tillid til vore Finantssorholds Godhed.

Skulde man nu frygte for, al de udstedte Statsobliga­

tioner i Tidens Længde vilde falde Staten besværlig: da blev 

det en videre Gjenstand for Underhandling, at Entrepreneuren 

efter en vis Aarrække indfrier dem for Staten; ifald denne 

ikke skulde være befyre tjent med, at de i en senere Periode 

anvendtes til Hele ^Banens Indlosning.

Hvor gunstige Betingelser man vilde erholde ved en 

faadan Forhandling under nuværende Conjuncturer, det lader 

-fig jo umulig bestemme; men sandsynligt er det, at de ikke 

ville være daarligere, men bedre end Hiint oprindelige Forflag 

as Juli 1855, ogeherpaa kommer det an; thi hiint, Alt 

vel overvejet, indeholder ikke nogen storre Risico 

for Staten, end Loven for den jydske Tværbane.

Hvad man altsaa forst og fremmest maatte gjore sig 

rigtig klart, efter note at have fattet det Maal i Oie, man 

fom en Heelhed vil opnaae, er de Pengeconjunctur^r, Hvor­

under vi leve, den ringe Sandsynlighed, der er sor, at de 

snart ville forandre sig, og endelig at der efter al Rimelighed 

ikke vindes Noget, men kun ossres de egne Interesser, den 

egne Fordeel, ved at udsætte Sagen længere. Videre maa man 

indsee, at hverken den indenlandske, eller den udenlandfle Capita- 

list vover sine Penge i et saadant Foretagende, uden i Over- 

eensstemmelse med de nuværende Conjuneturer, faa at Han, i
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Haab om det fremtidige gode Udbytte, ogsaa i Nutiden kan 

see sig saa nogenlunde sikkret og dækket. Endelig maa man 

overveie, at Conjunciurerne fortiden neppe ville stille vanske­

ligere Betingelser med Hensyn til dette Foretagende, end som 

vi nok kunne gaae ind paa, neppe ville paalægge os ftørre 

Byrder, end dem vi alt for et ganske underordnet Oiemed, 

for en ringe Deel af hiint Foretagende, Have paataget os.

Nu kunde der endnu gives Dem, der ville paastaae, at Hele 

Banesystemet ligesaa lidt vil kunne forrente sig, som Tværbanen 

vil kunne bære Driften, at altsaa de Capitalister, der i sin Tid 

have villet vove deres Penge i Foretagendet, have havt en Hoved­

los Speculationssyge, at de, ver endnu tænkte paa sligt, ville 

sætte Penge til derved, og at Staten vil komme til, aarligen 

at udrede hele sin garanterede Sum, kort sagt, at et Bane­

system paa Halvoen ingen Chance har for, at kunne forrente 

sig. Selv om nu dette, mere end usandsynlige, Tilfælde ind­

rommedes, saa sporges der dog, omLandet ikke langt bedre 

kunde være tjent med, at tilskyde 382, eller 400, 

eller, selv om det skulde være 500,000 Rdlr. for at 

opnaae et fuldstændigt, tilfredsstillende Banenet, 

eud den kan være tjent med, i Tidens Længde ved­

holdende, aarlig at offre320,000 Rdlr. for et isoleret 

Banestyffe, som ikke kan tilfredsstille de billigste Fordringer. —

Det er fatalt for Jernbanesagen, at den henhorer til to 

forskjellige Landsdele, under to forskjellige lovgivende Autori­

teter; thi det vil maaskee blive vanskeligt, at bringe 

dem tii at lose Sporgsmaalet paa en ligelig Maade. Dog 

kommer det her jo meget an paa, med hvilken Alvor og Energi 

man driver-Sagen. Her maa imidlertid tillige bemærkes, at 

den slesvigske Deel af Banen muligviis ikke vil foraarsage 

saa store Vanskeligheder, som man forestiller sig; thi ven er 

let og billig at anlægge, billig at drive, og vil — forudsat, 

at man for Alvor har bestemt sig for Banebygningen i Jyl-
5
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land — som en Forbindelsesbane meget godt kunne forrente 

sig. Det er derfor ikke usandsynligt, at en Entrepreneur vil 

kunne paatage sig, at anlægge og drive den, uden nogen 

Rentegaranti. Slesvigerne vilde derved komme lettere til 

deres Bane, end Kongeriget; men det bor ogsaa vel over­

vejes, at de, med Hensyn til det særdeles gunstige Terrain, 

alt af Naturen ere heldigere stillet, at een Miil Længdebane 

hos dem vil være c. 130,000 Rvlr. billigere, end i Jylland. 

— Hovedsagen er altsaa, at man for Alvor vil Bane- 

anlæget i Jylland.

Det bliver nødvendigt, endnu engang at komme tilbage 

paa Beliggenheden og Retningen af Linierne i Gudenaa- 

banesystemet, for at kunne stille det i Relation til, og vise 

dets Fortrin fremfor andre foreslaaede Jernbanesystemer paa 

Halvøen. De af disse, der ere traadte bestemtest frem, ere: 

den saakaldte Midte- eller Hoirygsbane, den vestlige 

Hovedbane og endelig Kjobstads- eller Ostkyst­

banen.

Det er allerede bleven omtalt, at Hoirygsbanen, der 

fra Randbol i omtrent lige Linie skulde gaae nordpaa, til Vi­

borg, vil blive meget vanskelig og kostbar at anlægge og vedlige­

holde. Den vil gaae gjennem Jyllands odeste Strækninger og 

derfor i langsommelig Tid være af meget ringe Betydning for 

Localtrafiken. Meningen mev denne Bane skulde da være, ved 

Hjælp af den at fremme Opdyrkningen as den store Ahlhcde og 

— som dens ivrigste Forsvarere paastaae — at benytte det stærkt 

faldende, ovre Lob af de mange Vande, som Banen krydser, 

til industrielle Foretagender. Men at begynde med store land- 

oeconomiste Foretagender midt inde paa den ode Hede, vi! 

neppe fore til det sorouskede Resultat; thi de blive altfor 

vanskelige, altfor kostbare og ville i altfor lang Tid ikke
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rentere sig. Heden opdyrkes naturligst, billigst og bedst, ved 

at drive den sammen med den alt dyrkede Ager, og med Eng, 

hvor denne findes. Ved efterhaanden at soie ny opbrudte 

Hedelodder til Ageren, sormidstes Hedemassen i Jylland be­

tydeligt Aar for Aar. Dette kalder Landmanden meget be­

tegnende, at gnave sig ind i Heden. Men man gnaver sig 

ind fra Kanten, springer ikke ret vel ind i Midten, fremmer 

derfor rettest Culturen paa Randen af den store Hede, hvor­

til Gudenaabanen er langt fortrinligere stikket, end Hoirygs- 

banen. Desuden er den egentlige Ahlhede, stjendt ikke al­

deles ufrugtbar, dog for utaknemmelig, for kostbar, at tage fat 

paa, saa længe der endnu henligger mange Tusinder Tender 

frugtbart Hedeland udyrket, og saa længe Arbeidskraften er 

saa ringe, saa kostbar, som nu. — Denne sidste Omstændighed 

vil ogsaa, om ikke umuliggjore, saa dog i hei Grad vanstelig- 

gjore de paatænkte industrielle Foretagender inde paa Heden. 

Alle Arme kunne anvendes og ere ikke tilstrækkelig, til Ager­

dyrkningen, og Jyderne have desuden, ivetmindste fortiden, i 

Regelen langt mere Sands og Tendents for denne, env 

for Industrien, Fabriksfliden. — Man vilde altsaa med det 

kostbare Anlæg kun meget ufuldstændigt opnaae det tilsigtede 

Oiemed, og det tor derfor antages, at denne Plan, idet- 

mindste i Nutiden og den nærmeste Fremtid, vil være uhen­

sigtsmæssig, forkastelig. —

At gjore Vestbanen til Hovedbane i Jylland, vil 

være forkastelig, fordi den storste Masse, næsten Hele Vægten 

af Landets Rigdom, Frugtbarhed og Befolkning, ligger paa 

Oftsiden af Heiveryggen.

Skjondt-den saakaldte Kjobstads- eller Ostkystbane 

ikke er synderlig mere at anbefale, end nogen af de fore- 

gaaende: saa maa vi dog betragte den noiere her, fordi den 

endnu har adstillige, endog ivrige Forsvarere. — Den er 

Heelt bleven nivelleret, har, fra Vamdrup til Frederikshavn
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45*/5 Miles Længde — den 3/s Miil lange Sidegreen til 

Snoghoi med iberegnet — og vil, med Liimfjordbroen ved 

Aalborg, koste 22,450,180 Rdlr. eller c 490,000 Rdlr. pr. 

Miil, at anlægge, foruden hvad der endnu medgaaer til en 

Deel smaa Hestebaner ved Havnene. Paa Kortet er den 

angiven ved en fuld optrukken, merkeblaa Linie, og man 

vil see, at den, langsmed hele Ostkysten af Jylland, gaaer 

fra den ene Havne- og Fjordstand til den anden; medens 

den i Slesvig fra Haderslevegnen boier over mod Vest, for 

senere igjen fra Leck at gaae mod Ost, over til Skovkro- 

stationen paa den sydslesvigste Bane, tæt ved Flensborg. —

En af de vigtigste Grunde, man stotter Kjobstadbaneprojectet 

paa, er: at Jernbanerne fortrinsviis forrente sig ved Person- 

freqventfen, at i Kjobstæderne lever den Befolkning, der kjorer 

paa Jernbaner, disse altsaa bor gaae fra Havnestad til 

Havnestad, fordi disse ere de største Stæder, have flest 

Mennester til at kjore paa Banerne. Forretningsmanden vil 

da tage fra den ene Havnestad til den anden, for at afgjore 

fine mange, med den lettede Befordring tiltagende Forret­

ninger; den Fornoielsesreisende gjor ligesaa, for at adsprede 

sig o. s. v. Kort sagt denne indbyrdes Trafik mellem de folkerige 

Sostæder „vil blive uhyre stor" og Banen vil ved den 

derved opstaaede Perfoufregvents, men ogsaa kun fortrinsviis 

formedelst denne, kunne forrente sig o. s v. De ærede Sam­

tidige, der indbilde sig, paa denne Maade at faa Havne- 

stæderne op at kjore, ville ganske vist ogsaa anbefale en Jern­

bane fra Bogense til Middelfart, herfra til Assens og videre 

til Faaborg, Svendborg, Nyborg, Kjerteminde, Odense o. s. v. 

en anden Bane fra Holbek til Kallundborg og videre til 

Korsoer, Skjelskor, Nestved, Vordingborg, Præsto o. s. v. en 

tredie fra Nakskov til Rodby, Nysted, Sarkjobing o. s. v. 

Jo naturligviis, ihi man maa jo antage, at Svendborgeren 

vil tage til Faaborg, for at afgjore sine mange Forretninger,
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Faaborgeren til Assens, for at more sig o. s. v. en ganske 

ny uhyre Trafik vil opstaae, og, om saadanne Baner end 

blive lidt dyre at anlægge, lidt kostbare at vedligeholde, saa 

gjor det intet til Sagen; thi den store Personfreqvents vil 

sormaae at dække Alt! — Rei del er sandelig ikke as den 

Personfreqvents, som opstaaer af Nysgjerrighed efter at see 

en Kjobstad som Assens, eller Bogense, eller Kolding, eller 

Horsens, det er ikke af den Personfreqvents, som foranlediges 

af de Forretninger, Vejlenseren kunde have i Horsens, Frede- 

ricianeren i Veile o. s. v. at en Jernbane skal forrente sin 

Capital. — Den Personfreqvents paa Halvoen, der fortrins- 

vås skal bidrage til Baners Forrentning, er: først ben gjen- 

nemgaaende, Transiten, men hertil er Gudenaabanen, langt 

gunstigere, end Ostkystbanen; thi fra Frederikshavn til Oster- 

Ohrfted er den kun 551/® Miil lang, Hvorimod Ostbanen 

mellem de sammen to Punkter vilde blive c. 64^2 Miil, 

hiin altsaa vil kunne transportere betydelig hurtigere og bil­

ligere, end denne, og selvfolgelig Have langt mere Udsigt til at 

fremkalde Transiten og til at gjore den hyppig og levende. Vi­

dere er det Langveis-Personfreqventsen til Snoghoi, for at gaae 

over Beltet, eller directe mod Syd, til Hertugdommerne og 

Continentet; men her har Gudenaabanesystemet ogsaa i alle 

Henseender Fortrinnet, deels fordi Banen, selv med det tilbage- 

lagte Stykke Sidebane, bliver den kortere, deels fordi den 

kan samle denne Transport saavel fra alle Havnestæderne, 

som fra Landstæderne, som fra hele det indre Land. — Videre 

bliver det Personfreqventsen fra hele'det indre Land og især 

fra Landstæderne til Havnestæderne. Det er Beboerne i Land­

stæderne, der nodvendigviis maa ned til Havnene, 

for at afgjore deres Forretninger; det er ben 3, 4, 5, 6 Miil 

fra de storre Slæder, fra Havnestæderne, boende Agerdyrker, 

der nodvendigviis maa ned til Havnene, naar han 

vil afsætte sine Produeter fordeelagtig, vil gjore gode For-
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retninger o. f. v. Det er denne, sandsynligviis den aller­

største Factor af Personfreqventsen, der er be­

grundet paa Nødvendigheden af Samfærdsel mel- 

lem Kjøbsrad og Opland, mellem Landstad og 

Havnestad, som Kjøbstadbanen saa godt som aldeles vil 

savne, netop fordi denue gaaer fra Havnestad til Havnestad, 

gjennem de smalle Oplande, og har .den fortrinlige Chausfee 

lige ved Siden af sig. — Endelig er det — og dette vil 

uden Tvivl være den aller mindste Factor — Personfreqvent­

sen mellem Havnestæderne indbyrdes. Hvo der nogle Gange 

har reist i Jylland paa Ostkystens Chaussee, vil meget snart 

Have gjort den Erfaring, at det overveiende Antal af de 

Postreisende ere Fremmede, især de saakaldte Handelsrejsende, 

der komme langvejs fra, at et ringere Antal er Indfødte, der 

reise langvejs, men atdet aller ringeste Antal erJnvi- 

vider, der reise fra Kjobstad blot til nærmeste Kjobstad. 

Naar det nu netop handler sig om Befordringen af disse Faa, 

der ville fra Havnestad til nærmeste Havnestad, da er det rig­

tigt, at Ostkystbauen har Fortrinnet, thi den synes netop heelt og 

Holden at være beregnet derpaa; men saasnart det gaaer ud 

over dette begrænvsede Maal, da gjelder det allerede ikke mere. 

Skulle Personer, til Erempel fra Veile, ikke netop befordres 

til Horsens eller Fredericia, men skulle de gaae videre, paa 

den ene Side til Aarhuus, Randers o. s. v. eller paa den 

anden til Kolding, Haderslev o. s. v. da vil Gudeuaabanen 

fuldkommen ligesaa billig og ligesaa hurtig føre til Maalet, som 

Kjøbstadbanen, ikke at tale om, at den til samme Tid fører 

til alle de indre Kjøbstæder og hele det indre Land. Altsaa 

ogsaa som Forbindelsesmiddel mellem alle Kjøbstæder indbyrdes 

Har Gudeuaabanen næsten i alle Henseender Fortrinet. — 

Det er saaledes aldeles ikke til at indsee, Hvorledes Ostkystbanen 

skulde være saa fortrinlig begrundet paa Personfreqventsen. —

For Transport af Gods i selve Landet bliver Ostkyst-
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banen næsten aldeles betydningsløs. Med mindre man ogsaa 

Har villet antage, at Godset skulde vandre fra Havnestad til 

Havnestad, at det til Erempel skulde gaae fra Horsens til 

Beile, for her at udskibes; medens Vejlenserne igjen sendte 

deres Gods til Fredericia o. s. v. Man kom da ogsaa i 

denne Henseende til, at anbefale en saadan Forretningsbane, 

som Linien Bogense-Middelfart-Assens-Faaborg o. s. v. Øst- 

kvstbanen kan, med Hensyn til Godset, fun have nogen Be­

tydning for Transiten og for Langvelstransporten. Men i 

begge Henseender vil den dog paa Grund as den større 

Længde, og i sidste, fordi den kun aceomoderer Kysterne, ikke 

tillige det indre Land, staae meget væsentlig tilbage for 

Gudenaabanen. — Det er og bliver en ubestridelig Sandhed, 

at paa Halvøen, faavelsom paa Øerne, den indre 

Trafik gaaer fra Oplandet til Kjøbftæderne o g 

fra det indre Land og Landstæderne til Havne- 

slæderne og Havnepladfene. Paa den derved be­

tingede, nødvendige Samfærdsel maa Jernbaneanlæget 

fortrinsviis være begrundet. — Det er en fuldstændig Illu­

sion , man hengiver sig til ved Forventningen om den 

uhyre Trafik, der siulde opstaae mellem Havnestæderne ind­

byrdes, naar blot en Jernbane forbandt dem. Den er al­

deles ikke begrundet i Tingenes Natur. Man reiser i Ud­

landet, giør den Erfaring, at Jernbanerne der i Regelen 

gaae gjennetn Kjøbstæderne, kommer hjem igjen og vil nu, 

aldeles ureflecteret, anvende sin gjorte Erfaring i Danmark. 

Man tænker naturligviis ikke over, at der paa hele Jord­

kloden ikke gaaer nogen Jernbane Mennem en faadan Række, 

tæt ved hinanden liggende, eensartede Havnestæder, som dem, 

der findes langs med den cimbrifke Halvøes Østkyst. — 

Man forsøge blot for Alvor at giøre en Jernbane-Entrepre- 

neur Forslag om Anlæggelse af Banen Odense - Bogense- 

Middelfart-Assens-Faaborg o. f v. — og den er fra dette
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Standpunkt ligesaa vel motiveret, som Kjobstadbanen i Jyl­

land — og man see faa til, hvilket Svar man vil erholde. 

— Var der ikke Tale om andet, end om disse Kjobstæder, 

Havde ikke Jylland tillige et stort og frugtbart Indre, der 

kunde ophjælpes ved Jernbanen, og der tillige ved sin Local- 

trafik med Havnestcederne kunde afgive Hovedfregventsen for 

den: da vilde Jernbaneanlæg paa Halvøen aldeles ikke være 

saa stærkt at anbefale. —

En anden Grund, hvorpaa man har villet stotte Ostkyst- 

baneprojectet, er den Formening, at man ved at gaae videre 

imod Vest med den, strar vilde komme ind paa den store, 

ode, ufrugtbare Ahlhede, og man kommer da strar med Sen- 

tentser som: „Man kan ikke opdyrke Ahlheden ved Jernbaner; 

den nøgne Ahlhede giver Intet at transportere o. s. v." 

Men denne Grund er falsk, den beroer kun paa 

Ukjendskab til Landet. Ahlheden, den egentlige Ahlhede, 

begynder, som man vil see paa Kortet, meget videre over mod Vest, 

i Regelen sorst med Hoideryggens vestlige Afskraaning. Fra 

Randbol af, indtil Frederikshavn, kommer Gudenaabanen ikke 

mere til Ahlheden, men gaaer gjennem frugtbare Landskaber. 

Hvor der haves langt mere Ager, end Hede, Hvor Heden 

overalt er dyrkelig, og hvor der desuden haves store Skove, 

Enge, Moser o. s. v. Landets naturlige Frugtbarhed paa 

begge Sider af Gudenaabanen er omtrent ben samme, som 

paa begge Sider af Ostbanen, hvorimod Culturen er Høiere 

Her, end der. Dog er selv Ostkysten endnu langfra fri for 

Hedestrækninger. Fra Randbol sydpaa gaaer Banen en 

Strækning paa Randen mellem Ahl- og Rullesteensdannelsen ; 

men allerede nogle Miil sydlig for Randbol taber Ahldamiel- 

sen en Deel af sin golde Charakteer og i det Slesvigske 

gaaer Banen afverlende gjennem Hede og temmelig frugtbare, 

veldyrkede Egne. Fra Leck fortsætter den sit sydlige Lob langs
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den frugtbare Marsk, istedetfor at den nivellerede Linie gaaer 

gjennem det fattigere Indre over til Holzkrug.

Man har til Fordeel for Ostkystbanen villet anfore: at 

den gaaer igjennem de folkerigste Dele af Landet, altsaa vil 

have det storfte Antal Mennesker til at befare den. Forfat­

ningen er her rigtig nok, men Slutningen er falsk, hvis man, 

som almindelig er Tilfælde, antager, at Beboerne af indtil 

een Miils Afstand til hver Side i Gjennemsnit benytte Ba- 

nen. Thi foruden alle Landstæder og hele det indre Land, 

ville endnu Havneftæderne tilligemed deres tæt befolkede Omegn 

tilhore Gudenaabanen, og denne ganske vist have det storfte 

Antal for sig. Men del kommer herved langtfra ikke saa 

meget an paa Befolkningens Tæthed, som paa dens Trang 

til at benytte en Bane. Lægges en Bane fra Viborg til 

Aarhuus, da vil man efter al Rimelighed finde forholdsviis 

langt flere Beboere fra Viborg end fra Aarhuus paa den. 

Thi de førstnævnte have stor Trang til at komme til Havne­

staden, Hvorimod de andre kun have ringe Trang til at komme 

til Landstaden. Man lægge en Jernbane fra Svendborg til Faa- 

borg, eller en anden fra Nakskov til Sarkjobing, eller en tre- 

die fra Segeberg over Ahrensbok til Eutin, og man vil finde, 

at de alle tre kun daarligt ville kunne forrente sig, skjondt de 

gaae gjennem meget tæt befolkede Egne; thi der er kun meget 

ringe Trang til at færdes i de betegnede Retninger. Der er 

ingen fornuftig Mening i den Sætning: denne eller Hiin 

Egn Har faa og saa mange Indbyggere, derfor bor den Have 

saa og saa mange Miil Jernbane. Alting kommer an paa, 

om disse mange Indbyggere Have Trang til at bevæge sig i 

visse Retninger, og om Jernbaner Henfigtsmæssigen kunne 

tjene dem i saa Henseende. For det Forste Har nu altsaa 

Ostkystbanen ikke den storre, men den ringere Befolkning for 

sig; for det Andet er der ikke for dens Folkemængde knyttet
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dette er Tilfældet ved Gudenaabanen.

Hvad der endvidere har bidraget til ai sætte Ostkystbanen 

i Anseelse hos mangen Kjobstadbeboer, er den lidt naive An­

skuelse, at det stulde være en stor Fordeel for en Stad, om 

Hovedbanen gik der forbi, imod at cn Sidebane forte der­

hen. Det Væsentligste ved Jernbaner er, hvor Ve komme 

fra, vm man Har Interesser i ve Egne, hvor de fore Hen, 

om man kan vente sig Noget ved Forbinvelsen med disse 

Egne. Derimod er det en aldeles ligegyldig Sag, om denne 

Forbindelse skeer ved Hjælp af en Hoved- eller en Bibane; thi 

den ene opfylder i Regelen ligesaa govt sin Bestemmelse som 

den anden. Den Deel af Banen er min Hovedbane, som 

tilforer mig det Foronskede, gjor mig mest Nytte, svarer bevst 

til mine Interesser.

En anden Omstændighed, der har sorstaffet Ostbanen 

Anseelse i Havnestæderne, er Frygten for, at der i det indre 

Land, langs Gudenaabanen, kunde danne sig Kjobstæder, Der 

muligviis vilde, som man populært udtrykker sig, tage Luven 

fra Havnestæderne. Ved hvert Knudepunkt, frygtede man, 

kunde der opstaae et lille Paris eller London, paa alle Hoved­

banens Mellemstationer, idetmindste Smaastæder, og Havne­

stæderne ville naturligviis lide derunder, maaffee endog gaae 

tilgrunde. Ganske i Almindelighed maa hertil bemærkes, at 

selv om Sostæderne ikke sandt veres Regning vev Landstæ- 

dernes og Det indre Lands Opblomstren, saa kunde dettes Cul- 

turudvikling dog ikke gjores afhængig af hines Interesser, og 

Gudenaabanen blev lige vigtig, lige nodvendig, hvorledes 

disse Interesser end stillede sig. Helvigviis er imidlertid netop 

Visse Interesser i fuldkomneste Overeensstemmelse med det 

indre Lands Culturudvikling, hvoraf Havnestæderne netop ville 

Vrage Fordeel. Den antydede Frygt er nemlig aldeles ugrun­

det. Foruden at Havnestæderne alt have Forspring i Storrelse
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og Udvikling, faa vilve Ve have, hvad der er meget vig­

tigere end Hovedbane, eller Knudepunkt, ved Siden af Jern­

bane- endnu Haveommunicationsmidlerne. Desuden har det 

kun meget lidt at betyde, at ligge paa et Knudepunkt, eller en 

Mellemstation. En Endestation er vistnok i alle Henseender 

at foretrække. Neumunster og Oster-Ohrstedt ere Knudepunk­

ter, det fyrste mellem Kiel, Altona og Rendsborg, det andet 

mellem Slesvig, Flensborg og Husum-Tonning. Men Kiel, 

Altona eller Rendsborg have endnu ikke felt noget til Faren 

ved Neumunsters Rivalitet, og Oster-Ohrstedt er endnu hver­

ken Kjobstad, eller Flække. Det er all bleven antydet, hvor­

ledes Gudenaacanalens Anlæggelse og Silkeborgs Opblom- 

stren staaer i Forbindelse med Randers forogede commercielle 

og mercantile Virksomhed. Gudenaabanen vil, i Stedet for 

at blive et frygtet Organ til at stabe rivaliserende Stæder 

for Havnepladsene, tvertimod kun blive Midlet til at drage 

hele det indre Land hen til disse, til at sætte det i ligesaa 

let og beqvem Forbindelse med dem, som nu deres eget nær­

meste Opland, i een til io Miles Afstand, er. Naar man i 

en Stad som Randers med stor Iver kæmper for Ostbane- 

projectet, da viser dette kun, hvor daarligt man ofte beregner 

lin egen Fordeel. Med Ostbanen maa nemlig nedvendigviis 

inden foie Tid folge en Sidebane Aarhuus-Silkeborg-Viborg, 

der er den naturligste; men derved vilde jo Randers aldeles 

blive afskaaren fra hele Trafiken med det indre Land og snart 

tabe al Betydning ved Siden af Aarhuus. Om denne Stad 

ivrede fer Ostbaneprojectet, det kunde man endog forstaae, men 

Randers — det kan kun bero paa en Miskjendelse af dens 

hele Stilling og Beliggenhed. — Netop Randers vil kun 

ved Gudenaabanesyftemet kunne see sine Forbindelser med det 

indre Land vedligeholdt og sikkret.

Man har ogsaa Sætninger som: „Lad os førft ved en 

Bane langs Ostkysten udvikle Landboculturen Her, senere
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o. s. v." Men saadanne Sætninger ere tankeløse. Man giør 

saa godt som Intet for Landbrugen ved Kjobstadbanen. Land­

manden langs Ostkysten, der hvor man har villet lægge Hiin 

Bane, er af Alle næsten den mest indifferente i Jernbanesagen. 

Thi Han indseer fuldtvel, at, med de korte Distancer, de fortrin­

lige Veie og hans gode Hefte og Vogne, Banen vil være 

af meget ringe directe Nytte for ham. Det skulde da være, 

at han kunde erholde en Banestation — den blotte Bane er 

langtfra mere tilstrækkelig — netop ved sin Dør. Forresten 

er hos ham Frygten for at faae sine Marker overstaarne af 

Banen, langt større, end Interessen for den, end Haab om 

Fordeel ved, Nytte af den.

Hvad der har bidraget meget til at fremme Ostbanepro- 

jectet, vare de militaire Fordringer, der i fin Tid bleve stil­

lede. Disse vare især, at Banen skulde gaae gjennem Fæst­

ningen Fredericia, for at den vedholdende kunde være afbrudt 

for en i Landet indtrængt Fjende, ifald han skulde forsøge 

paa, at retablere Færdselen paa den; videre, at Banen 

maaite løbe langs Ostkysten, deels af strategiske Grunde, 

deels for at den kunde beherskes fra Havet ved vore Krigs- 

siibe; endelig nærede man ogsaa Onsker om, paa Banen at 

have større Dæmninger, Broer, Viaducter o. s. v. til Demo- 

lering, naar en Fjende trængte ind t Landet. Disse forskjel- 

lige Oiemed har man da troet at opnaae ved Ostbaneprojec- 

tet. Det er ganske vist rigtigt, at der, ved Siden af de 

commercielle, mercantile og oeconomiske Interesser, tages det 

tilbørlige Hensyn til de militaire, til Landets Forsvar. Imid­

lertid bliver det dog nødvendigt, 110te at undersøge, afhvilken 

Natur og Betydning disse Interesser ere, for at ikke et un­

derordnet militairt Hensyn skal hemme eller tilintetgjøre de 

allerstørste mercantil-sociale Foretagender. Om Jernbanernes 

Hele Betydning for Krigsførelsen har man endnu ikke rigtigt 

klarede Forestillinger; fordi ingensomhelst fyldestgjørende Erfa-
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Krigsmaskinen ere altfor complicerede, til at man ad Theo- 

rienS Bei kan komme til et tilfredsstillende Resultat. Imid­

lertid synes det dog indlysende for den simpleste Reflection, 

at Forsvareren under en Jnvasionskrig har alle Fordele af 

Jernbanerne fremfor Angriberen. Hiin kan nemlig frit be­

nytte dem overalt, hvor han er Herre, og dernæst afbryde 

dem, faasnart han maa trække sig tilbage fra en Egn; Fjen­

den maa derimod Skridt for Skridt erobre Landet og sikkre 

sig det fuldstændigt, for han kan tænke paa, at retablere Jern­

baneforbindelsen. Forholdene ere herved langt ugunstigere for 

ham, end med Hensyn til andre Beie, som han i Regelen 

strar kan benytte, da man ikke saa let, som Jernbanerne, kan 

gjsre dem impracticable. Er det altsaa i det Hele taget tor- 

deelagtigt for Forsvaret at have gode Communicationsinidler, 

da er det dobbelt onskeligt at Have Jernbanerne, fordi disse 

sortrinsviis komme Forsvarerne til Nytte. Hovedsagen er alt­

saa, at man har Jernbanerne, og at man har dem 

paa en saadan Maade, saa de saa meget som 

muligt begunstige Forsvaret; det secundaire Hensyn — 

og det gjentages, netop paa Grund af deres lette Demolering 

— er, at lægge dem saaledes, at Fjenden saa lidt som mu­

ligt kan afbenytte dem. Begge Hensyn bor naturligviis saa 

meget som muligt soges opnaaet. Jernbanernes strategiste 

Interesse ligger paa Halvoens sydligste Deel, i Holsteen og 

det sydlige Slesvig, hvor de stærkere Forsvarsstillinger haves. 

Fra Flensborg nordpaa kommer det kun an paa, at Banen 

ligger nogenlunde paa Hovedoperationslinien, at den sætter 

ven derpaa retirerende Armee t tilstrækkelig Forbindelse med 

den frugtbarere Deel af Landet, og at den gaaer til de militaire 

Depoter. Alle disse Betingelser ere opfyldte ved Gudenaabanen; 

thi den gaaer paa den vstlige Side af Jylland, hvor Hoved- 

operationslinien ligger, den staaer i tilstrækkelig Forbindelse
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med alle de frugtbarers Dele af Landet, og endelig fører den 

til Fredericia, Halvøens eneste Fæstning og militaire Depot. 

Da Jernbanerne ikke have nogen taktisk, men kun en stra­

tegisk Betydning, faa kommer det aldeles ikke an paa, 

om Hovedbanen ligger lidt mere til Hoire, eller til Ven­

stre i det østlige Jylland, men kun, om den overhoved 

findes der. — Hvad nu det andet Punkt, at giøre Banen 

ubrugelig for Fjenden, angaaer, da haves kun to i alle 

Henseender tilraadelige Midler: det ene er, i ftørre eller rin­

gere Grad at demolere den, det andet, at lade den gaae 

gjennem Fæstninger paa en faadan Maade, at Retableringen 

as Forbindelsen udenomkring Fæstningen bliver, om end ikke 

umulig, faa dog i høi Grad vanskelig. Hvad nu den første 

Maade angaaer, da vil den ligesaa godt kunne finde An­

vendelse ved Gudenaabanen, som vev Ostkystbanen. For Al­

vor vil man dog ikke ret vel kunne foreslaae en Bane, der 

har store Broer, Viaducter o. s. v. blot sor at have nok at 

ødelægge i Krigstilfælde. — Ved fortificatorifle Værker paa 

en tilfredsstillende Maade at afbryde Jernbaneforbindelsen, 

saaledes at en Fjende under hele Felttog ikke retablerer den, 

det kan formeenttigen paa hele Halvøen kun skee ved en 

Fæstning Rendsborg; thi kun her ere Forholdene af den Na­

tur, at Forbindelsen maatte skee ved en meget lang Bue, paa 

et særdeles vanskeligt Terrain og derfor vistnok i de fleste 

Tilfælde blev ugjørlig for Fjenden. Ved Fredericia verimod 

bøier Ostbanen med en spids Vinkel ind under Fæstningen, 

og det tør ansees som afgjort, at en Fjende, der har Over­

legenhed og Midler nok, til at gaae op forbi den og tillige 

kan retablere Banen saa langt, ogsaa t meget kort Tid vil 

kunne lægge et kort Stykke Forbindelsesbane paa det flade, 

jævne Terrain mellem de to, ved Fæstningen afbrudte, Grene. 

Det ffjonnes derfor ikke, at denne Afbrydelse — sijøndt nok 

ønskelig, naar den kunde opnaaes paa billige Vilkaar - er
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af en faa væsentlig militair Betydning, at man derfor skulde 

antage Kjobstadbaneprojectet, eller endog kun væsentlig for­

længe, eller fordyre Hovedbanen. — Jernbanens Beherskelse 

fra Havet ved Hjælp af vor Flaade lader sig, paa Grund 

af vore hoie, skræntefulde Kyster, ikke udfore i Praris, selv 

ikke ved Ostbanesystemet, undtagen maaskee paa Strækningen 

fra Sæby til Frederikshavn, hvor Banen har tabt al mili­

tair Betydning. Denne Beherskning fra Havet vilde jo vg- 

saa kun være hensigtmæssig under den lidet sandsynlige 

Forudsætning, at vi altid ville være Herrer paa Havet. — 

Der fkjonnes saaledes ikke andet, end at Gudenaabanesystemet 

ligesaa vel tilfredsstiller de militaire Interesser, som Ostkyst­

banen, og at den navnligen afdet Onskeligeyderdet Væ­

sentligste, det Opnaaelige, og herpaa kommer det an. —

Med Hensyn til Pengesporgsmaalet, da stille Betingel­

serne sig ganske overordentlig gunstigt for Gudenaabanen, i 

Sammenligning med Ostkystbanen. Som alt antydet, vilde 

de 63V2 Miil af Gudenaabanen koste c. 23,977,500 Rdlr. 

eller c. 378,000 Rvlr. pr. Miil, medens de 454/5 Miil Ost- 

kystbane ville koste 22,450,180 Rdlr. eller c. 490,000 Rdlr. 

pr. Miil. En Miil Bane ved denne vil altsaa i Gjennem- 

snit blive over 110,000 Rvlr. dyrere, end ved hiin. Guden­

aabanen vil, mev alle stne Sidebaner, og deriblandt Len sær­

deles kostbare til Snoghoi-Fredericia, kunne bygges sor en 

ringere Sum, end Ostbanen med en enkelt lille Sidebane til 

Silkeborg eller Viborg. — Nu vil man vel sige, ar de 

mange Sidebaner fordyre Driften. Imidlertid maa bemær­

kes, at Vestbanen drives i Forening med Sidegrenen Snog- 

Hoi-Fredericia, at disse fuldkommen ville beskæftige en Be­

sætning og altsaa ingen Vanskeligheder gjore. Alle de min­

dre Sidegrene, der ere under 1V® Miil lang, erholde desuden 

en lettere Driftsmaade, der hverken vanskeliggjor, eller for­

dyrer, og det kommer altsaa kun an paa de fire Linier, til
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Randers, Aarhuus, Horsens og Veile. Paa den anden 

Side bør erindres, at Ostkystbanen heller ikke kan hjælpe sig 

uden Sidebaner, al man allerede har projecteret adskillige og 

efterhaanden nok vilde komme til flere, for at dette Banesystem 

dog kunde blive af nogen Betydning for Landet. Ingen 

Længdebane i Jylland vil kunne virke tilfredsstillende, uden 

i Forbindelse med Sidegrene. — Man har foreflaaet, at 

udelade de mange Sidegrene og lade Beboerne selv besørge 

deres Anlæggelse, ifald de ønskede dem. Det formenes imid­

lertid, at de alle hensigtsmæssigst anlægges tilligemed Hoved­

banen. En Entrepreneur vil selv være bedst tjent dermed, 

thi han bliver under alle Omstændigheder nødt til, senere 

alligevel at optage dem, og hvad som tabes i Driften paa 

en Sidegreen, det indvindes tgjen dobbelt paa Hovedbanen. 

— Hvad der derimod ikke bør oversees, er: at Ostbanen 

saaer langt mindre gunstige Stigningssorhold, end Gudenaa- 

banen, at den erholder flere Buer, flere Broer, større Gjen- 

uemgravninger, større Opsyldinger 0. s. v. alt Gjenstande, 

der ere vanskelige og kostbare at vedligeholde, og der ville 

fordyre Driften overordentlig. Ostbanen undgaaer desuden i 

Tidens Længde ikke Sidebanerne, og den vil saaledes blive 

betydelig dyrere, ikke alene i Anlæg, men ogsaa i Vedlige­

holdelse og Drist, uden at yde nogen Garanti for Sikker­

heden. —

Ved saaledes nøiere at betragte alle de Grunde, Hvor- 

paa man har villet støtte Ostbaneprojectet, vil man finde, at 

de enten hidrøre fra Ukjendffab til Forholdene, eller fra For­

domme, eller fra uklare, ureflecterede Anskuelser, man Har gjort 

sig. Om Ostkystbanen nogensinde kom i Gang, vilde den være 

et særdeles kostbart Apparat, der sandsynligviis i langsomme­

lig Tid ikke forrentede sig, og som aldrig tilfredsstillede Lan­

dets Interesser.
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Vi have saaledes feet, at Gudenaabanesvstemet 

alene svarer til Landets Interesser, at det vel for- 

trinsviis er beregnet for den indre Samfærdsel, men at 

det i lige Grav fremmer Langveisfreqventsen og 

Transiten, Forbindelsen med de danske Oer og 

med Udlandet; at det i alle Retninger er lige fortrinlig 

for Personfregventsen, som for Godstransporten; 

at det i lige Grad fremmer Kjobstædernes og Land- 

befolkningens Interesser, og at, paa samme Tid, 

som det vil reise Landstæderne og det indre Land, 

vil det ogsaa arbeide i Havnestædernes Interesse; at 

det er i suldkvmmen Overeensftemmelse med Landets indre og 

ydre Forhold, dets nuværende Tilstand, og at det til­

lige arbeider Fremtiden imode; at det i Forening med 

den regulerede Liimfjord vil kunne optage al Landets storre 

Transport og i Det Hele taget tilfredsstille den Trang, der 

er paa Halvøen til bedre Communicationsmidler; kort sagt, 

at det staaer i fuldkomneste Harmoni med de 

Interesser, Halvøen kan have ved en Jernbane. 

Bi have feet, at det vil have de gunstigste Terrain- 

forhold, de ringeste Stigninger, den uforligne­

lig ringere Anlægseapital, den billigste Vedlige­

holdelse og Drift, den bedste Forrentning og ende­

lig, at det selv under vore nuværende Pengecon- 

juncturer vil kunne opnaaes ved et aarligt Til­

skud fra Statens Side, der efter al Rimelighed i Tidens 

Længde vil være betydelig ringere, end det Offer, man 

allerede har bestemt sig til at bringe for et Baneprojeet af 

en ganske underordnet Betydning, der end ikkun Halvt kan 

tilfredsstille de Egne, hvorigjennem det skal gaae. — Vil 

man nu for Alvor bringe Sagen tit Afgjorelse: da lader 

man alle andre, urefleeterede Baneprojeeter falde og an­

tager Gudenaabanesystemet, helst — bortkastende aI
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Smaahed og Srnaalighed — i hele rets Udstrækning til Ud- 

serelse i en passende kort Tid. Man lader dernæst alle 

illusoriste Forhaabninger om snart tilbagevendende Penge- 

conjunckurer af 1852 —53 fare og bestemmer sig for et 

Marimum-Tilskud, der til Erempel kunde være 

400,000 Rdlr. narlig, enten ved at udstede Statsobli­

gationer med Udbytte efter prioriterede 5 eller 4 pCt.s Ac- 

tier, eller paa anden Maade. Man soge da paa Penge­

markedet i Ind- og Udlandet at erholde det gun­

stigst mulige Tilbud under dette Marimum og 

contrahere Foretagendet paabegyndt snarest mu­

ligt og fortsat uafbrudt indtil dets Fuldendelse. 

— Man vil da om nogle faa Aar see Værket stride frem 

og meget snart have en sand Tilfredsstillelse af, at Have 

reven denne gode Sag ud af den trosteslese Tilstand, Hvori 

ven længe Har været og endnu befinder sig.

September 1857.
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