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Indledning

Senderjyllands genforening med Danmark i 1920 stillede regering og
rigsdag over for store udfordringer med at integrere landsdelen. Mal-
setningen var en fuldsteendig indlemmelse. Det gjaldt ogsa pa jernba-
neomradet. DSB’s overtagelse af Reichsbahns banelinjer, stationer og
rullende materiel samt en betydelig del af personellet foregik uden sto-
re forviklinger, selv om der var meget, der skulle genopbygges efter fire
ars krig.") Integration pa jernbaneomradet var imidlertid ikke gjort med
det. Det sgnderjyske jernbanenet skulle tilpasses dansk infrastruktur.
Forbindelserne skulle vendes fra syd imod nord. Problemet med de
sma amtsbaner skulle ogsa lgses. Hverken i koncept eller regi passede
de til danske forhold. Formalet med denne artikel er at analysere disse
sgnderjyske jernbaneproblemer set i lyset af landsdelens genforening
med Danmark. Fokus vil primeert veere pa Den sgnderjyske Jernba-
nekommission, som blev nedsat af Ministeriet for offentlige Arbejder
sidst pd dret 1920. Dens virke skal skildres og vurderes, brydningerne
inden for den skal fremdrages, ligesom dens betydning for den videre
udvikling af det sgnderjyske jernbanenet skal undersgges.

Den sgnderjyske Jernbanekommission er tidligere behandlet i en ar-
tikel i Jernbanehistorisk Arbog 1998 ved Lars Viinholt-Nielsen hoved-
sagelig pa grundlag af kommissionens beteenkning og andet trykt ma-
teriale.?) @nsket om at ga i dybden med de nsevnte problemstillinger
ngdvendigger imidlertid en undersggelse pa grundlag af kommissio-
nens arkiv. Det indgar som journalsag 2377/1924 i Trafikministeriets
reekke med jernbanesager.3) Her er forskellige versioner af udvalgets
beteenkning bevaret sammen med dets forhandlingsprotokol og et fyl-
digt materiale om de mange andragender om nye jernbaner, som be-
folkningen sendte til kommissionen. Her findes ogsa materiale om den



videre behandling i Jernbaneradet og pa Rigsdagen.

Jernbaner i Slesvig indtil 1914

Spor- eller stiathaengighed betegner inden for samfundsvidenskab det
forhold, at mgnstre lagt i fortiden indsnaevrer raderummet for frem-
tidens beslutningstagere. Sporatheengighed gor sig seerlig geldende
for jernbanerne - bade i bogstavelig og overfart betydning. Anleg af
jernbaner med tilhgrende deemninger, jernbanebroer og vejbroer samt
bygninger kraever enorme investeringer. Jernbaner kan gribe steerkt ind
i eksisterende bebyggelser og gvrig infrastruktur. Jernbaner forandrer
bysystemer og samferdselsmgnstre. Er sporene forst lagt, kan man der-
for ikke genopfinde jernbanekortet fra nyt. Man ma oftest ngjes med at
udbygge og tilpasse spornettet, og selv det betyder store omkostninger.
For at forstd Den sgnderjyske Jernbanekommissions virke ma vi derfor
farst se pa tilblivelsen af det jernbanenet, som fandtes i landsdelen i
1920%).

11862 fik den britiske jernbaneentreprengr Samuel M. Peto og kon-
sorter koncession pa anlaeg og drift af banen Flensborg-Vamdrup med
sidebaner. Delstreekningen Flensborg-Vojens blev indviet i 1864, Vo-
jens-Farris i 1866. En sidebane til Haderslev abnede i 1866, til Tander
i 1867 og til Aabenraa i 1868. @Unsket om at minimere anlegsudgifter-
ne ved at leegge jernbanen i det flade landskab vest for israndslinjen
i stedet for at fore den igennem det bakkede terreen omkring fjord-
byerne betingede denne linjefgring. Den blev en grundskavank ved

Blandt genforeningssommerens mange
fester var de forste DSB-togs ankomst.
Her er det forste danske tog - med DSB F
435 foran - ankommet til Skelde station
pa Broagerland, og personalet flokkes ved
toget den 17. juni 1920.

Natten mellem den 16. og 17. juni 1920
overtog DSB driften af de segnderjyske
statsbaner, sdledes ogsa Tinglev Station.
Dagen efter blev det tyske og danske jern-
banepersonale opstillet til feelles gruppe-
fotografering foran stationen. I forreste
raeekke sidder: uidentificeret; assistent An-
ders Peter Larsen, tysk assistent Petersen;
dansk stationsforstander Johan Adolph
Wissenbach; dansk trafikinspekter Juel
Hansen; tysk stationsforstander Hansen;
dansk trafikkontrollgr Christian Vilhelm
Stuhlmann, dansk rangerformand An-
dersen; dansk assistent J.C. Jensen samt
dansk trafikinspektgr Sahl.

I midterste reekke star: to danske togfare-
re; tysk togferer; dansk assistent Hollesen;
dansk assistent Skafting; dansk assistent
Lombholt, tysk assistent; dansk assistent
R. Andreasen; tysk underassistent; dansk
overporter Henriksen; tysk assistent Jes-
persen; dansk assistent Laust Rasmussen,
dansk assistent August Robert Wehnert
samt tysk jernbanerestauratar.

I bageste rackke star: to danske togforere;
dansk assistent A.M. Andersen; dansk
kontroller Christensen; dansk banefor-
mand; tre danske portgrer; dansk over-
porter Lindhardtsen; dansk porter; dansk
overporter; dansk assistent Kort Andreas
Cortsen samt dansk assistent Jesper Jen-
sen.

leengdebanen i Sgnderjylland, som navnlig Aabenraa og Haderslev fik
at fole. Det sved ekstra, fordi de sgnderjyske kgbstaeder generelt sak-
kede agterud i den tyske tid i forhold til deres danske og holstenske
konkurrenter®). Pa vestkysten blev der i 1887 abnet en bane Frede-
riksstad-Ribe. Herfra blev der i 1888 skabt forbindelse fra Bredebro til
Logumkloster, og i 1892 kom sporet fra Tonder til Hgjer Sluse. I 1901
fik Sgnderborg som sidste sgnderjyske kgbstad sin togforbindelse. Det
skete med en bane via Grésten til Torsbgl, hvorfra der bade gik skinner
i retning mod Padborg og Tinglev. I 1910 blev der lagt spor fra Vester
Sottrup pa Sgnderborgbanen til Skelde pa Broagerland.

Disse normalsporede baner betjente den regionale trafik af menne-
sker og gods mellem de sgnderjyske byer og den overregionale trafik
ud af landsdelen. Den lokale trafik mellem kgbstad og opland blev
ogsa lagt pé skinner. Anleg af smalsporede baner begyndte i 1883 i
Flensborg amt. Fra slutningen af 1890’erne bredte amtsbanerne sig til
Senderborg, Aabenraa, Haderslev og Tender amter. Det tette net af
jernbaner fik stor betydning for person- og godstransporten. De forste
biler kom frem ved arhundredskiftet, men blev farst efter 1920 en kon-
kurrent til togene.

Jernbanerne fik betydning for lokaliseringen af byvaeksten. Mens
Haderslev og Aabenraa stagnerede, opstod betydelige stationsbyer i
knudepunkterne pa den gstlige leengdebane®). Vojens og Radekro op-
stod pa bar mark, mens stationsbyen Tinglev farst efterhdnden vokse-



de hen til kirkebyen af samme navn. I den vestlige del af Haderslev
amt med langt til nermeste kebstad blev der plads til fire store stati-
onsbyer: Toftlund, Gram, Rgdding og Skaerbeek. I Sundeved voksede
Grasten sig stor som stationsby, mens der ikke var plads til nye, storre
stationsbyer pa Als. Heller ikke Bredebro blev nogen stor stationsby.

I de sidste ar for 1914 diskuterede man en gstkystbane Flens-
borg-Aabenraa-Haderslev og videre nordpa for at afthjelpe 1860’er-
nes uheldige linjeforing uden om Aabenraa og Haderslev. I 1911 blev
jernbanedirektionen i Altona bemyndiget til at forberede en bane, som
skulle udgé fra hovedlinjen ved Bolderslev eller Hjordker, g& over
Aabenraa til Haderslev og igen slutte sig til hovedlinjen ved Sommer-
sted eller Lerte. Forslaget satte sindene i bevaegelse. Den traditionelle
rivalisering mellem sgnderjyske byer og egne fik beboerne i Hader-
slev vesteramt til at protestere mod gstkystbanen og i stedet foresla en
udbygning af hovedlinjen med dobbeltspor fra Tinglev til Vamdrup.
Bedre blev det ikke, da argumentationen for gstkystbanen blev fedtet
ind i nationalpolitiske motiver. Den slesvig-holstenske overprasident
mente, at banen skulle styrke forbindelsen sydover og brede kabstee-
dernes tyskhed ud i de danske landsogne. De dansksindede ville ikke
statte, hvad de sa som et fortyskningsprojekt. Dér stod diskussionen,
da Ferste Verdenskrig brgd ud og standsede planen. Var krigen ikke
kommet, var den sandsynligvis blevet realiseret. Da krigen var forbi,
blev planen taget frem igen. I maj 1919 fik jernbanedirektionen pa ny
bemyndigelse til at udfere forarbejder til banen. I sikker forvisning om,
at landsdelen ville komme til Danmark, var planen ikke leengere kon-
troversiel pa dansk side. I september 1919 forlangte halvandet hund-
rede repraesentanter for kgbsteder, fleekker og landkommuner en gst-
kystbane Torsbgl-Aabenraa-Haderslev-Kolding. Jernbanediskussionen
var levende allerede for Senderjyllands gen-forening med Danmark?).

Slesvigs deling 1920

Krigsarene 1914-18 skabte materiel og mental ngd. Det merkedes ogsé
pé jernbanedriften. Den lgbende nedslidning af banelegeme og rul-
lende materiel bragte sammen med manglen pa reservedele og erstat-
ningsmateriel banedriften pa sammenbruddets rand. Da soldaterne i
november 1918 vendte hjem fra fronten, var det et sgrgeligt syn: » Vog-
nene er steerkt medtaget; ruderne splintret, malingen afslidt, gummis-

langerne gdelagt«. Varme og belysning manglede i kupeerne?®).

En afggrende faktor for jernbanenettets fremtidige udformning var
Flensborgs skeebne. Kom byen med til Danmark, ville den genforenede
landsdel beholde et bysystem med et landsdelscenter med tilknyttede
regionale centre og oplandsbyer. Selv om Flensborg uden sit sydlige
opland ville veere svaekket og have harde odds imod sig med sin alt-
overvejende tysktalende befolkning og sin beliggenhed i et hjorne af
landsdelen, kan det ikke udelukkes, at byen netop i kraft af jernba-
nenettet kunne udvide sit opland mod nord op i Sydjylland, i hvert
fald hvis togforbindelserne blev lagt sddan til rette, at de sydjyske byer
fik hurtigere rejsetid til Flensborg end til Arhus. Sammenholdt med
en sterk statslig satsning pa Flensborg bl.a. med et dansk universitet
kunne det have givet den jyske halvg to landsdelscentre. Som bekendt
gik det ikke sddan. Flensborg fik et stort tysk flertal ved afstemningen
og forblev syd for den nye grense®). Sgnderjylland mistede sit lands-
delscenter. Ingen af de fire genforenede kgbsteeder havde potentiale
til at udvikle sig til Flensborgs efterfalger. S& meget desto mere som
den danske stat af nationalpolitiske grunde sgrgede for at tilgodese
alle fire byer med statslige institutioner frem for at samle den i den
by, som stod steerkest som regionalt center: Haderslev. Med Danmarks
andet universitet styrkede Arhus i stedet sin position som jysk lands-
delscenter - nu ogsad for Sgnderjylland'’). P4 jernbanefronten betad
denne udvikling, at planleegningen matte rette sig imod at skabe gode
forbindelser til det gvrige land fra alle sgnderjyske byer og egne frem
for at lade dem pege mod ét centrum i landsdelen selv.

Den sonderjyske Jernbanekommission

Den 30. november 1920 nedsatte minister for offentlige arbejder i Ven-
streregeringen Neergaard, M. N. Slebsager, Den sgnderjyske Jernbane-
kommission. Den skulle foretage en samlet behandling af de sgnderjy-
ske jernbaneforhold og péa det grundlag udarbejde en beteenkning. Den
skulle iser undersgge og vurdere de eksisterende jernbaner i trafik-
messig og skonomisk henseende. Kommissionen skulle tillige frem-
saette forslag til udvidelser og andre @ndringer i jernbanenettet. Den
skulle navnlig bedemme, om anleeg af nye jernbaner, statslige savel
som private, kunne anbefales. Kommissionen skulle bade se pa baner
inden for landsdelen og baner som havde til formal at forbedre jern-



baneforbindelsen herfra til de andre landsdele. Betydningen af sddan-
ne baner for de enkelte egne og landet som helhed skulle sammenhol-
des med udgifterne. Der skulle desuden »tages hensyn til den tilstand,
hvori statens finanser for tiden befinder sig«. Derfor skulle kommissi-
onen opstille en prioriteret liste. Endelig skulle kommissionen udtale
sig om fremtiden for de senderjyske amtsbaner.

Kommissionen fik hele 20 medlemmer. Formand blev DSB’s gene-
raldirekter Theodor Andersen-Alstrup. Ministeriet var repraesenteret
ved kontorchef A. Holck Colding. Fra DSB kom ud over generaldirek-
toren direktegren for baneafdelingen, Th. Raben, med overingenier H.
Flensborg som suppleant. Ogséa distriktschef J. J. Graae kom fra DSB.
Fra statens tilsyn med privatbanerne mgdte direktegren, H. Helweg. In-
genigr K. Mgller-Holst fra Kgbenhavn havde vaeret anlegsingenigr pa
Troldhedebanen. Sagkundskaben var dermed rigt repreesenteret. Det
samme gjaldt Christiansborg med syv folketingsmeend og tre land-
stingsmend. Det var Chr. Ernst Christensen fra Asserballe pa Als (V),
proprieteer Rasmus Raffnsge fra Aastorp ved Taps (C), direkter Charles
Tvede fra Helsinggr (C), gardejer Jens Peter Lillelund fra Svejgaard ved
Bagsveerd (V), driftsbestyrer ved de sydfynske og nordvestfynske jern-
baner Johannes Stensballe (V) fra Odense, typograf Christian Lageri (R)
fra Haderslev, thv. statsminister Th. Zahle fra Kesbenhavn (R), redakter
og senere borgmester Knud Hansen fra Kolding (A) og redakter J. P.
Sundbo fra Esbjerg (A). Fra den sgnderjyske landsdel kom gardejer
N. Thuesen fra Hogsgérd ved Christiansfeld, grosserer A. Outzen fra
Mariesminde ved Haderslev, borgmester Holger Fink fra Aabenraa,
gardejer Th. Thomsen fra Ravsted, gérdejer Hans Lorenzen fra Ballum
og gardejer Niels Skrumsager fra Toftlundgard ved Redding. Sgnderjy-
derne kunne ikke klage over manglende reprasentation, landsdelens
enkelte egne ej heller'!). Eftertiden ma snarere stille spegrgsmélet, om
det ikke var for meget af det gode med de mange jernbaneeksperter,
politikere og sgnderjyder. Iseer springer den dobbelte repraesentation
af de politiske partier i gjnene.

Kommissionen holdt sit forste mgde den 17. december 1920 i Ko-
benhavn. Andersen-Alstrup lagde op til en generaldebat efterfulgt af
en rejse til Sgnderjylland. Der blev omdelt en fortegnelse over de gn-
sker om nye jernbaner, som var indkommet forud for mgdet fra syd- og
sgnderjyderne. Sundbo mente, at man skulle sgge at fa endnu flere
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DSB’s generaldirektgr, Th. Andersen-Al-
strup, blev formand for Den sgnderjyske
Jernbanekommission.

Kort over jernbanerne i Slesvig 1914 med
streekningernes abningsér - dvs. udgangs-
punktet for Den sgnderjyske Jernbane-
kommissions arbejde, udarbejdet af Jor-
gen Andersen til Senderjyllands Historie,
2009.

andragender frem fra befolkningen. Generaldebatten blev der ikke me-
get af. Diskussionen kom straks til at dreje sig om forskellige nye lin-
jeferinger foruden amtsbanernes fremtid. Holger Fink argumenterede
for en gstkystbane og gnskede amtsbanerne solgt til private hurtigst
muligt. Th. Thomsen gnskede en midtlandsbane fra Vejen i nord til
Bylderup-Bov i syd og en bane fra Aabenraa til Ballum. Niels Skrum-
sager ville have amtsbanerne nedlagt og gnskede i stedet en gstkyst-
bane, en midtlandsbane og en bane fra Ribe til Gram og ombygning af
amtsbanen Gram-Vojens til normal sporbredde samt en bane Aaben-
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raa-Ballum - altsd to nye leengdebaner og to delvis nye tveerbaner!
Raffnsge var mere beskeden med sit gnske om en bane fra Taps til
Christiansfeld. Thuesen stottede gstkystbanen og foreslog derudover
en bane fra Fjelstrup til Hejlsminde. Raffnsge og Thuesen gnskede
dermed begge forbindelse til Kolding Sydbaner. Lorenzen stgttede en
bane Aabenraa-Ballum og neevnte gnsket fra Hgjer om en marskbane
herfra til Ballum og videre til Skeerbaek. Knud Hansen tilsluttede sig
gstkystbanen og midtlandsbanen. Det store lokalpatriotiske slagsmal
om jernbanerne var begyndt. Principielle og systematiske overvejelser
om jernbanerne og deres aktuelle og kommende betydning for trafik-
ken og samfundet nationalt og regionalt blev ikke gjort pa dette forste
megde. Toget i forhold til lastbilen blev sporadisk bergrt af Holger Fink,
der beklagede sig over, at lastbilerne for tiden gdelagde vejene, for-
di baneforbindelserne var for darlige. At de permanent kunne erstatte
jernbanerne, s& han saledes ikke som en mulighed. Kommissionens
fokus blev allerede pa det forste mgde at fremkalde og behandle andra-
gender fra den sgnderjyske befolkning og pa det grundlag udvealge de
projekter, som skulle realiseres'?).

Debatten blev fortsat pa kommissionens neaeste mgde den 19.-20.
april 1921. Denne gang lykkedes det bedre at fa en principiel diskus-
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Flensborg stemte tysk ved afstemningen i
1920, og derfor kom Sgnderjyllands gam-
le hovedby til at ligge syd for greensen,
hvorved den mistede sit nordlige opland
og sgnderjyderne deres gamle lands-
delscenter. Der gik dog stadig tog nordfra
til Flensborg. Her ses den sydgaende dag-
forbindelse mod byen, der passerer Som-
mersted station ca. 1925. Toget er overve-
jende oprangeret af preussiske vogntyper.

Den segnderjyske Jernbanekommission
foretog en flerdages rejse til Senderjyl-
land og blev ved den lejlighed fotografe-
ret i haven hos et af de sgnderjyske med-
lemmer, gérdejer N. Thuesen pa Hogsgard
ved Christiansfeld. Thuesen ses i midten.
Skent han efter sgnderjysk skik kaldte sig
gardejer, var han en af Haderslevegnens
mange proprieteerer (Museum Sgnderjyl-
land - Mediearkiv).

sion i gang. Raffnsge spurgte saledes, om jernbanedrift overhovedet
kunne betale sig i forhold til rutebildrift. Han naevnte flere eksempler
pa eksisterende busruter og konstaterede, at privatbanernes forrent-
ning derfor var ringere. Christensen oplyste, at der var planer om at
gore amtsbanerne til en slags sporveje ved at indsaette motorvogne i
stedet for damplokomotiver. Jernbaneeksperterne ytrede sig ikke om
dette principielle spgrgsmal og blandede sig i det hele taget kun und-
tagelsesvist i debatten, men lod politikerne og sgnderjyderne om at
tale. Graae udtalte dog, at det af de mange foresldede jernbanelinjer
kun var gstkystbanen, som havde betydning som transitbane, mens
resten alene ville veere oplandsbaner. Denne vigtige skelnen blev dog
ikke beaerende for kommissionens videre arbejde.

En principiel diskussion af forholdet mellem jernbaner og veje blev
kun antydet. Thuesen fandt som Fink, at bilerne gdelagde vejene, og
han gnskede jernbaneforbindelser for at aflaste vejene. Han s& dermed
veje og jernbaner som to parallelle transportsystemer. At de kunne sup-
plere hinanden, var hverken han eller andre medlemmer af jernbane-
kommissionen inde pa. En sammentenkning mellem jernbanerne og
den storstilede opgradering af de sgnderjyske veje, som sidelgbende
blev planlagt med »den store vejplan«, fandt saledes ikke sted, skent
vejplanen var blevet godkendt af regeringen en uges tid for mgdet*?)!
Grundleggende ma ansvaret for den udeblevne koordinering af trans-
portplanlaegningen imidlertid placeres hos regeringen.

Et tredje principielt spergsmél var forbindelsen mellem Sgnderjyl-
land og det gvrige land. Knud Hansen ville give det forste prioritet:
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»Det geelder allerforst om at f& forbindelserne med det gamle land i
orden. Det ma ske hurtigt«. Det samme ville Skrumsager, som fremhee-
vede, at de eksisterende banelinjer var orienteret sydpa: »Nu ma man
teenke pa at fa trafikken nordpa ...«. Han gnskede derfor jernbaner, som
forbandt det nordlige Senderjylland med det sydlige Norrejylland.
Christensen fra Als supplerede med behovet for en bro over Alssund
og en fergeforbindelse mellem Faborg, Bgjden og Als - underforstaet
med en jernbane. Det ville forbinde Segnderjylland med gerne. Tvede
sluttede sig til og fremheaevede: »Det gaelder om at skaffe hurtig og

god forbindelse til Kgbenhavn«. Fink fandt det derimod naturligere
om trafikken fra landsdelen til hovedstaden blev ledt mod nord i ste-
det for via Senderborg-Faborg.

Et fjerde principspergsmal gjaldt leengdebaner og tveerbaner kontra
diagonalbaner. Sundbo fandt, at fire leengdebaner (de to eksisterende
samt gstkyst- og midtlandsbanen) ville blive for meget og talte i stedet
for en diagonalbane Aabenraa-Rgdekro-Bramming-Esbjerg. Skrums-
ager fandt, at en diagonalbane burde fares til Ribe i stedet for Bram-
ming. Thuesen frarddede helt en diagonalbane og holdt pa gstkyst-
banen. Thomsen var ogsd imod diagonalbaner. Fink sa derimod gerne
en bane fra Rodekro til Bramming, og han fandt, at midtlandsbanen
burde ga til Tender i stedet for Bylderup-Bov: »Midtlandet har mere
interesse af at fa forbindelse med de fire kabsteder. Det geelder at fa
midtlandet lukket op, sa vil befolkningsteetheden der stige. By- og
landinteresser falder i virkeligheden sammen, den sunde konkurren-
ce er nyttig for begge parter. Ulykken ved et nuveaerende banesystem
er netop, at det udelukker forbindelsen mellem amterne og heemmer
konkurrencen«. Fink sa saledes jernbanerne i et egnsudviklingsper-
spektiv?).

Forslag til banestraekninger

Kommissionen modtog fra starten en raekke skriftlige forslag om anleg
af jernbanelinjer, heriblandt nogle som forud var sendt til andre myn-
digheder. I dagene 6. til 13. maj foretog den en rundrejse til de sgnder-
jyske jernbaner. Den mgdtes i den forbindelse med 28 deputationer,
der fremsatte gnsker om bestemte jernbanelinjer; nogle linjer havde
flere deputationer som fortalere. Kommissionen lagde mange kreefter i
at studere henvendelserne og lytte til deputationerne for at tage grun-
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Nr. | Datobreve Dato deputation | Straekning Bemaerkninger
1| 2UM-1919, 91,1211, 6/2-1920, 26/2, 6/5,7/5-1921 | Kolding-Taps-Christiansfeld-Haderslev- | @stkystbanen

9/3, 7/4-1921,18/10-1922 Aabenraa-Tarsbel/Tinglev/Grasten

2 | Juni 1920, 14/6, 22/6-1920 6/5-1921 Hejlsminde-Fjelstrup

3| 2310-1919 6/5-1921 (dis-Bramdrup-Hjerndrup

4 | Mar.1919,10/5-1921, udat. 11/5-1921 Viejen-Skodborg-Radding

5 | Jan.1920, 26/2-1921 11/5-1921 Holsted-Redding

6 | 15/2,17/2,10/4,18/4-1919, 26/1, 6/6-1921, Ribe-Gram-[Vojens] Tveerbane
17/2-1921 11/5-1921

7 | 1/8-1920,71,91-1921 13/5-1921 Radekro-Lagumkloster-Bredebro-Ballum | Tvaerbane

8 | 3/2-1919, 28/3.20, nov. 1920, 12/3-1921 | 13/5-1921 Bredebro-Ballum

9 | Sep.1920,10/1,1/2, 8/5-1921. 9/5-1921 Hajer-Ballum-Skeerbaek

10 | Juli1919, 15/1, april-maj 1921. 12/5-1921 [Bramming/Ribe-Gram J-Arnum- Skrabanen

Toftlund-Hellevad-Radekro-{ Aabenraa]

1| Udat., 19/2, 23/3,13/4, 9/5-1921 9/5-1921, Vejen-Redding-Gram-Arnum-Toftlund- Midtlandsbanen
12/5-1921 Branderup-Bedsted-Bylderup/Tander

12 | 5/2-1921, udat. 10/5-1921 Ribe-Fjersted/Roager-Arnum
13 | Udat. Arnum-Lagumkloster
14| 23/7-1919, udat. 6/5-1921 Haderslev-Aargsund Med feerge til Assens
15 | 18/1-1921, 5/8-1922 8/5-1921 Senderborg-Asserballe-Fynshav Med feerge til Faborg
16 | 19/2-1921 Haderslev-Branderup
17 | Udat. og 5/2-1921 6/5-1921 Hejlsminde-Christiansfeld-
[@dis-Bramdrup/Redding-Bramming]
18 | April 1921 Vejen-Skodborg-Redding-Gram-Arnum- | Midtlandsbanen
Legqumkloster-Tender
19 | 13/5-1921 9/6-1921 Bylderup Bov-Rens
20 | 16/4-1921 Padborg-Rinkenaes
Unr.| 6/5-1921 8/5-1921 Skodsbgl-Egernsund-{ Grasten]
U.nr. | 1/5, 6/5, 28/9,19/11-1922 Aabenraa-Felsted-Grasten/Avnbal/Vir. Sottrup

digt stilling til de mange gnsker. Samtalerne med deputationerne blev
fyldigt refereret i forhandlingsprotokollen, ligesom de skriftlige hen-
vendelser blev trykt i beteenkningerne. De mange gnsker viste, hvor
engageret den sgnderjyske befolkning var i jernbanespgrgsmalet. De
afspejler dens tro p4, at jernbanen ogsa var fremtidens transportform -
lokalt sével som regionalt og nationalt. De mange gnsker skal her sgges
anskueliggjort i tabelform og ved et kort*):

De mange andragender faldt hovedsagelig i fire grupper: Laengde-
baner (nr. 1, 11/18), tveer-/diagonalbaner (nr. 6, 7, 10, 17), kortere for-
bindelsesbaner til Danmark (nr. 2, 3, 4, 5, 14, 15) og de udpraegede
lokalbaner (nr. 8, 9, 12, 13, 16, 19, 20 og u.nr.).
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Blandt leengdebanerne havde gstkystbanen som belyst en leengere
forhistorie. Den 21. november 1919 sendte »Udvalget for Tilvejebrin-
gelse af en gstlig Leengdebane i Sgnderjylland« med repraesentanter
for syv egne og byer langs linjen et andragende til regering og rigsdag
om en gstlig leengdebane. Initiativtagerne gnskede en statsbane, skgnt
formanden for de private Kolding Sydbaner, proprieter J. C. Thygesen
fra Dalbygaard, var formand for udvalget. Borgmester Oluf Beck fra
Kolding var med. Reprasentanterne fra de sydligere egne havde min-
dre tyngde. Linjen skulle veere normalsporet og ga fra Kolding over
Taps til Christiansfeld, via Bjerning til Haderslev og herfra over Hop-
trup, Djernaes, Genner og Lgjt Kirkeby til Aabenraa, hvorfra den over
Lundsbjerg skulle ga via Felsted og Kveers til Tarsbgl, hvor der var ek-
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Forslag til jernbaner fremsendt til kom-
missionen. Numrene pa kortet refererer
til numrene i tabellen overfor. Kortet
er trykt som bilag til »Andragender om
Anleaeg af nye Baner i de sgnderjydske
Landsdele«, Kgbenhavn 1921.

sisterende forbindelser mod syd til Flensborg, mod gst til Senderborg
og mod vest til Tinglev og Tender. Pa streekningen Kolding-Taps kunne
man ngjes med at udbygge Kolding Sydbaners eksisterende spor. El-
lers var der tale om et nyt spor hele vejen til Tersbgl. Der skulle an-
leegges 63 km ny jernbane og ombygges 15 km. Der var i andragendet
regnet med et enkelt spor, men udbygning til dobbelt spor kunne ske,
safremt den eksisterende hovedlinje Padborg-Vamdrup skulle fares
over til den nye. Med de mange kilometer nyt spor gennem gstkystens
moranelandskab blev der tale om et dyrt anleeg. Omkostningerne
blev af Kolding Sydbaners driftsbestyrer, ingenigr P. H. Tarp, anslaet
rundt til 20 mio. kr. Dertil kom »et par« mio. kr. til udbygning af Kol-
ding-Taps'®).

Ansggningen var ikke sendt i harmoni med de sgnderjyske kabstae-
der. Den 9. januar 1920 protesterede »Jernbaneudvalget for Kabstee-
derne Haderslev og Aabenraa« med de respektive borgmestre Nicolai
Svendsen og Holger Fink over, at deres gnske om representation i det
forneevnte udvalg var blevet afvist. De havde derfor dannet deres eget
udvalg. De vedlagde en leengere redeggrelse for forlgbet. Initiativet var
udgdet fra Kolding Sydbaners bestyrelse allerede i marts 1919. Byra-
dene i Haderslev og Aabenraa var utilfredse med at vaere koblet af
initiativet. De mente, at forslaget fra Kolding stred imod de sgnder-
jyske kgbsteders interesser, uden at det klart fremgar hvorfor'’). Kol-
dingudvalget indsendte en redeggrelse med sin version. Man havde
sagt repraesentation ved de sgnderjyske byers handelsforeninger og for
omegnens landboforeninger, altsd fra erhvervskredse. Som reaktion
pé Finks kritik af, at udvalgets talsmand ikke var sgnderjyde, overgav
Thygesen formandsposten til proprieteer N. Thuesen fra den nordlige
del af Haderslev Amt. Kolding-udvalget var imidlertid stédlsat i sin af-
visning af at optage borgmestrene fra Haderslev og Aabenraa'). Som
altid i sddanne rivaliseringer er det vanskeligt at placere et ansvar. Det
virker, som om man i Kolding ikke havde blik for skeevheden i udval-
get, nar Koldings borgmester var med, mens Haderslevs og Aabenraas
ikke var det, ligesom man var ualmindeligt uvillig til at rette op pa
skaevheden.

Da kommissionen i maj 1921 besggte Sgnderjylland, blev den der-
for opsggt af to deputationer til fordel for gstkystbanen. P4 amtshuset
i Haderslev mgdte en deputation med proprieteeerne Thuesen og Thy-
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gesen i spidsen. De gnskede banen anlagt som en statsbane, men dre-
vet som en privatbane. Fabrikant Sabroe fra Haderslev gnskede ogsa
banen drevet som statsbane. Der var ogsa divergerende synspunkter
mellem by og land, hvor landet gnskede en lokalbane, mens byer-
ne gnskede en direkte post- og eksprestogsforbindelse. Pa radhuset i
Aabenraa mgdte en deputation fra Haderslev og Aabenraa. Grosserer
Michaelsen fra Haderslev skar ud i pap, at man gnskede en gennem-
gdende forbindelse Fredericia-Flensborg-Hamborg »uden alt for meget
hensyn til seerlige lokalinteresser«. Fabrikant Sabroe, der deltog i beg-
ge deputationer, papegede, at Haderslev og Aabenraa vist nok var de
eneste kagbsteder i landet, som ikke 1a ved en hovedforbindelse. Rad-
mand Frost fra Aabenraa naevnte de tyske planer fra for krigen. Fink
fandt, at persontrafikken skulle ledes ind over kgbsteederne, mens den
gennemgdende godstrafik kunne benytte den eksisterende leengdeba-
ne. Han fremhevede, at deputationen gnskede banen anlagt og dre-
vet af staten. Her naermer vi os nok konflikten mellem de to udvalg:
det nordlige skelede til Kolding Sydbaners interesse i at udvide sin
forretning sydpd, mens det sydlige gnskede staten involveret i drif-
ten, underforstaet for at sikre Haderslevs og Aabenraas interesser over
for Kolding'?). Denne interessemodsatning var reel, men uenigheden
mellem byerne styrkede naeppe sympatien for gstkystbanen i Den sgn-
derjyske Jernbanekommission.

Flere henvendelser gnskede en alternativ linjefaring for gstkystba-
nen. Uge, Rellum, Torp og Tinglev foretrak Tinglev som banens slut-
punkt. Streekningen Flensborg-Tinglev havde dengang det dobbeltspor,
som vore dages senderjyske politikere gnsker genetableret, og med en
afbgjning ved Lovtrup og Uge mod Aabenraa ville gstkystbanen blive
kortere og billigere. Aabenraa ville f& bedre forbindelser vestover, og
landmendene, handelsmandene og grossererne pa gstkysten ville fa
direkte tilslutning til heste- og kreaturmarkederne i Tender og grees-
gangene i marsken. Man oversd, at den traditionelle, ekstensive sgn-
derjyske kedkveegsproduktion skulle vige for intensiv dansk meelke-
og svineproduktion®). Felsted og Grasten gnskede derimod at traeekke
gstkystbanen mod gst med slutpunkt i Grasten. Sé ville den fremme
afseetningen fra den frugtbare og teetbefolkede egns intensive landbrug
og badeturismen pa Grastenegnen. Amtsbanen Aabenraa-Grasten med
dens uheldige svinkearinde over Varnes og Bovrup kunne da ned-
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Gérdejer Niels Skrumsager fra Toftlund-
gard ved Redding var et andet af kom-
missionens sgnderjyske medlemmer. Her
tager han pa kommissionens udflugt et
hvil pé en af de mange sten, som marke-
rede den nye dansk-tyske grense. Han
sidder bade i Danmark (D) og i Tyskland
(DRP - Deutsches Reich Preussen, pa ste-
nens modstdende side). Skrumsager var
fortaler for gode togforbindelser mellem
det sgnderjyske midtland og det sydjyske
omrdde (Museum Segnderjylland - Medie-
arkiv).

leegges?'). I Kveers holdt man pa den oprindelige tilslutning til Tersbgl,
som udgjorde et godt kompromis mellem de vestlige og @stlige alter-
nativer??). Det er vanskeligt at veere uenig i dette synspunkt. Via Tars-
bgl ville gstkystbanen ga en nogenlunde lige vej til Flensborg, afkorte
rejsetiden mellem Segnderborg og Aabenraa betydeligt og stadig give
en rimelig forbindelse vestover via Tinglev. I Kvers slog man tillige
pa de nationale strenge: »Thi skal hele den sydlige del af Aabenraa
Amt og dele af tidligere Flensborg Amt, helt ned til Flensborg Fjord,
vindes og knyttes varigt og nermere til vort gamle land og fa adgang
til en brugelig og mulig forbindelse nordpa i stedet for som nu at veere
anvist pa at tage til Flensborg, sa er det ubetinget pakreaevet, at banen
ma fores midt ind i »Tietje baeltet«’s omrade ...«*). Tiedje-linjen var
et tysk greensekrav fra fordret 1920, som ville beholde Hgjer, Tonder,
Tinglev, sognene der ind imellem og nordsiden af Flensborg Fjord for
Tyskland. Med dette argument skad folkene i Kvers dog sig selv i fo-
den, da Tinglev 1a mere centralt i Tiedje-baeltet end Tarsbal.

Den anden leengdebane var midtlandsbanen. Den kom i spil i febru-
ar 1921 efter kommissionens nedsettelse. Delstreekningen Vejen-Ragd-
ding var dog allerede var bragt pa bane i marts 1919. Sporet skulle
ga fra Bylderup pa Tinglev-Tender-banen og nordpé over Ravsted til
Branderup, hvorfra den skulle fglge det eksisterende amtsbanespor
via Toftlund, Arnum og Gram til Redding og derfra gi videre ad en
ny jernbane til Vejen. En sidebane Branderup-Haderslev skulle lige-
ledes folge et eksisterende amtsbanespor, men kunne ogsé fares med
statsbanen fra Over Jerstal til Haderslev via Vojens. Henvendelsen blev
stottet af Branderup, Agerskov, Bevtoft, Ravsted og Bylderup sogne
samt Haderslev kgbstad. Siden kom Toftlundegnen ogsd med. Argu-
mentationen for banen var forst og fremmest lokalinteresser, men der
blev ogsa skelet til gnsket om at gge produktionen i midtlandet og den
kulturelle betydning, som banen ville fa for de sydlige, sprogblande-
de egne, altsa en nationalpolitisk begrundelse. Som ved gstkystbanen
kom der alternative krav til den sydlige endestation. Fra Tender by og
omegn gnskede man banen fort fra Bedsted til Tender. Begrundelsen
var Tenders vanskelige situation efter den nye greenses afskering af
byens sydlige opland. Nok engang blev hensynet til kveegeksporten
til Hamborg neevnt sammen med kultivering, tervegravning og breend-
selsproduktion i de store statslige moser ved Kongsbjerg og i skovene
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ved Draved. Et andet krav gik pa at fore banen over Lggumkloster®).
Midtlandsbanen blev ogsa stattet af deputationer. Her blev en tredje
endestation bragt pa tale, nemlig Jejsing. Desuden blev det fremfgrt, at
leengdebanerne var mere loyale mod byerne, mens de foresldede skra-
baner ville blive »rovbaner« for disse®).

Forslaget til en skrabane eller diagonalbane kom i juli 1919. Den
skulle via Rgdekro forbinde Aabenraa med den vestligste del af Syd-
jylland. Undervejs skulle den ga igennem Hellevad, Agerskov, Toft-
lund, Arnum og Gram. Som endestation kom bade Bramming og Ribe
i spil. Det centrale var, at der fra begge byer var videre forbindelse til
Esbjerg. En begrundelse for skrabanen var séaledes, at den kommende
genforening ville betyde store forandringer for ind- og udferslen, som
kraevede en forbindelse mellem en havn pé gstkysten med en havn pa
vestkysten. Nok engang nevntes hensynet til kvaegets fedning i mar-
sken og kveegmarkedet i Tender. Fik man dertil en bane fra Haderslev
via Vojens til Gram, kunne man endvidere forbinde de to stiftsbyer
Ribe og Haderslev. Initiativtagerne sa deres projekt som et alternativ
til midtlandsbanen?®).

Der var ogsa forslag om to tveerbaner. Leengst mod nord fremkom
der i februar-april 1919 og igen i februar 1921 gnsker om en bane fra
Ribe over Gram til Vojens. Der var kommunal tilslutning til tanken
bade i Gram, Ribe og Haderslev. I Ribe var begrundelsen byens van-
skelige stilling efter greensedragningen i 1864, der havde efterladt den
som en »afkrog« og bergvet den oplandet mod syd og gst. Det drejede
sig om at generobre det tabte. Forbindelsen skulle ga via Obbekjeer,
Feested og Fole til Gramby, hvorfra der gik tog i tre retninger, herunder
Vojens. Der var bred tilslutning fra Ribes grundejerforening, turistfor-
ening, foreningen af 1918, handelsforeningen og feellesorganisationen.
I Haderslev fandt man, at banen ville dele oplandet imellem de to byer
pé en naturlig made. Bevtoft gnskede, at banen skulle gé& via denne by.
En deputation med stiftamtmand Viggo Haarlgv fra Haderslev fore-
trak, at forbindelsen blev en statsbane. En anden deputation med Ri-
bes borgmester Jensen bad kommissionen huske Ribes »traeengselsar«.
Den foretrak ogsa en statsbane?®).

Leengere mod syd enskede bestyrelsen for Aabenraa Amts Jernba-
ner med amtmand Kresten Refslund Thomsen i spidsen en bane Rgde-
kro-Lggumkloster, der ved at inddrage eksisterende stikbaner tillige
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Borgmester Holger Fink, Aabenraa, sa det
sonderjyske jernbanespegrgsmadl i et gen-
forenings- og egnsudviklingsperspektiv,
men glemte ikke Aabenraas interesse.
Sammen med Haderslevs borgmester fal-
te han sig selv og sin by overset af Kol-
dings Sydbaner (Museum Sgnderjylland
- Mediearkiv).

ville forbinde Aabenraa og Bredebro. Pé streekningen fra Nr. Hostrup
til Logumkloster kunne man ngjes med at udbygge amtsbanesporet til
normal sporvidde. Kun mellem Rgdekro og Nr. Hostrup - en streekning
pé 5 km — var det ngdvendigt at bygge banen fra grunden af. Fra Nr.
Hostrup slog amtsbanen nemlig et stort slag nordover til Hovslund og
derfra gstover til Genner og Lgjt Kirkeby, for den satte kurs sydover til
Aabenraa. Banen fik opbakning fra Egvad, Hellevad, Bedsted og Hgjst
sogne foruden fra Aabenraa kebstad og Legumkloster fleekke. Forlen-
gelsen helt ud til vestkysten fik stgtte i Ballum og omegn, hvor man
fremheaevede, at egnen »med rige greesgange og udstrakte kornarealer
ville veere i stand til at yde langt mere, hvis der var lejlighed til hurtig
og bekvem afseetning af de forskellige landbrugsprodukter: heste og
kveeg, svin og far, smer, korn, kartofler o.s.v. sdvel som til god og billig
fremskaffelse af alle forbrugsartikler som foderstoffer, kunstgadning,
kul, terv, bygningsmateriale og livsforngdenheder«. Banen skulle med
andre ord fremme intensiveringen af landbruget, men der blev ogsa pe-
get pa forbindelsen fra Ballum til Remg og fremtidsmulighederne i far-
vandet mellem Remg og Sild. Banen skulle ikke mindst erstatte amts-
baneforbindelsen med den uheldige linjeforing mod @st. Amtmanden
fremheevede som ordferer for en deputation, at amtsbanen hverken
kunne betjene gst-vesttrafikken f.eks. med treelastvarer fra Aabenraa til
vestkysten eller den helt lokale trafik. Der gik kun ét tog dagligt i hver
retning, og banen kerte med et stort underskud. Amtsbanernes slette
tilstand kunne saledes ogsa indga som argumentation for nye baner?®).

To baneprojekter var kombineret med feergeoverfart til Fyn. So-
lidt forankret i erhvervslivet i Haderslev og Assens var et forslag om
en normalsporet bane pa Haderslev Nes fra Haderslev til Argsund
i forbindelse med dampskibsruten Argsund-Assens, der i narmeste
fremtid ville blive udbygget til en feergerute. Banen skulle erstatte den
eksisterende amtsbane. I Assens var der nedsat et trafikudvalg med
tidligere statsminister Klaus Berntsen som intet ringere end prasident
og borgmesteren som menigt medlem, men ogsa fra neesset var der
tilslutning. Derimod glimrede Haderslev byrad ved sit fraveer pa hen-
vendelsen. Ogsa dette projekt sa perspektiver i kommende jernbaner i
»det gamle land«, her fra Assens til Ringe, hvorfra der var forbindelse
til Odense og Kgbenhavn?®). Projektet var i konkurrence med en anden
Fyns-forbindelse, en jernbane fra Senderborg station pa Sundeved-
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siden, via en jernbanebro over Alssund, videre med en jernbane gen-
nem Segnderborg og til Fynshav (siden Mommark) og derfra med en
feerge til Bgjden (siden Faborg). Det var der behov for pa Als: »For det
forste opndr man pa denne made at skabe en aldeles ngdvendig direkte
forbindelse mellem Als og det gvrige kongerige. Nu kan intet som helst
fares til eller bort fra gen uden en omladning, som enten méa ske fra
statsbanestationen p& Sundevedsiden af Alssund over i vogn, hvorpéa
varen da ma kgres over pontonbroen til Sgnderborg og der eventuelt
pa ny indlades i jernbanevogn pa amtsbanerne pa Als eller omvendt
eller ma det ske fra eller i skib i en af havnene pa gen«. For det andet
fik man en bedre forbindelse ikke alene mellem Kgbenhavn og Sen-
derborg, men ogsd mellem hovedstaden og Tenderomradet i kraft af
jernbanen Sgnderborg-Tinglev-Tonder®).

Blandt de mange forslag om lokalbaner tog flere sigte pa at frem-
me forbindelsen mellem det gamle og det genvundne land. Allerede
i marts 1919 blev der som nevnt foresldet en jernbane Vejen-Skod-
borg-Redding. Redding Handverker- og Handelsforening ville frem-
me byens konkurrenceevne over for byerne nord for Kongeden. Siden
Genforeningen havde Rgdding tabt det meste af sit vestlige og nordlige
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Torsbgl station var tenkt som et slut-
punkt for gstkystbanen fra Kolding-Ha-
derslev-Aabenraa. Det var oplagt, da byen
i forvejen havde forbindelser mod Ting-
lev, Sgnderborg og Padborg-Flensborg. Da
gstkystbanen aldrig blev til noget, blev
streekningen Tersbgl-Padborg nedlagt i
1932 (Foto: Flemming Wedell 2020).

opland. Jernbaneudvalget i Rodding gnskede »den gamle unaturlige
Kongedgraense« fuldsteendig ophaevet, sa handverk og handel ville
blomstre op pé ny og »livet bringes til at pulsere igen«.*') Et alternativt
onske gik pa en bane fra Redding til Holsted. Det var en kortere og bil-
ligere streekning, men dertil kom, at der i 1918 var givet bevilling til en
bane fra Holsted og nordpa til Donslund, og projektet Holsted-Ragdding
kunne derfor ikke alene knyttes til en kommende sgnderjysk midtba-
ne, men ogsa til en kommende ngrrejysk®). Fra Christiansfeldegnen
kom der flere gnsker om forbindelse til Kolding Sydbaner. I Christians-
feld gnskede man en bane fra Hejlsminde til Christiansfeld og derfra
videre vestpd mod Bramming. Den ville styrke Christiansfeld i forhold
til Kolding, som allerede i 1864 havde hugget godt ind pé flekkens
opland i »de otte sogne«. Efter Kongedgraensens bortfald frygtede man
i Herrnhuterbyen for yderligere ekspansion nordfra®).

I Skeerbaek gnskede man tilsvarende en bane til Ballum og Hgjer,
da det nordlige opland nu sggte mod Ribe. I Kollund var argumentet
for en lokalbane langs Flensborg Fjord derimod, at egnen ved den nye
greensedragning var afskaret fra Flensborg og fremover matte afsaette
sine landbrugsprodukter nordpa. »Sgnderjyllands sterste og smukke-
ste badehoteller« kunne tilsvarende kun overleve, hvis der i stedet
for flensborgerne kom turister nordfra. Desuden gnskede man en nem
forbindelse til Grasten med politi- og dommerkontor. I Egernsund gn-
skede man en bane hertil, fordi byen havde en god isfri havn med ca.
60 hjemmehgrende fartgjer, hvoraf mange under den herskende krise
14 stille. Det samme gjaldt egnens 20 teglveerker, Sgnderjyllands star-
ste industrikoncentration, der tilmed havde mistet afseetning mod syd
og i stedet matte orientere sig mod nord og dertil behgvede en jernba-
neforbindelse. Greenseflytningen gav altsa seerlige udfordringer for de
byer, som la tet pd henholdsvis den gamle og den nye graense. Som
argument for en bane Hgjer-Ballum-Skaerbaek undlod Hgjer kommu-
nes trafikkommission ikke at fremheeve, at flekken »under den forrige
regering« - altsa den tyske - var en »velsitueret, blomstrende by«, men
at adskillelsen fra sognene Klangsbgl, Radenas, Ngrredige og Rosen-
krands i Vidingherred og afbrydelsen af handelsforbindelserne til ba-
debyerne pé Sild havde ramt Hgjer hardt. Uden hjelp fra regeringen
gik den sin ruin i mede. Den preussiske regering havde ifglge ansgger-
ne allerede bevilget pengene til banen for krigen®).
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Den sgnderjyske Jernbanekommissions
behandling af ansggningerne
Med sin behandling af de indkomne henvendelser, flerdagesrejsen til
Senderjylland og modtagelsen af de mange deputationer havde kom-
missionen taget senderjydernes gnsker serigst. Dog var det pa forhdnd
klart, at langtfra alle gnsker kunne imgdekommes. P4 mgdet den 31.
maj 1921 foreslog Andersen-Alstrup, at man udvalgte nogle straeeknin-
ger til nermere tekniske og skonomiske undersggelser, som skulle
foretages af DSB under medvirken af direkter Helweg fra privatbane-
tilsynet. Det gjaldt folgende straekninger:

Nr. 1: Ostkystbanen, bdde som statsbane og privatbane

Nr. 4, 11 og 18: Midtlandsbanen

Nr. 6: Ribe-Gram-Vojens

Nr. 7: Readekro-Lggumkloster

Nr. 8: Bredebro-Ballum

Nr. 10: Bramming-Rgdekro

Nr. 15: Feergeforbindelse Faborg-Sgnderborg

med bro over Alssund

Nr. 20: Grasten-Padborg

Iseer leengde-, tveer- og skrabanerne skulle undersgges samt nogle fa
lokalbaner. Endelig foreslog Andersen-Alstrup, at der blev nedsat et
serligt udvalg til at se pd amtsbanernes fremtid. Forslagene fik over-
vejende tilslutning fra kommissionens medlemmer. Nr. 18, den vari-
ant af midtvejsbanen, som gik over Lggumkloster til Tonder, udgik pa
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I Tender gnskede man, at Midtlandsbanen
fik sin sydlige endestation her. Byen var
ved Genforeningen blevet et tyngdepunkt
for DSB med centralvaerksted og to statio-
ner med forbindelser i fire retninger. Det
trak mange DSB-folk til den lille kabstad.
Her ses svellehuse med lejeboliger for
jernbanepersonale i Horupsgade, opfort i
1921. De tveerstillede bygninger er retira-
de-, vaske- og udhuse. Lignende huse
blev opfert i Senderborg.

Bedsted amtsbanestation pa streekningen
Aabenraa-Hovslund-Lggumkloster, for-
mentlig i 1902. Bedsted forblev stations-
by, da amtsbanestreekningen blev erstattet
med statsbanestraeekningen Redekro-Lg-
gumkloster.

forslag fra folketingsmand Lillelund, der ogsa fik tilslutning til at un-
dersoge gstkystbanens enkelte delstreekninger. Folketingsmand Knud
Hansen gnskede at ogsa nr. 2, Hejlsminde-Fjelstrup-banen, blev un-
dersggt straks. Eftersom 1864-grensen nu var slettet, burde Koldings
Sydbaner og amtsbanen Haderslev-Christiansfeld forbindes. Hertil
svarede borgmester Fink: »Man ma ikke heenge sig for steerkt i det i og
for sig berettigede gnske ’at fa den gamle greense slettet’ for derved at
glemme det vigtigste, at fa det sydligste draget nordpéa. Derfor skal man
absolut forst segrge for, at der skabes gode forbindelser helt nede fra
den nye grense og videre nordpa«. Dermed varetog han selvfolgelig
Aabenraa bys interesse, men set i genforeningsperspektivet viste hans
indleg ogsa et storre udsyn end Koldingredaktgrens. Knud Hansen
frafaldt sit forslag. Formandens forslag om et amtsbaneudvalg besta-
ende af kontorchef Holck Colding, direktor Helweg, landstingsmand
Stenballe, borgmester Fink og distriktschef Graae blev ogsa vedtaget,
idet gardejer Skrumsager ogsa kom med.

Endelig blev forbindelsen fra Remg til fastlandet diskuteret. Mini-
steriet for offentlige arbejder havde gnsket en udtalelse herom. Kom-
missionen havde derfor ogsa besggt gen pa sin rejse til Sgnderjylland
og hert pa beboernes gnsker. Denne problematik skal ikke behandles
naermere her, da den ikke er jernbanerelateret. Det skal blot naevnes,
at kommissionen indstillede en feergeforbindelse fra Ballum Sluse til
Kongsmark, som var det centrale punkt pa gen®).

Der gik en del tid med de vedtagne undersggelser. Fagrs den 14.
januar 1922 foreld en leengere redeggrelse fra DSB*). Den behandlede
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forst anleegsforholdene. Bstkystbanen blev her foreslaet som en stats-
bane, enkeltsporet, men ved ekspropriationen af sporterreen forberedt
til dobbeltspor. Den skulle ifglge forslaget anleegges som en hoved-
bane. Det primere forslag til linjeforing gik direkte mellem kgbstee-
derne, idet en alternativ, lidt gstligere linjefering via Hoptrup og Lagijt
Kirkeby nok var mulig, men blive 3 mio. kr. dyrere og give et darligere
tracé. Prisen for gstkystbanen fra Kolding til Tarsbgl blev beregnet til
33 mio. kr. inklusiv en forsteerkning af Tersbgl-Padborg, men uden
kgbet af privatbanen Kolding-Taps-Vamdrup. Skulle gstkystbanen ga
til Avnbgl, ville prisen blive den samme, mens en afslutning i Grasten
ville koste yderligere 2 mio. kr. Blev banen anlagt som en privatbane
Taps-Tersbgl/Avnbgl/Grasten, ville omkostningerne blive vesentligt
lavere, ca. 11%%-12 mio. kr., men sa ville banelegemet heller ikke blive
sé solidt. I begge tilfeelde kunne amtsbanerne Haderslev-Christians-
feld, Aabenraa-Hovslund og Aabenraa-Grasten nedlegges. Midtlands-
banen Vejen-Gram-Bedsted-Bylderup/Tender ville som enkeltsporet
statsbane koste ca. 127 mio. kr. med slutpunkt i Bylderup-Bov og ca.
14"z mio. med slutpunkt i Tender. Som privatbane kunne prisen re-
duceres til 8-9 mio. kr. Skrdbanen Bramming-Gram-Hellevad-Radekro
ville som enkeltsporet statsbane koste ca. 12%% mio. kr., som privatbane
ca. 8 mio. kr. Midtlandsbanen og skrabanen ville saledes koste nogen-
lunde det samme. Tvaerbanerne var noget billigere. Vojens-Gram-Ribe
ville koste godt 7 mio. kr. som enkeltsporet statsbane og ca. 5 mio. kr.
som privatbane. Den kunne erstatte amtsbanen Ustrup-Vojens-Gram.
Rgdekro-Lggumkloster kunne fas for knap 5 mio. kr. som enkeltsporet
statsbane og godt 3 mio. kr. som privatbane. Den ville gare amtsbanen
Hovslund-Lggumkloster overfladig. Lokalbanerne varierede i sagens
natur meget i pris atheengig af deres leengde. Aabenraa-Felsted-Gra-
sten/Avnbgl ville koste ca. 10 mio. kr. til Avnbgl og ca. 12 mio. kr. til
Grésten. En jernbane Sgnderborg-Fynshav med tilhgrende fergefor-
bindelse til Bgjden blev skudt til hjgrnespark, da en feergeforbindelse
mellem Mommark og Féborg var oprettet pa privat basis. Mellem Segn-
derborg og Mommark kunne forelgbig den eksisterende amtsbane be-
nyttes. En godsfergeforbindelse over Alssund kunne fas for ca. 1 mio.
kr. Banen langs Flensborg Fjord ville koste godt 2 mio. kr. ved udnyt-
telse af materiel fra banen Padborg-Tersbgl, der sa kunne nedlaegges.
P& vestkysten kunne Bredebro-Ballum-banen anlaegges for ca. 2,3 mio.
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kr. som statsbane og ca. 1,8 mio. kr. som privatbane. Eksperterne for-
sogte ogsa at vurdere de foreslaede baners rentabilitet. Det skete under
forudseetning af forhold som for krigen. Selv med dette udgangspunkt
ville ingen af banerne veere rentable som statsbaner. @stkystbanen vil-
le tage omseaetning fra den eksisterende leengdebane. Den kunne deri-
mod vere rentabel som privatbane, i hvert fald fra Taps til Haderslev
i samdrift med Kolding Sydbaner, men antagelig ogsa videre sydpa til
Aabenraa og Tarsbgl. Tilsvarende ville en bane Vejen-Skodborg-Rad-
ding veere rentabel i samdrift med Troldhedebanen. De resterende ba-
ner ville neeppe nogensinde blive rentable, da de gik gennem temmelig
tyndt befolkede omrader. Maske med undtagelse af Bredebro-Ballum,
safremt den kunne drives som privatbane sammen med Radekro-Lg-
gumkloster-Bredebro.

Eksperternes rapport blev behandlet pa kommissionens mgde den
19.-20. januar 1922. Her uddybede Flensborg rapporten og dens kon-
klusioner. Oplysningerne fik flere til at nedstemme deres forventninger,
sdledes borgmester Fink, der steerkt fremheaevede, »at det allervigtigste
i hele banesagen er at opnd den stegrst mulige nedlegning af amtsbaner-
ne. Disse er en mare. Amterne kan ikke baere de kolossale underskud.
Der er kun to togpar om dagen og alligevel [giver] de store underskud.
Man maé forst og fremmest have opmerksomheden henvendt p4 at byg-
ge sddanne nye banelinjer, at der derved kan nedlsegges amtsbaner. Ef-
ter de foreliggende oplysninger om bekostningen er han ikke blind for,
at gennemfearelsen af gstkystbanen naeppe lader sig realisere, og kan
herefter give sin tilslutning til de projekterede privatbaneforbindelser
pé ostkysten«. Saledes ogsé til en privatbane Kolding-Taps-Haderslev.
Ifplge Skrumsager gav amtsbanerne et arligt underskud pé over 1 mio.
kr. Landstingsmand Tvede ville satse pa privatbaner, bade af hensyn
anlegs- og driftsomkostningerne. Knud Hansen gnskede derimod
statsbaner overalt - undtagen Kolding-Taps-Aabenraa.

Folketingsmand Sundbo stillede som den eneste det spgrgsmal,
»om jernbanerne kan konkurrere med lastbilerne, og om det overho-
vedet kan betale sig at bygge baner efter den udvikling, transporten pa
lastbiler har taget«. Han gnskede de sagkyndiges svar og deres mening
om motordrift pa banerne. Tvede mente, at frygten for konkurrencen
fra lastbilerne var overdrevet. Bilerne ville naeppe kunne klare sig, nar
stats- og privatbanernes takster blev lavere. Han gnskede beregning for
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en fast bro over Alssund. Landstingsmand Stenballe mente, at automo-
bilselskaberne glemte at seette penge af til afskrivning og derfor ikke var
sa billige i drift endda. Motordriften befandt sig endnu pa forsggssta-
diet. Distriktschef Graae var enig med Stensballe bdde om lastbilerne
og motorvognene. Det var direktor Helweg ogsa. Her gavnede det nok
ikke kommissionen, at dens eksperter alle kom fra jernbaneverdenen.

Uanfeegtet af rapporten talte mange kommissionsmedlemmer for
deres yndlingsbaner. Pa formandens forslag vedtog man at nedsette
et udvalg, som skulle skrive udkast til beteenkningen®). Det kom til
at besta af folketingsmandene Chr. Lageri, Raffnsge og Sundbo, land-
stingsmand Stensballe, Christian Ernst Christensen, borgmester Fink
og gardejerne Thomsen og Thuesen som de sgnderjyske repraesentan-
ter samt Andersen-Alstrup, Graae og Helweg som eksperter®).

Jernbanekommissionens beteenkning

Udvalget havde sit udkast til beteenkning klar til dregftelse pa et toda-

gesmgde i kommissionen den 6.-7. april 1922%). Der var tale om en

delt indstilling med en flertalsindstilling og to mindretalsindstillinger.
Flertalsindstillingen var identisk med den endelige betenkning
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Blandt de mange egnsker om bedre for-
bindelser fra Sgnderjylland til det gvrige
Danmark var en jernbane fra Sgnderborg
til en Fynsfeerge ved Mommark. Dette gn-
ske blev im@dekommet. Her ses stationen
og feergehavnen ved Mommark, set mod
nord (tidligst 1933, senest 1947).

og vil blive behandlet nedenfor. Den ene mindretalsindstilling ved
gardejer Thomsen drejede sig om endestationen for midtlandsbanen.
Hvor flertallet gik ind for Bedsted, ville han have den fort videre til
Tonder eller Jejsing. Den anden ved folketingsmand Sundbo var prin-
cipiel. Han fandt, stettet af sin partifeelle Knud Hansen, at banerne
burde anleegges og drives som statsbaner. Denne indstilling var efter
alt at demme ideologisk motiveret. Den faldt sammen med de sgnder-
jyske repreesentanters gnske om en steerk statslig involvering i anleg
og drift af jernbanerne, fordi de frygtede for tunge byrder for lokalbe-
folkningen ved privatbaner, hvis anleg og drift amter og kommuner
skulle bidrage til at finansiere. Sporene fra de dyre amtsbaner skreemte.
Men derudover var sgnderjyderne ved Genforeningen blevet veennet
til en steerk statslig tilstedeveerelse i landsdelen; f.eks. blev politiet,
skoletilsynet, telefonveesnet og matrikelveesnet statsligt, hvor de i det
gvrige land 18 i kommunalt, gejstligt eller privat regi.40) Borgmester
Fink foreslog som et kompromis, at banerne blev bygget som privatba-
ner, men at staten garanterede for de anleegsmidler, som lokalbefolk-
ningen skulle rejse, og at staten i de forste 10 ar deltog i overskud eller
underskud med 50%. Ud over de statslige tilskud, som alle var enige
om, gnskede han altsd en garanti oven i for at berolige befolkningen.
Dette forslag blev afvist af borgerlige politikere, der frygtede, at det vil-
le danne preecedens. Hertil svarede Fink: »Sgnderjyllands forsyning
med jernbaner er en genforeningsopgave, har intet fortilfeelde og kan
ikke medfere konsekvenser for fremtiden«. Fhv. statsminister Zahle
gav ham ret. Skrumsager og Outzen stgttede ogsa Finks forslag. Chr.
Ernst Christensen gnskede ogsa det bedst mulige resultat for senderjy-
derne, men advarede dem mod at indgive en mindretalsindstilling, da
det kunne blive »dadbringende« for den sgnderjyske jernbanesag. For-
manden luftede irritation over, at senderjyske medlemmer af udvalget,
som stod bag flertalsindstillingen, nu gik ind for Finks forslag. Sa kun-
ne udvalgets andre medlemmer ikke veere bundet af de ussedvanligt
hgje satser, som var sat for statens tilskud til anleg af de private baner.
Den slet skjulte trussel virkede. Gardejer Lorenzen foreslog, at mgdet
blev suspenderet et kvarter, sa senderjyderne kunne mgdes for sig. Da
medet blev genoptaget, foreslog Skrumsager, at reekkevidden af Finks
forslag blev neermere undersggt. Pa forslag af Stensballe blev der ned-
sat et tremandsudvalg med formanden, overingenier Flensborg og di-
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Grufl vom Klein-Bahnhof Woyens

rektor Helweg, som bade skulle udarbejde kommissionens indstilling
og bedgmme reekkevidden af Finks forslag.

Efter at have faet nermere oplysning om de danske privatbaners
gkonomi frafaldt Fink pa det folgende mgde den 20.-21. september
1922 pa sgnderjydernes vegne kravet om statslig involvering i driften.
Christian Ernst Christensen foreslog, nu hvor fergeforbindelsen fra
Mommark til Fdborg var en kendsgerning, en ombygning af amtsbanen
Senderborg-Mommark fra smal- til normalsporet. Det vandt bred til-
slutning. Man enedes om et statstilskud pa 60% til denne forbindelse
og til en bro over Alssund. Broens placering og regi skulle undersgges
nermere. Derimod var der stor uenighed om den foresldede bane fra
Aabenraa mod Segnderborg, der skulle veere en delvis kompensation
for den bortfaldne gstkystbane. Der matte en prgveafstemning til. 10
stemte for, at den skulle ga til Grasten, 9 til Avnbgl*?).

Broen over Alssund stod i centrum for det neeste mgde den 16. ok-
tober 1922 i Sgnderborg, hvor medlemmer af by- og amtsrddet ogsa
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P4 forslag fra kommissionens formand
Andersen-Alstrup blev der nedsat et ud-
valg til at se neermere pa de sgnderjyske
amtsbaner. Amtsbanerne blev anlagt fra
1890’erne og var navnlig i Haderslev Amt
udstyret med flotte stationsbyer - ifglge
kritikerne for flotte. Der blev saledes intet
sparet ved opfarelsen af amtsbanegarden
i Vojens, der her ses i 1911.

deltog. Her diskuterede man forskellige placeringer af broen og de
jernbanespor og veje, som skulle ledes hen over den. Samme dag
mgdte en deputation fra Bovrup m.fl. kommuner, som gnskede en
normalsporet privatbane Aabenraa-Felsted fort videre midt mellem
Varnaes og Bovrup til Vester Sottrup*?). Efter neermere undersggelser
af forholdene i Senderborg udarbejdede statsbanerne et nyt forslag til
broen over Alssund, som fandt tilslutning hos Segnderborg byrad og
blev forelagt for kommissionen den 23. november 1922. Broen skulle
laftes op, sa gaderne langs begge sider af sundet kunne passere un-
der den og forbindelsen til Mommarkbanen blev mere direkte*?). Dette
forslag blev vedtaget. Den efterhdnden endelgse diskussion om, hvor
banen fra Aabenraa mod Senderborg skulle ga, fortsatte. Formanden
sd nu spgrgsmalet i forbindelse med den droppede gstkystbane. Fik
Sgnderborg en hurtig forbindelse med Aabenraa via Avnbgl og med
fortseettelse til Radekro, var der for begge kgbsteeder opnaet en hurtig
forbindelse nordpa via hovedsporet. Fik Haderslev en direkte forbin-
delse nordpé til Kolding via en privatbane til Taps, ville der »veere
ramt en pal« igennem gstkystbanen. Hvilket 4benbart var formanden
meget om at gore. Maske fordi han frygtede for konkurrencen fra en
privat gstkystbane, eller fordi han vidste, at en spareregering aldrig
ville g med til en gstkystbane som statsbane. Midtlandsbanens ud-
gangspunkt - Vejen eller Holsted - kom ogsé fornyet i spil**). Den 29.
november 1922 holdt kommissionen endelig sit sidste mgde. Her blev
beteenkningen oplaest, vedtaget uden videre diskussion og underskre-
vet af alle medlemmer*?).

Beteenkning afgiven af den sgnderjydske Jernbanekommission fore-
14 trykt i begyndelsen af 1923. Et stort flertal ville anlaegge og drive alle
nye jernbaner som privatbaner, mens et mindretal bestdende af Knud
Hansen og Sundbo ville anleegge og drive alle baner som statsbaner. De
opretholdt sdledes deres principielle holdning. Nar det gjaldt Aaben-
raa-Avnbgl-banen, mente en del af flertallet dog, at den som kommen-
de led i den gstjyske leengdebane burde bygges som en statsbane. Fler-
tallet fandt, at privatbaner var betydeligt billigere i anleeg og drift end
statsbaner. Til gengeeld var flertallet indstillet pa at seette statens til-
skud vaesentligt hgjere end ved tilsvarende anleg nord for Kongeden,
hvor seedvanen var halvdelen.

Om gstkystbanen udtalte kommissionen, at det var gnskeligt at af-
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hjelpe de nuveaerende lange rejsetider mellem gstkystens kebsteder
ved at anlegge en direkte jernbane imellem dem, men at den pé grund
af de vanskelige terreenforhold omkring Haderslev og Aabenraa ville
blive alt for dyr, nemlig ca. 30 mio. kr., og at man alene derfor havde
fravalgt at anbefale den. Dertil kom yderligere, at det neeppe ville veere
muligt at opna rentabel drift pd en ny lengdebane, der blot 1a 6-10
km fra den allerede eksisterende. I stedet pegede kommissionen pa
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P& sin rejse til Sgnderjylland geestede
Den segnderjyske Jernbanekommissions
medlemmer Romg i maj 1921. Kommis-
sionens medlemmer ses her undervejs
pé overfarten Ballum Sluse-Kongsmark,
hvor den forste del af turen ved lavvan-
de i Vadehavet foregik med hestevogn ud
til det i baggrunden ventende skib, der
sejlede selskabet videre til Kongsmark
anlgbsbro. Overfarten var med til at give
kommissionens rejse et eksotisk praeg.

en langt billigere lgsning, nemlig gennem en privatbane fra Taps over

Christiansfeld og Fjelstrup til Haderslev og en statsbane fra Aabenraa

over Felsted til Avnbal.

De baneanlaeg, som kommissionen anbefalede anlagt, var herefter:

A.1. En statsbane Aabenraa-Felsted-Avnbgl, hvor Sgnderborg via
Aabenraa fik en hurtig forbindelse til hovedlinjen ved Rgde-
kro. Men kunne dele gennemgédende tog i Redekro, sd den ene
togdel fortsatte over Tinglev til Padborg, mens den anden gik
over Aabenraa til Senderborg. Banen ville forkorte rejsetiden fra
Sgnderborg og nordpd med 1-2% time, hvorved »vigtige dele af
Senderjylland bringes i langt bedre forbindelse med det gamle
land«, og desuden ville man opna en bedre lokaltrafik mellem
de to byer, sa amtsbanen Aabenraa-Gréasten kunne nedlaegges. Et
mindretal foretrak dog nedenstdende B.3.

B.2. En normalsporet privatbane Taps-Christiansfeld-Fjelstrup-Ha-
derslev med tilskud pa 60 % fra staten. Amtsbanen Hader-
slev-Christiansfeld kunne nedlaegges.

B.3. En normalsporet privatbane Aabenraa-Felsted-Bovrup-Grasten
med statstilskud p& 65%. Kun et mindretal gik ind for denne
bane. Den skulle som A.1. erstatte amtsbanen Aabenraa-Grasten.
Det var Grastens interesser og betydning, som 14 til grund for
mindretallets anbefaling.

B.4. En normalsporet privatbane Senderborg-Mommark med statstil-
skud péd 60% og nedlaeggelse af amtsbanen pa samme straeekning.

B.5. En normalsporet privatbane Vojens-Gram-Ribe. Det blev holdt
abent, om den skulle ga via Arnum eller Fole. Statstilskuddet
skulle veere 65 % for Vojens-Gram og 70 for Gram-Ribe. Amtsba-
nen kunne nedlaegges fra Vojens til Gram og evt. tillige Gram-Ar-
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num.

B.6. En normalsporet privatbane Redekro-Legumkloster-Brede-
bro-Ballum med benyttelse af den eksisterende statsbanestraek-
ning Lggumkloster-Bredebro. Statens tilskud skulle veere 80 %
Radekro-Logumkloster og 75% Bredebro-Ballum. Om negdven-
digt kunne den forste del af strekningen anlaegges forst og Bre-
debro-Ballum senere. Amtsbanen Hovslund-Leggumkloster kun-
ne nedlegges.

B.7. En normalsporet privatbane Vejen-Skodborg-Redding-Gram-
Agerskov-Bedsted med statstilskud pa 65% Vejen-Gram og 75
% Gram-Bedsted. Sundbo gnskede dog banens udgangspunkt
placeret i Holsted. Kommissionen ville ikke anbefale at fare ba-
nen videre mod syd fra Bedsted, der var station pa B.6. Skulle
det ikke desto mindre ske, burde endestationen vere Jejsing pa
Tinglev-Tonder-banen, ikke Bylderup-Bov. Amtsbanen Ager-
skov-Toftlund-Arnum-Gram-Rgdding kunne bortfalde.

C.8. En statslig lavbro over Alssund som kombineret vej og jernbane-
bro med en hgjde pa 7'% meter over daglig vande.

Med hensyn til reekkefglgen anbefalede kommissionen, at de statslige

projekter A.1 og C.8 gennemfertes nogenlunde samtidig, ellers A.1 for

C.8, mens privatbaneprojekterne blev realiseret i den reekkefalge, som

ansggninger om koncessioner indlgb.

Endvidere anbefalede kommissionen om amtsbanerne, at den be-
stdende ordning med amterne som ejere burde viderefares, idet baner-
ne burde ind under det statslige privatbanetilsyn.

Endelig anbefalede kommissionen, at forbindelsen mellem Rgmg
og fastlandet skulle ga fra Kongsmark til Ballum Sluse.

Med betenkningen havde Den sgnderjyske Jernbanekommission
afsluttet sit arbejde.

Den politiske proces - fra betaenkning

til anlaegslovgivning

Den sgnderjyske Jernbanekommissions beteenkning blev sendt til ud-
talelse hos Jernbaneradet. Det gik i sit svar fra april 1923 ind for, at
jernbanelinjerne Taps-Haderslev og Vejen-Skodborg-Rgdding-Gram
snarest muligt blev anlagt. Man gik ogséd ind for broen over Alssund
og udbygningen af den smalsporede bane fra Sgnderborg til Mommark
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Banechef, ingenier Holger Flensborg
(1875-1965) var suppleant for DSB’s med-
lemmer af kommissionen og kom med i
det tremandsudvalg, der skulle udarbejde
indstillingen.

De sgnderjyske amtsbaner, som amter-
ne havde arvet fra den tyske tid, havde
en elendig gkonomi, og derfor gnskede
ikke mindst de sgnderjyske medlemmer
af jernbanekommissionen amtsbanerne
nedlagt og erstattet af stats- eller privat-
baner. Her afventer en togstamme tilkob-
ling af et lokomotiv, mens der arbejdes i
pakvognen pa Sgnderborg Amtsbanegard
i1925.

(Foto: Edwin J. Miller, Danmarks Jernba-
nemuseum).

samt at linjen Senderborg-Tender skulle indrettes til storre hastighed.
Derimod var radet pa grund af »hensynet til automobiltrafikkens ud-
vikling« betenkelig ved kommissionens gvrige forslag om at udbyg-
ge smalsporede baner til normalsporede og om at anlegge nye baner
i Senderjylland. Seks medlemmer, heriblandt Stensballe og Tvede,
mente dog, at man af egnsudviklingshensyn skulle bygge tveerbaner-
ne Vojens-Ribe og Radekro-Lagumkloster. Radet var delt i spergsmalet
om private kontra statslige baner. Fire medlemmer tog forbehold imod
privatbaner, bortset fra Taps-Haderslev*?). Man bider meerke i, at jern-
banen Aabenraa-Avnbgl var skudt i seenk og midtlandsbanen steerkt
afkortet.

Ministeriet for offentlige Arbejder udarbejdede herefter et lov-
forslag, der bemyndigede regeringen til at meddele koncession til
anleeg og drift af fire privatbaner: Taps-Christiansfeld-Fjelstrup-Ha-
derslev, Vejen-Skodborg-Redding-Gram, Senderborg-Mommark og Ri-
be-Gram-Vojens samt bemyndigede ministeren for offentlige arbejder
til at anleegge en normalsporet statsbane Lggumkloster-Rgdekro?’).

Folketinget nedsatte et udvalg, som afgav betenkning i februar
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1924. Christen Ernst Christensen var formand. Knud Hansen, Lageri,
Raffnsge, Sundbo og Zahle var ogsd gengangere fra Den sgnderjyske
Jernbanekommission, mens ni andre ikke tidligere havde veret ind-
draget i arbejdet, blandt andre sgnderjyderne Holger Andersen, Mads
Gram og J. P. Nielsen. Her blev de forskellige forslag tygget igennem
endnu en gang. Ministerens lovforslag fik i det store og hele opbakning,
men udvalget stillede dog flere @ndringsforslag, hvor de tre vaesent-
ligste var, at der blev anlagt en jernbaneforbindelse fra den kommen-
de Alssundbro til amtsbanegérden i Sgnderborg, at midtlandsbanen
blev forlenget til Bedsted, og at Mommarkbanen blev anlagt og dre-
vet som en statsbane*?). Ogsa i Landstinget blev der nedsat et udvalg,
hvor Stensballe og Tvede var gengangere fra kommissionen og hvor
Hans Jefsen Christensen, Andreas Karberg, H. D. Kloppenborg-Skrum-
sager og Jorgen Mgller var valgt i Senderjylland. Her gnskede flertal-
let i sin beteenkning fra slutningen af marts midtlandsbanen forlenget
til Jejsing og streekningen Arnum-Skerbaek udbygget til normalsporet
bane, men i erkendelse af, at det var for sent at foresla eendringer i den
aktuelle samling, indstillede udvalget lovforslaget til uendret vedta-
gelse®). Den 29. marts 1924 underskrev Christian 10. lov om jernba-
neanlaeg i de senderjyske landsdele m.v. I forhold til lovforslaget var
de vigtigste @endringer forleengelsen af midtlandsbanen fra Gram til
Bedsted og en jernbaneforbindelse fra den kommende Alssundbro til
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Sgnderborg stod i jernbanekommissio-
nens betenkning til at fa en bedre forbin-
delse til hovedlinjen. Det skulle ske ved
en statsbane via Felsted-Avnbgl-Aaben-
raa, hvorfra der var forbindelse til Rade-
kro pé hovedlinjen. Her ses Sgnderborg
station den 17. juni 1920. I forgrunden as-
sistenterne Henriksen og From-Petersen.

amtsbanegarden. Derimod blev der fortsat regnet med Mommarkbanen
som privatbane®).

I medfer af loven blev streekningen Radekro-Lggumkloster anlagt
som statsbane og abnet for drift den 3. oktober 1927, men allerede den
15. maj 1936 blev banen nedlagt pa grund af et vedvarende underskud.
Samme dag som den sgnderjyske jernbanelov underskrev kongen ogsa
loven om bygning af en Alssundbro. Den dbnede for trafik den 7. ok-
tober 1930 under navnet »Kong Christian X.s Bro«. Den fglgende tid
viste, at ingen gnskede koncession til at drive de sgnderjyske privat-
baner. Det gjaldt ogsd Mommarkbanen. Ved lov af 7. april 1932 blev
den i stedet besluttet anlagt som statsbane og drevet som sddan. Den
15. juni 1933 dbnede banen. Den holdt adskilligt leengere end Rade-
kro-Lggumklosterbanen, nemlig til den 27. maj 1962. De andre fore-
sldede privatbaner blev aldrig realiseret. Amtsbanerne fik derfor ingen
aflgsere, da de lukkede. Aabenraa Amts Jernbaner indstillede driften i
1926, da Rgdekro-Lggumkloster dabnede som statsbane, og tilsvarende
lukkede Amtsbanerne pa Alsi 1932, da Mommarkbanen blev vedtaget.
Haderslev Amts Jernbaner nedlagdes 1932-39. Nar amtsbanerne fik en
leengere levetid end forudsat af Den sgnderjyske Jernbanekommission,
skyldtes det indfarelsen af motorvogne®).

Vurdering af kommissionens virke og betydning
Den sgnderjyske Jernbanekommission var stor. Den gik grundigt til
vaerks. Den holdt otte mgder, hvoraf fire strakte sig over to dage, og den
foretog en ugelang rejse til alle egne af Senderjylland senere fulgt af en
endagsrejse til Senderborg. Den modtog et stort antal skriftlige forslag
om anleag af jernbaner, og den hgrte pa talrige deputationer. Der frem-
kom godt en snes forslag, som blev diskuteret og vurderet af eksper-
terne, og om ved halvdelen blev serlig grundigt analyseret. Der blev
nedsat et underudvalg med serligt henblik pa amtsbanerne, mens et
andet tog sig af at skrive udkast til beteenkning. Den endelige betaenk-
ning blev en omfattende publikation péa over 180 sider, hvoraf starste-
delen af de mange bilag var optryk af henvendelser fra befolkningen.
Strategien for arbejdet var tydeligvis at lade sgnderjyderne komme til
orde bade i og uden for kommissionen og sé blandt de mange indkom-
ne forslag udveaelge de bedste til realisering.

Denne principielle lydhgrhed var prisveerdig, men den tilslgrer
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ogsd, at kommissionen ikke arbejdede ud fra et overordnet koncept
om jernbanernes fremtidige betydning i det samlede transportmenster,
hverken i henseende til fjerntrafik mellem landsdelene, regional trafik
mellem byerne og lokal trafik mellem by og opland - eller i forhold til
vejene. Hgjst kan man tale om, at de rene lokalbaner blev nedpriori-
teret. Medvirkende hertil var maske jernbaneeksperternes tilbagehol-
dende rolle i kommissionen. Lenge var de talmodigt lyttende. Forst da
seekkes skulle sngres til, kom formanden og de andre eksperter mere
pa banen.

Manglen pé et overordnet koncept skyldtes muligvis, at kommissio-
nen skrev sin udredning midt i et vadested for jernbanerne. Forste Ver-
denskrig betad et stort spring fremad for lastbilen som transportmiddel
for mennesker og materiel®?). Imidlertid var konsekvenserne heraf kun
deemret for et par af medlemmerne, der stillede kritiske spergsmaél til
jernbanens fremtid, men modtog afveebnende svar, sdledes som man
matte forvente det i en kommission, hvor jernbaneeksperter og jernba-
neordferere fyldte godt op. Nogen grundleggende diskussion blev det
aldrig til. Derfor stod konsekvenserne ikke klart for det store flertal af
kommissionens medlemmer, der nerede en ukritisk forhdndsantagelse
om, at jernbaner stadig var fremtidens transportform. De blev stdende
ved jernbanernes betydning i de gode gamle dage for 1914 og foreslog
den sgnderjyske landsdel spundet ind i et net af private lokalbaner,
som skulle aflose amtsbanerne. Blandt kommissionens medlemmer
var disse baner ildeset pa grund af deres elendige gkonomi, ofte uhel-
dige linjeforing og manglende koordinering pé tvers af amtsgranser.

Derimod var kommissionen splittet pa andre overordnede spgrgs-
mal. Spgrgsmalet om statslige kontra private jernbaner spillede en vis
rolle. Det var til dels ideologisk i sit udgangspunkt, idet to socialdemo-
krater med deres gnske udelukkende om statsbaner stod ene over for
de borgerlige politikere og embedsmendene, der gerne sé privatbaner.
Der var imidlertid ogsa et gkonomisk perspektiv, hvor sgnderjyderne
frygtede for store byrder, safremt kommuner og amter skulle betale
til privatbanernes anleg og drift. Hos sgnderjyderne var der ogsd en
tendens til at se jernbanespegrgsmalet i et genforeningsperspektiv med
vaegt pa egnsudviklingsmuligheder. Dette perspektiv var ikke sé steerkt
hos de kongerigske medlemmer, om end det kunne fgres frem som
argument for lokalbaner mellem det nordlige Senderjylland og Sydjyl-
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Kortbilag til beteenkningen fra Den segn-
derjyske Jernbanekommission, 1923.
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land. Navnlig var der en modsetning mellem medlemmer fra Kolding
og omegn, der gerne sa Kolding Sydbaner udvide deres aktiviteter i
Christiansfeldomradet og ned mod Haderslev, mens medlemmerne fra
Haderslev og navnlig fra Aabenraa ville have gode forbindelser nordpa
ogsd fra de sydlige egne. Dertil var der medlemmer, som ville favori-
sere midtlandet og skabe egnsudvikling her, mens andre ville forbinde
Als med Sundeved og Fyn. Sddanne regional- og lokalpatriotiske pree-
ferencer var imidlertid, hvad man métte forvente.

En vurdering af kommissionens anbefalinger kommer uvegerligt
til at std i bagklogskabens skeerende klare lys. Et sterkere fokus pa
fjerntrafikken ville formentlig have fremmet projektet for en gstkyst-
bane. En bane for den gennemgdende persontrafik Kolding-Christi-
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ansfeld-Haderslev-Aabenraa-Torsbgl med deling af togstammen med
togdele mod Sgnderborg, Padborg og Tender ville have betydet en
grundleggende lgsning af de sgnderjyske jernbaners gamle problem. I
stedet gik man efter en to tredjedeles lgsning for Sgnderborg og Aaben-
raa, mens en privatbane Taps-Haderslev maske nok gav domkirkeby-
en bedre forbindelser nordover, men slet ikke fremmede forbindelsen
mellem Aabenraa og Haderslev. I folgagtighed overfor regeringen og
dens sparekurs opgav kommissionen og vel iser dens formand den
ideelle totallgsning. En gstkystbane havde sandsynligvis bestdet end-
nu i vor tid og styrket de senderjyske kabsteder pa gstkysten.

Nar man sammenligner Den sgnderjyske Jernbanekommissions an-
befalinger med, hvad der faktisk blev anlagt af jernbaner i Sgnderjyl-
land efter 1920, kommer man uvegerligt til at tenke pa den gamle
talemade: »Bjerget barslede og fadte en mus«. Anbefalingerne blev
barberet ved den politiske behandling, men farst og fremmest betad
udviklingen, at ingen var interesserede i at realisere privatbaneforsla-
gene. Kun Mommarkbanen blev et nogenlunde varigt resultat af de
store forventninger, som Den sgnderjyske Jernbanekommission havde
rejst, og det store arbejde, den havde udfert.
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Den segnderjyske Jernbanekommission
skulle ogsa tage stilling til en broforbin-
delse mellem Als og Sundeved. Den an-
befalede opferelsen af en statslig lavbro
med jernbanespor og vejbane. Det blev
fulgt. Her ses abningstoget med DSB F
430, der passerer Kong Christian X’s bro
i 1930.
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Summary
South Jutland’s reunification with Denmark in 1920 presented the Da-
nish government and parliament with major challenges in terms of
integrating the region. The goal was complete incorporation. This also
applied to the railway. Danish State Railways’ (DSB) takeover of the
German Reichsbahn’s railway lines, stations and rolling stock, as well
as a significant number of staff took place without major complica-
tions. However, that did not complete the process of integrating the
railway. The South Jutland railway network had to be adapted to the
Danish infrastructure. Connections had to be turned from the south
to the north. The article analyses the challenges related to the South
Jutland railway in light of the region’s reunification with Denmark.
Particular focus is given to the South Jutland Railway Commission,
established by the Ministry of Public Works in the late 1920s and chai-
red by the director general of DSB Theodor Andersen-Alstrup, with
19 ordinary members: the political parties’ parliamentary spokesper-
sons for the railway, local representatives from South Jutland and rail-
way officials. The South Jutland Railway Commission went about its
work thoroughly. The Commission organised eight meetings, four of
which spanned two days, as well as a week-long trip covering all are-
as of Southern Jutland, later followed by a day trip to Senderborg.
It received a large number of written proposals for the construction
of railways, and it listened to numerous deputations. More than 20
proposals were presented, all discussed and assessed by the exper-
ts. About half of these were subject to particularly thorough analysis.
The final report was a comprehensive publication of over 180 pages,
most of which were printed inquiries from the population. The stra-
tegy was to allow the people of South Jutland (both inside and outside
of the commission) to speak, and then select the best proposals from
the many received for realisation.

This principled responsiveness was commendable, but also
obscured the fact that the Commission was not working from an over-
all concept of the future importance of railways as a transport system
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Helt uafthengigt af jernbanekommissio-
nen fik Padborg station en central betyd-
ning i kraft af den nye greense. Det betad
en stor veekst i det lille bysamfund, der
blev Segnderjyllands sidst anlagte stati-
onsby. Her ses stationen ca. 1923. I spor
tre leengst til hgjre er det danske ekspres-
tog ankommet. Alle passagerer skal skifte
til det tyske tog i spor 2. Spor 1 er belagt
med godsvogne, sa langt gjet reekker. De
rejsende stremmer tvers over sporene for
at komme igennem pas- og toldkontrollen
- en forudseetning for at komme med det
tyske tog. Det var en udfordring at gere
en sd lille station til greensestation. En ny
stationsbygning blev derfor opfart i 1928.

— in terms of long-distance transport between regions, regional traffic
between cities and local traffic between cities and their hinterlands,
or in relation to the roads. At best, it could be said that the purely lo-
cal railways were assigned minor importance. The hesitant role of the
railway experts in the Commission may have contributed to this. For
a long time, they listened patiently. Only as the decision approached
did the chairman and the other experts become more involved.

The lack of an overall concept may have been due to the fact that the
Commission’s work took place during a time when the railways were
at a crossroads. World War I meant a big leap forward for the truck as
a means of transporting people and equipment. However, the conse-
quences had only dawned on a few of the members, who asked critical
questions about the future of the railway, but received the disarming
answers one might expect from a commission where railway experts
and railway rapporteurs had been given many of the seats. There was
never any fundamental discussion. The vast majority of commission
members maintained an uncritical preconception that railways would
be the mode of transport of the future. They held on to the importance
of the railways in the good old days before 1914, and suggested that
the South Jutland region was spun into a web of private local railways.

On other more general issues, the commission was divided. The
issue of national versus private railways played a specific role. This
debate was somewhat ideological in nature, as two Social Democrats,
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with their desire to have exclusively national railways, were faced
with centre-right politicians and officials who preferred private rail-
ways. However, there was also an economic perspective, where the pe-
ople of South Jutland feared great financial burdens if municipalities
and counties were forced to pay for the construction and operation of
the private railways. There was also a tendency for the people of South
Jutland to see the railway issue from a reunification perspective, with
an emphasis on regional development opportunities. This perspecti-
ve was not as prevalent among the members from the old nation. In
particular, there was disagreement between members from the Kol-
ding area, who wanted the Kolding South Railway Company (Kolding
Sydbaner) to expand its activities in the Christiansfeld area and down
towards Haderslev, while members from Haderslev, and particularly
Aabenraa, wanted good northern connections from the southern regi-
ons as well. Some members would favour the central part of Southern
Jutland and wanted to promote regional development there, while
others wanted to connect Als with Sundeved and Funen. Such regio-
nal and local patriotic preferences, however, were only to be expected.

It is easy to review the commission’s recommendations with the
benefit of hindsight. A stronger focus on longdistance traffic would
probably have strengthened the case for an east coast line running Kol-
ding-Christiansfeld-Haderslev-Aabenraa-Tersbgl, which would have
meant a fundamental, albeit expensive, solution to the longstanding
problem with the old Jutland railways: that the main line bypassed the
market towns that were instead reached via side tracks. Instead, they
proposed a national railway connection between Sgnderborg-Aaben-
raa-Radekro, while the proposed private railway Taps-Haderslev may
have given the latter better connections to the north, but did not im-
prove the connection between Haderslev, Aabenraa and Segnderborg.
In its desire to accommodate the government and its cost-cutting me-
asures, the commission abandoned the ideal overall solution. An east
coast railway would probably have remained in operation today, and
supported the South Jutland market towns on the east coast. In addi-
tion, the commission proposed the following private railways: Sgn-
derborg-Mommark, Vojens-Gram-Ribe, Radekro-Lggumkloster-Brede-
bro-Ballum, Vejen-Skodborg-Rgdding-Gram-Agerskov-Bedsted and a
low road-rail bridge over the Alssund.
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When comparing the recommendations of the South Jutland Rail-
way Commission to the railways that were actually built in South Jut-
land after 1920, the result is very modest. The recommendations were
pared down due to the political considerations, but first and foremost,
developments meant that no one was interested in realising the pri-
vate railway proposals. Instead, the Radekro-Lggumkloster line was
opened as a national railway in 1927, only to be closed again as ear-
ly as 1936. It was also necessary to establish the Mommark line as a
national railway. It opened in 1933 and existed until 1962. The only
lasting result of the great expectations that the South Jutland Railway
Commission had raised and the great work it had done, was King Chri-
stian X’s Bridge across the Alssund sound. It was inaugurated in 1930
and still exists as a road bridge.
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