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Geschichten der Eisenbahn

In dieser Ausgabe berichten wir Gber die er-
ste Eisenbahn dieses Landesteils, die im Jah-
re 1854 eroffnet wurde. Es war Frederik VII.
Sudschleswigsche Eisenbahn, die eine Ver-
bindung vom Osten in den Westen schaffte
und mit technischer Unterstitzung des Ei-
senbahnunternehmers Samuel Morton Peto
gebaut wurde. Nachdem die Eisenbahn in
der Region angekommen war, spielte sie
Uber viele Jahrzehnte eine Rolle in der Ge-
schichte. Im Zeitraum von etwa 1850 bis
1890 transportierte sie Menschen heraus
aus dem Gebiet, die mit den politischen Ver-
héltnissen nicht einverstanden waren und
beispielsweise nach Amerika auswanderten.
Nach 1864 als PreuRen und Osterreich das
Gebiet annektierten, wéhlten viele nach Da-
nemark zu fahren, um sich dort niederzulas-
sen. Zur Volksabstimmung 1920 spielte die
Eisenbahn wieder eine besondere Rolle. So-
wohl auf deutscher als auch auf danischer
Seite wurden Personen von aulerhalb in die
Abstimmunsgebiete transportiert, um die
jeweilige Stimmenzahl zu erhéhen. 1927
wurde der Eisenbahndamm nach Sylt ge-
baut und von da an strémten die Touristen
zur ,,Perle der Nordsee*. Nach 1945 wurde
die Eisenbahn zum Transportmittel flr viele
Flichtlinge und auch fir heimkehrende
Landsleute, die sich nach den Kriegsgréueln
wieder dort niederlassen wollten, von wo sie
einst gekommen waren.

Jernbanens historier

I denne udgave skriver vi om den farste
jernbane i landsdelen, der blev abnet 1854.
Det var Frederik VII. Sydslesvigske Jern-
bane, der blev etableret med en jernbanefor-
bindelse fra gst til vest med teknisk assi-
stance af bl.a. den engelske jernbaneentre-
prengr Samuel Morton Peto. Efter at jern-
banen var kommet til regionen, har den i
mange artier spillet en rolle i historien. I ti-
den fra omkring 1850 til 1890 transporte-
rede jernbanen mennesker bort fra omra-
det, der var utilfredse med de politiske for-
hold. Mange udvandrede fx til Amerika,
mens en hel del efter 1864, efter at Preussen
og Dstrig havde annekteret omradet, brug-
te togene til at tage til Danmark for at bo-
sette sig der. Til folkeafstemningerne i
1920 spillede jernbanen igen en serlig rol-
le. Bade pa tysk og pa dansk side blev der
transporteret personer til afstemningsom-
raderne udefra, der skulle sgrge for, at der
kom ekstra stemmer til. I 1927 blev deem-
ningen til Sild abnet, hvilket forte til, at der
fremover strsmmede turister til ”’Nord-
sgens perle”. Umiddelbart efter 1945 var
jernbanen transportmiddel for adskillige
flygtninge og hjemvendende landsmand,
der efter krigens raedsler igen vil bosatte
sig i det omrade, de oprindeligt kom fra.




Frederik VII. Sudschleswigsche Eisenbahn

ereits kurze Zeit nachdem in Deutsch-

land die erste Eisenbahn zwischen
Nurnberg und Fuhrt erdffnet worden
war, diskutierte man im Herzogtum
Schleswig, ob es nicht sinnvoll ware eine
Eisenbahnverbindung zwischen Flens-
burg und Ténning zu bauen. Die Bahn-
verbindung sollte den Transport von Vieh
und landwirtschaftlichen Produkten zur
Nordsee erleichtern, von wo aus die Gu-

ter weiter auf die lukrativen Markte Eng-
lands gebracht werden sollten. Kaufleute
in Flensburg, die Danemark gegenuber
loyal waren, winschten sich eine solche
Eisenbahnverbindung, einerseits weil es
ihnen Gewinn bringen wirde und ande-
rerseits weil sie dadurch den Kontakt
zum westlichen Teil des Herzogtums
starken und die Abhangigkeit zu dem
Ubermaéchtigen L—Iamburg verringern




Frederik V1l.s Sydslesvigske Jernbane

llerede kort efter at den farste tyske

jernbane fra NuUrnberg til Furth var
blevet abnet begyndte diskussioneni her-
tugdgmmet Slesvig om at oprette en jern-
baneforbindelse fra Flensborg til Ten-
ning. Banen skulle gere det lettere at
transportere kveeg og andre landbrugs-
varer ud til Vesterhavet, hvorfrade kunne
sendes til det lukrative marked i England.
Danskloyale kabmend i Flensborg ville

gerne have en sadan jernbane, dels for at
tiene penge, dels fordi det ville styrke
kontakterne vestover og gegre afhaengig-
heden af det overmagtige Hamborg min-
dre. Den 16. januar 1837 blev ideen offent-
liggjort i Husumer Wochenschau og fa
uger senere, blev der nedsat en komite. |
maj 1837 henvendte man sig til Frederik
VI. For at fa koncessionen til en sadan
jernbane.

P
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Auf der englischen
Briicke in Flens-
burg wurden die
Guterwagen der
Sudschleswigschen
Eisenbahn be- und
. entladen

P& den engelske bro
i Flenshorg blev
den Sydslesvigske
Jernbanes godstog
be- og aflesset

kénnten. Am 16. Januar 1837 wurde die
Idee in der Husumer Wochenschau verof-
fentlicht und es wurde ein Komitee ge-
grundet. Im Mai 1837 wandte man sich an
den danischen Konig Frederik VII. um ei-
ne Konzession fur eine Eisenbahn zu er-
halten.

Mit dem Grundgesetz im Jahre 1849 wur-
de die Demokratie in Danemark einge-
fuhrt. Das Grundgesetz galt allerdings
nur im Konigreich, was dazu fuhrte, dass
der Konig als Herzog Schleswigs dort im-
mer noch souveraner Herrscher blieb, ob-
wohl es in Wahrheit die danische Regie-
rung war, die die Entscheidungen traf.
Die Regierung konnte daher, ohne den
Reichstag davon in Kenntnis zu setzen,
die Entscheidung fur eine Eisenbahnver-
bindung im Herzogtum Schleswig tref-
fen. Voraussetzung hierfur war aller-
dings, dass keine groflieren Kosten fur das
Projekt entstiinden, als Mittel in Schles-
wig zur Verfigung standen. Einer der
wichtigsten Initiatoren, der sich die Ei-
senbahnverbindung wiinschte, war Chri-
stian Hansen jun. aus Flensburg. Er hatte
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eine Vision von einer Eisenbahn, die von
Flensburg nach Husum und von dort
weiter nach Tonning fuhrte. Er gab 1837
eine Schrift heraus, die eine breite Offent-
lichkeit Uber die Plane informieren sollte
und in der er sich zum Fuhrsprecher des
Projektes machte. ,,Die Eisenbahn ist die
Losung dieser Zeit. Es gibt kaum eine Er-
findung, die eine so bedeutende Rolle fur
den Verkehr, Wohlstand und dem Gluck
der Bevdlkerung spielen wird.”, schrieb
Christian Hansen jun. AuBer seiner allge-
meinen Begeisterung Uber die Eisenbahn,
hatte Christian Hansen auch klare Vor-
stellungen daruber, wie das Projekt finan-
ziert werden sollte. ,,Woher soll das Geld
kommen? Wir haben Beweise daflir, dass
die Regierung gerne gemeinnutzige Vor-
haben unterstitzt, und wir wirden es
uns wunschen, dass die Regierung die
Leitung des Projekts tbernimmt und
dafur einige hundert Mark verwendet.
Schwieriger scheint es, den Betrag durch
den Verkauf von Aktien in den betreffen-
den Stadten zu erzielen. Es gibt aber auch
die Mdglichkeit sich an eine Eisenbahn-



Med grundloven fra 1849 var folkestyret
blevet indfegrt i Danmark. Grundloven
havde dog kun gyldighed indenfor kon-
geriget, sa der var kongen som hertug sta-
dig suveraen hersker, om end det i praksis
var den danske regering, der traf afgarel-
serne. Regeringen kunne altsd uden ind-
blanding fra Rigsdagen traeffe beslutning
om eventuelle jernbaneanlaeg i Slesvig,
forudsat anleeggene ikke kraevede starre
belgb, end der var i de slesvigske kasser,
og det skulle faktisk vise sig muligt at fa
anlagt en bane uden at anvende offentlige
penge. En af de vigtigste initiativtagere,
der gnskede en jernbane, var Christian
Hansen jun. i Flensborg. Han havde en vi-
sion om at fa bygget en jernbaneforbin-
delse fra Flensborg til Husum og derfra
videre til Tenning. For at informere en
bredere offentlighed om planerne udgav

han i 1837 et skrift, hvor han gjorde sig til
en varm fortaler for projektet. ”Jernbanen
er tidens lgsning. Der findes nappe no-
gen anden opfindelse, der vil fa sa stor be-
tydning for trafikken, velstanden, dan-
nelsen og befolkningers lykke. ”, skrev
Christian Hansen i sit skrift. Men udover
sin generelle begejstring for jernbanens
fortreeffelighed, havde Hansen ogsa fore-
stillinger om, hvordan dette tiltag kunne
finansieres. ”Hvor skal pengene komme
fra? Vi har beviser pa, at regeringen gerne
stgtter almennyttige formal, og vi kunne
gnske os, at den overtager ledelsen af pro-
jektet og hertil anvender nogle hundrede
mark. Vanskeligere synes det, at fa samlet
summen ved salg af aktier i de respektive
byer. Men der er ogsd den mulighed at
henvende sig til Jernbaneselskabet i Lon-
don, som har rigeligt kapital.”

Blick vom Nikolaikirchturm auf die englische Briicke

Sadan sé den engelske bro ud set fra Nikolajkirkens tarn
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1855 wurdie Bahn mit Telegrafen ausgestattet
1 1855 fik jernbanen telegrafer
gesellschaft in London zu wenden, die
Uber reichliches kapital verfugt.” Es mus-
sten viele Verhandlungen gefuhrt wer-
den, bis 1854 endlich das Ziel erreicht
war. Der Staat hatte kein Geld und das
Projekt wurde daher mit einem aus heuti-
ger Sicht modernen Verfahren realisiert.
Das Know How und das Geld hatten eng-
lische Eisenbahnunternehmer. Im Som-
mer 1851 hatte der englische Eisenbahn-
unternehmer Samuel Morton Peto in Da-
nemark Verhandlungen Uber den Bau Ei-
senbahn gefuhrt. In der Zeitung ,,Feedre-
landet” . August 1851 konnte man lesen,
dass der englische Eisenbahnunterneh-
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mer Samuel Morton Peto, der Ingenieur
und Lokomtivenhersteller Robert Ste-
phenson und der Ingenieur G.P. Bidder
Kopenhagen besuchten. Sie waren inzwi-
schen an die schleswigsche WestkUiste
nach Tonning gereist, wo Petos Dampf-
schiff ,,Royal Victoria“ auf sie wartete, um
sie nach Lowstoft in Norfolk zu transpor-
tieren. Die Gesellschaft hatte in Oslo an ei-
ner Feierlichkeit anlasslich des Baus der
ersten Eisenbahnverbindung von Kristia-
nia (Oslo) nach Eidsvold in Norwegen
teilgenommen. Dem Baukonsortium, das
den Bau der norwegischen Bahn leitete,
gehorten Lewis Ricardo, Samuel Morton
Peto und Thomas Brassey an, wahrend
Bidder leitender Ingenieur war. ,,Feedre-
landet” benutzte diese Gelegenheit, um
zu kolportieren, dass der Zweck des Auf-
enthalts in Danemark Verhandlungen
Uber den Bau einer Eisenbahnverbin-
dung gewesen sei, und dass die Englan-
der mit C.M. Poulsen als Unterhéandler
des Finanzministers Sponneck und auch
mit dem Finanzminister selbst gespro-
chen hatten. Laut Zeitungsbericht befand
sich die ganze Angelegenheitaber nochin
einem Anfangsstadium, weil eine end-
gultige Entscheidung von der Arbeit ei-
ner Kommission abhing, die Vorausset-
zungen an der Westkuste Jutlands unter-
suchte. Die Zeitung meinte zu wissen,
dass die Aufmerksamkeit auf eine
jutisch-schleswigsche Verbindung von
Hjerting nach Apenrade gerichtet war,
dass die Englander aber auch an einer
Verlangerung der Roskilde-Bahn nach
Korsgr interessiert gewesen waren. Sa-
muel Morton Peto wurde 1809 geboren
und arbeitete in der Baufirma seines On-
kels in London. Als der Onkel 1830 starb
Ubernahm er die Firma gemeinsam mit



Mange forhandlinger matte gennemfares
0g ansggninger skrives, fgr man endelig i
1854 var ved malet. Staten havde ikke rad
- projektet blev i stedet grebet an pa en
made, som i dag virker ganske moderne.
Ekspertisen og pengene havde engelske
jernbaneentreprengrer.

I sommeren 1851 havde den engelske
jernbaneentreprengr Samuel Morton
Peto fart forhandlinger i Danmark om
baneanleeg |. avisen "Feedrelandet" for
den 13. august 1851 kunne man lese, at
Kgbenhavn i nogle dage havde haft besgg
af den engelske jernbaneentreprengr
Samuel Morton Peto, ingenigr og lokom-
otivfabrikant Robert Stephenson og in-
genigr G.P. Bidder m.fl. De var nu afrejst
til Tenning pa Slesvigs vestkyst, hvor
Petos dampskib "Royal Victoria" ventede
for at overfare dem til Lowestoft i Nor-
folk. Selskabet havde i Oslo deltaget i hgj-
tideligheden ved iveaerkseettelse af arbej-
det med Norges farste jernbane,
streekningen fra Kristiania (Oslo) til
Eidsvold. Byggekonsortiet for den norske
bane bestod af Lewis Ricardo, Samuel
Morton Peto og Thomas Brassey, mens
Bidder var hovedingenigr. "Feedrelandet"
viderebragte ved samme lejlighed det
forlydende, at formalet med opholdet i
Danmark havde vearet forhandlinger om
jernbaneanlag, og at engleenderne bade
havde forhandlet med C.M. Poulsen som
repreesentant for finansminister Spon-
neck og med finansministeren selv. Ifglge
avisen var sagen dog endnu pa et forbere-
dende stade, idet en beslutning matte af-
vente arbejdet i den kommission, der un-
dersagte havnemulighederne pa Jyllands
vestkyst. Bladet mente imidlertid at vide,
at opmaerksomheden havde veret rettet
mod anlaegget af en jysk-slesvigsk bane

fra Hjerting over Ribe til Abenrd, men at
englaenderne ogsa havde interesseret sig
for Roskilde-banens forleengelse til Kor-
sar.

Samuel Morton Peto var fgdt i 1809 og
kom som ung ind i sin onkels byggefirma
i London. Ved onklens dagd i 1830 overtog
han firmaet sammen med feetteren Thom-
as Grissel, og sammen havde de en reekke
store entrepriser, herunder Nelsonsgjlen
pa Trafalgar Square, Parlamentsbygnin-
gen, Paddington Station samt arbejder
med anlaeggelsen af GreatWestern og
Eastern Railway. | 1846 delte de firmaet,

Sir Samuel Morton Peto (1809-1889)



seinem \etter Thomas Grissel. Gemein-
sam fuhrten sie einige grofl3ere Bauvorha-
ben durch, u.a. die Nelsonsaule auf dem
Trafalgar Square, den Londoner Bahnhof
Paddungton sowie einige Arbeiten beim
Bau der Great Western und Eastern Rail-
way. 1846 teilte sie die Firma auf und Peto
und sein neuer Teilhaber, sein Schwager
Edward Ladd Betts, konzentrierten sich
auf den Bau von Eisenbahnanlagen in
England und im Rest der Welt. Einige von
Petos Arbeiten in England, die aus dani-
scher Sicht von besonderem Interesse
sind, ist beispielsweise die Eastern Coun-
tries Railway in London in norddstlicher
Richtung aus den Jahren 1846-48 und die
Anlage in Lowestoft an der Kiste nahe
der Stadt Nowich. Peto vertrat diese Stadt
als liberales Mitglied im englischen Parla-
ment von 1847 bis 1854. Peto hatte finan-
zielle Interessen an der Anlage in Lowe-
stoft und ebenfalls an der ,,Northern
Steam Packet Company*, mit der C.M.
Poulsen als Unterhandler zum Jahres-
wechsel 1850-51 einen Vertrag abschloss.
Die Dampfschiffe der Kompagnie sollten
von Lowestoft nach Ténning und Ballum
an der stdejitischen Kiste fahren. 1855
wurde Peto zu Sir Peto als er zum Dank
fur die Versorgungseisenbahn, die er ge-
meinsam mit Betts unterstitzt durch
Brassey wahrend des Krimkriegs gebaut
hatte. Mit einer unglaublichen Geschwin-
digkeit baute er die etwa 40 Meilen lange
Strecke von Balaclava zum englischen Be-
lagerungsheer vor Sewastopol. Am 26.
Februar 1852 unterzeichnete Peto ein An-
gebot an die danische Regierung in dem
er sich bereit erklarte innerhalb eines Jah-
res eine Eisenbahnverbindung quer
durch das Herzogtum Schleswig von
Flensburg nach Ténning anzulegen und
aulBerdem eine Querverbindung nach

10

Rendsburg zu bauen. Die einzige 6kono-
mische Unterstltzung bestand in einer
Steuerbefreiung, Befreiung von der Zah-
lung einer Stempelabgabe sowie Zollfrei-
heit flr die Waren und Gegenstande, die
fur den Bau der Verbindung gebraucht
wurden. Der Vorschlag wurde mit einem
Begleitschreiben von Regnar Westenholtz
an C.M. Poulsen geschickt, der die Ange-
legenheit weiter begleiten sollte. Dies ge-
schah dadurch, dass Poulsen den Vor-
schlag an den schleswigschen Minister,
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og Peto og hans nye kompagnon svoge-
ren Edward Ladd Betts koncentrerede sig
herefter om jernbanebygning savel i Eng-
land som i resten af verden. Af Petos en-
gelske opgaver af seerlig interesse i dansk
sammenhang er anleegget af Eastern Co-
unties Railway fra London mod nordgst i
1846-48 og specielt havneanlaegget i Low-
estoft pd kysten ud for byen Norwich,
som han ogsa reprasenterede som libe-
ralt medlem i Parlamentet 1847-54. Peto
havde selv store gkonomiske interesser i
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Dette memorandum fra 1862 viser med al tydelighed, at
Frederik \V11. Sydslesvigske Jernbane
var paget af englaenderne

Lowestoft anleeggene og ogsa i "The
Northern Steam Packet Company", som
den danske stat med C.M. Poulsen som
mellemmand ved arsskiftet 1850-51 ind-
gik en aftale med. Kompagniets dampski-
be skulle fra Lowestoft besejle Tagnning
samt Ballum pa den sgnderjyske kyst.

I 1855 blev Peto til Sir Morton Peto, idet
han udnavntes til baronet som tak for
den forsyningsjernbane, han sammen
med Betts og rned stgtte fra Brassey un-
der Krimkrigen pa rekordtid anlagde de
ca. 40 miles fra havnen ved Balaclava til
den engelske belejringshar uden for Se-
vastopol. Den 26. februar 1852 under-
skrev Peto et formelt tilbud til den danske
regering om indenfor et ar at anleegge en
jernbane tveers over Sydslesvig fra Flens-
borg over Husum til Tgnning og herfra at
anlaegge en sidebane til Rendsborg uden
anden form for gkonomisk stgtte til ba-
nen end skattefrihed, frihed fra stempel-
afgift og toldfrihed for de varer og gen-
stande, der skulle bruges til anlaegget.
Forslaget blev forsynet med en forklaren-
de skrivelse fra Regnar Westenholz, sendt
til C.M. Poulsen, der sé skulle berede dets
videre vej. Dette foregik ved, at Poulsen
sendte forslaget til ministeren for Slesvig
grev Carl Moltke. I sin falgeskrivelse lag-
de Poulsen specielt vaegt pa Petos solidi-
tet og store interesser i skibsfarten mellem
Lowestoft og Tgnning, men Poulsen var
samtidig klar over, at det politisk proble-
matiske ved projektet var forbindelsesba-
nen til Rendsborg, hvorved der de facto
ville blive skabt en l&engdebane fra Ham-
borg/ Altona til Flensborg. Det var ikke
gnskveerdigt for den danske regering, der
gnskede at knytte hertugdgmmet Slesvig
til Danmark og ikke til Holsten.

For at gare projektet mere acceptabelt
skrev Poulsen derfor i falgeskrivelsen, at
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Das Netz der Stidschleswigschen Eisenbahn im Jahre 1854

dem Grafen Carl Moltke schickte. In sei-
nem Begleitschreiben unterstrich Poulsen
besonders Petos Soliditat und sein groles
Interesse an der Schifffahrt zwischen Lo-
westoft und Ténning. Poulsen war sich
im Klaren dartber, dass der politisch pro-
blematische Punkt bei diesem Vorhaben,
die Verbindung nach Rendsburg war, wo-
durch faktisch eine Verbindung von
Hamburg/Altona nach Flensburg ge-
schaffen werden wiirde. Dies entsprach
nicht den Vorstellungen der danische Re-
gierung, die das Herzogtum Schleswig
enger ans das Koénigreich und nicht an
Holstein knupfen wollte. Poulsen schrieb
in dem Begleitschreiben daher, um das
ganze etwas abzuschwachen, dass es vor-
stellbar sei, dass es Alternativen zu einer
direkten Verbindung von Ténning nach
Rendsburg gabe. Christian Hansen jun.
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Den Sydslesvigske Jernbanes jernbanenet i 1854

erwahnt in seinen ,,Bemerkungen zu den
projektierten Eisenbahnen im Herzog-
tum Schleswig* im Jahre 1852 folgendes:
Samuel Morton Peto, der bereits mit der
danischen Regierung Verhandlungen
uber den Bau einer Eisenbahnverbin-
dung von Flensburg nach Tonning ge-
fuhrt hatte. Peto fuhr nach Kopenhagen
und erhielt am 8. September 1852 die
Konzession. Die Querverbindung nach
Rendsburg sollte nicht langer von Ton-
ning sondern von Husum aus fihren. Das
bedeutete, dass man keine Bricke Uber
die Eider bauen musste. Am 20. Méarz
1854 Ubertrug er die Konzession an die
»Flensburg-Husum-Ténninger  Eisen-
bahngesellschaft”, die er selbst leitete.
Die Gesellschaft verfugte Uber ein Akti-
enkapital in Hohe von 40.000 Pfund Ster-
ling und somit war der Weg fir die Um-



forbindelsesbanen til det holstenske jern-
banenet godt kunne gives en anden linie-
faring end direkte fra Tagnning til Rends-
borg. Christian Hansen jr. ngevner i hans
”Bemeerkninger til de projekterede jern-
baner i hertugdgmmet Slesvig” i 1852
Samuel Morton Peto, som allerede havde
forhandlet med den danske regering om
etablering af en jernbane mellem Flens-
borg og Tenning. Peto kom til Kgben-
havn, og den 8. september 1852 blev kon-
cessionen udstedt. Sidebanen til Rends-
borg skulle nu ikke leengere ga fra Tan-

ning men fra Husum. P& den made be-
hgvede man ikke bygge en bro over Ejde-
ren.

Den 20. marts 1854 overdrog han konces-
sionen til “Flensborg-Husum-Tgnning
jernbaneselskabet”, som han selv ledede.
Selskabet havde en aktiekapital pa 40.000
pund sterling og dermed var en vision pa
vej til at blive til virkelighed. Selskabet
skulle anlaegge en bane fra Flensborg over
Husum til Tenning, og dertil en sidebane
fra Oster Drsted til Rendsborg. Sidst-
naevnte skulle sikre forbindelsen til den

Fahrplan der Frederik
VII. Stdschleswigschen
Eisenbahn im Eroff-
nungsjahr 1854.
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setzung einer Vision geebnet. Die Gesell-
schaft erhielt den Auftrag eine Eisen-
bahnverbindung von Flensburg tiber Hu-
sum nach Ténning und eine Querverbin-
dung von Oster Ohrstedt nach Rends-
burg zu bauen. Die Querverbindung soll-
te eine Verbindung zu einer Bahn sicher-
stellen, die seit kurzem von Neumiinster
nach Rendsburg fuhrte sowie zur Bahn
von Kiel nach Altona. Damit kam Peto so-
wohl dem Wunsch derer entgegen, die ei-
ne Verbindung quer durch das Herzog-
tum von Ost nach West wollten, als auch
denjenigen, die eine Verbindung von
Nord nach Stid wollten. Die gesamten Ar-
beiten wurden von Engléndern geleitet.
Geratschaften, Lokomotiven und Perso-
nale kamen in den ersten Jahren ebenfalls
aus England. Der erfahrene Englander Sir
Morton Peto war verantwortlicher Leiter
des Vorhabens, sein Stellvertreter war

John Spiking Louth. Der Einsatz der
Englander wurde nicht vergessen. Der er-
ste Flensburger Bahnhof erhielt den Na-
men der englische Bahnhof, auRerdem
wurde eine Eisenbahnbrucke in Flens-
burg die englische Briicke genannt. Die
Vorbereitungen fur den Bau der 112 km
langen Verbindung von Flensburg nach
Tonning und von Oster Ohrstedt nach
Rendsburg wurden mehrmals verscho-
ben, was u.a. dazu fuhrte, dass die Arbei-
ter die angereist waren, um die Erdarbei-
ten auszufuihren, wieder weggeschickt
werden mussten. 1852 kamen die engli-
schen Ingenieur nach Tonning, von wo
aus die Hauptbahnverbindung nach
Flensburg zuktinftig fahren sollte. Die Ar-
beiten an der 41,4 km langen Strecken-
fahrung von Oster Ohrstedt nach Rends-
burg Uber Klosterkrug bei Schleswig
wurden am 27. November 1853 aufge-

Der nach dem Architekten M.G.B. Bindesbgl im Jahre
1855 in Flenshurg fertiggestellte “Englische Bahnhof™

11855 blev den “engelske banegard” feerdig, som var ble-
vet tegnet af arkitekten M.G.B. Bindeshal



Die “Englische Briicke”

bane, som kort forinden var bygget fra
Neumdunster til Rendsborg - og dermed til
banen Kiel-Altona. Med den made linie-
fgringen blev anlagt tilgodesete Peto
savel fortalerne for en tveerforbindelse
som tilheengerne af en liniefaring pa
langs gennem hertugdgmmet. Hele arbej-
det blev ledet af englaendere. Udstyr, lo-
komotiver og personale kom i de farste ar
fra England. Den erfarne engleender Sir
Morton Peto var gverste chef, souschef
var John Spiking Louth. Engleendernes
indsats blev ikke glemt. Den farste ho-
vedbanegard i Flensborg fik i folkemunde
betegnelsen "den engelske banegard" -
jernbanebroen ud i Flensborg havn blev
kaldt den engelske bro.

Forberedelserne til den 112 km lange jern-
banelinje fra Flensborg til Tenning og
@ster Drsted til Rendsborg trak ud flere

Den “engelske bro”

gange, hvilket bl.a. forte til, at de arbejde-
re, der var hentet til omradet for at udfare
det pakraevede jordarbejde, matte sendes
hjem igen. |1 1852 kom de engelske ingen-
igrer til Tenning, hvorfra hovedlinjen til
Flensborg skulle pabegyndes. Arbejdet
pa den 41,4 km lange streekning fra @ster
@rsted til Rendsborg over Klosterkrug
ved Slesvig blev pabegyndt den 27. no-
vember 1853. Den 1. april 1854 kunne
Samuel Morton Peto invitere medlem-
merne i ”Landwirtschaftlicher Verein zu
Flensburg” til en ekstratur med toget fra
Holtkro, som la vest for Flensborg, til
Tegnning. ”Som offentligt bekendtgjort
startede i dag kl. 8.00 det farste tog, som
fremover regelmaessigt skal kare mellem
Flensborg og Tgnning. Toget havde fire
personvogne og nogle transportvogne.
Der blev ikke iveerksat nogen serlig hgijti-
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nommen. Am 1. April 1854 konnte Samu-
el Morton Peto die Mitglieder des ,,Land-
wirtschaftlichen Vereins zu Flensburg“
zu einer Sonderfahrt von Holzkrug, das
westlich von Flensburg lag, nach Ton-
ning einladen. ,,Wie offentlich angezeigt
war, ging heute Morgen um 8 Uhr der er-
ste regelmaliige Eisenbahnzug von hier
nach Tonning. Der selbe bestand aus 4
Personen- und einigen Transportwagen.
Es fand keine andere Feierlichkeit statt,
als dass die Lokomotive mit zwei Dane-
brogsfahnen geziert war. So lange keine
regelmalligen Dampfschiffrouten von
Tonning Uber die Nordsee und von Flens-
burg nach verschiedenen Hafen der Ost-
see etabliert sind, durfte der Personen-
verkehr auf der jetzt erdffneten Flens-
burg-Ténning Bahn ziemlich beschrankt
bleiben.”, schrieb die Flensburger Zei-
tung zu diesem Anlass. An der Reise nah-
men vier Passagiere teil, wahrend am 6.
Oktober 1854 bereits zehn Fahrgéaste mit
dem Zug fuhren. In Anbetracht dessen,
dass die Eisenbahn den Namen ,,Frederik
VII. Sudschleswigsche Eisenbahn® er-
hielt, ist es kaum verwunderlich, dass
Frederik VII. und seine Gemahlin an der
feierlichen Eréffnung teilnehmen sollten.
Es war ein hervorragend inszeniertes Er-
eignis, dass Uiber mehrere Tage ging, und
das nicht nur in der drtlichen Presse son-
dernauchin,,The lllustrated London Ne-
ws*“ erwahnt wurde. Das Medienereignis
wurde dadurch nicht geringer, dass Sa-
muel Morton Peto Konig Frederik VII. ei-
nen prachtvollen Salonwagen schenkte,
der einmalig im provinziellen Dénemark
war. Sein Ruf eilte dem Salonwagen vor-
aus. In der Flensburger Zeitung des 10.
Oktober 1854 stand daruber folgendes:
,»Der Wagen der fur unseren Monarchen
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in England gebaut wird, soll derart ele-
gant und geschmackvoll werden, dass er
dort Aufsehen erregt hat. Neulich erschi-
en eine Beschreibung dieses prachtvollen
Wagens im Morning Chronicle. Demnach
ist der Salonwagen 28 Ful3 lang und 8 Ful3
breit und ist mit drei R&umen ausgestat-
tet. Einem groRRen Salon in der Mitte, ei-
nen privaten Raum und einem Raum fur
das Gefolge seiner Majestat. Der Wagen
ist auRRen geschmackvoll und auch innen
besonders schon dekoriert. Die Wande
des Salons sind mit hellblauer Seide und
die Decke mit weilBer Seide verkleidet.
Uberall ist alles goldverziert; die Raume
mit wertvollen Sesseln, Ottomanen, Spie-
geln usw. ausgestattet.” Die Eisenbahn
wurde, wie bereits erwahnt, erstmals am

Sl i

Am 25. Oktober 1854 wurde Frederik VI1. Stidschleswigs-
che Eisenbahn feierlich erdffnet.



delighed, blot var toget blevet smykket
med to Dannebrog. Sa leenge der ikke ek-
sisterer nogle regelmassige dampskibs-
forbindelser fra Tanning over Nordsgen
og fraFlensborg til Jstersgens forskellige
havne, vil jernbanetrafikken pa den nye
rute nok kun blive efterspurgt i et beg-
reenset omfang”, skrev ”Flensburger Zei-
tung" i dagens anledning. Pa denne rejse
var der fire passagerer mens der den 6.
oktober 1854 allerede rejste ti passagerer
med toget.

| betragtning af at banen skulle hedde
Frederik VII. Sydslesvigske jernbane er
det ikke meerkeligt, at Frederik VII. og
hans gemalinde skulle deltage i banens
meget festlige abning. Det var et vel isce-
nesat arrangement, der strakte sig over

Den 25. oktober 1854 fejrede man festligt abnlngen af Fre-
derik V1I. Sydslesvigske Jernbane

adskillige dage, og som blev udfarligt
omtalt i ikke blot lokale og danske aviser,
men ogsd i "The lllustrated London
News". Mediedakningen blev heller ikke
mindre af, at Samuel Morton Peto som ga-
ve til Frederik VII. havde ladet fremstille
en kongevogn, der var noget af det mest
pragtfulde, man hidtil havde set i det pro-
vinsielle Danmark.

Vognens ry ilede endda forud for den. |
"Flensburger Zeitung" for den 10. oktober
1854 kunne man laese: ”Den jernbane-
vogn, der bliver bygget i England til vor
monark, skal veere sa elegant og smag-
fuld, at den har vakt opsigt derovre. Ifgl-
ge en beskrivelse af dette pragtfulde kare-
tgj, bragt for nylig i Morning Chronicle, er
vognen 28 fod lang og 8 fod bred og bestar
af 3rum, nemlig en rummelig salon i mid-
ten, et privatveerelse og et rum til Majes-
teetens folge. Vognen er udvendig meget
smagfuldt og rigt dekoreret og indvendig
udsmykket pa det nydeligste. Vaeggene i
salonen er beklaedt med lysebla silke og
loftet med hvid silke. Overalt er der guld-
forsiringer; ligesom rummene er forsynet
med de kostbareste leenestole, ottomaner;
spejle osv.” Banen blev som far omtalt ta-
get i brug den 4. oktober 1854, men den
festlige indvielse fandt forst sted den 25.
oktober.

Jernbaneforbindelsens officielle indvielse
tog Frederik VII. sig sa af den 25. oktober
1854. Han gav ogsa banen sit navn. Den
fik officielt betegnelsen "Kong Frederik
VII. Sydslesvigske Jernbane". Pa indviel-
sesdagen var kongen kommet til Flens-
borg, hvor han indlogerede sig pa det fine
hotel "Kayser’s Hof” pa Skibbroen. Byg-
ningen ligger der endnu den dag i dag. KI.
9.30 steg han om bord i togets pragtfulde
kongevogn. Vognen var prydet med kon-
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Frederik VV11. und die Grafin Danner gehen am 24. Okto-
ber 1854 in Flensburg an Land

4. Oktober 1854 in Betrieb genommen, die
offizielle Eroffnung fand allerdings erst
am 25. Oktober 1854 statt. An der offiziel-
len Eréffnung nahm Frederik VII. teil. Er
gab der Eisenbahn auch den Namen. Sie
erhielt den offiziellen Namen ,,Konig Fre-
derik VII. Stidschleswigsche Eisenbahn*.
Am Tag der Eroffnung kam der Konig
nach Flensburg. Er Gbernachtete im vor-
nehmen Hotel Kaysers Hof an der Schiff-
briicke. Das Gebaude existiert heute im-
mer noch. Um 9.30 Uhr bestieg er den
prachtvollen koniglichen Salonwagen.
Der Wagen war mit Konigskronen ge-
schmuckt hatte vornehme lackierte Wéan-
de und war mit jeden erdenklichen mo-
dernen Komfort ausgestattet. Es wurde
Musik gesielt und das Volk jubelte ihm
zu. Langsam setzte sich die dampfende
Lokomotive mit dem kénigliche Gefolge
in Bewegung. Ohne anzuhalten fuhr der
Zug nach Husum. Langsam fuhr der Zug

18

Frederik V1I. og grevinde Danner gar i land i Flensborg
den 24. oktober 1854

durch die Bahnhofe, die alle zu diesem
Anlass geschmuckt worden waren. In Eg-
gebeck hatte man eine Ehrenpforte mit
den Inschriften: ,,Willkommen unter dei-
nen Getreuen Schleswigern*“ und ,,Gott
segne unseren guten Konig!** Als der Zug
vorbeifuhr sangen die Schulkinder:
,»-Kong Christian stod ved hgjen Mast”. In
Husum wurden die koniglichen Herr-
schaften mit Bollern, Glockengelaut, Mu-
sik und dem Absingen von vaterlandi-
schen Liedern empfangen. Sie wurden
durch Ehrenpforten und ein Meer von
Danebrogsfahnen zum Schloss gefahren,
wo sie von 6rtlichen Beamten empfangen
wurden. Die Stralen waren ordentlich
gefegt worden und mit Sand, Griin und
Blumen bestreut. Der eigentliche Hohe-
punkt der Veranstaltung war der Emp-
fang an Bord von Sir Morton Petos
Dampfschiff im Ténninger Hafen. Der
Konig Uberreichte dem Englander den



gekroner og havde fornemt lakerede
veegge og al moderne komfort.

Under musik og folkets jubel dampede
toget med kongens fornemme fglge af
sted. Uden ophold gik det til Husum.
Langsomt passerede man banegardene,
som alle var udsmykket i dagens anled-
ning. | Eggebaek var der f.eks. bygget en
a&resport med indskrifterne "Velkommen
blandt Dine Troe Slesvigere" og "Gud sign
vor Konge god!". Da kongen karte forbi,
sang skolebgrnene "Kong Kristian stod
ved hgjen Mast".

I Husum blev herskaberne modtaget med
kanonsalut, klokkeklang, musik og
feedrelandssange og under aresporte og
gennem en skov af Dannebrog kartes til
slottet til en kort modtagelse af de lokale
embedsmand. Gaderne var fint fejet og
bestrget med sand og grgnt og blomster.
Det egentlige hgjdepunkt kom ombord

pa Sir Morton Petos flotte dampskib i
havnen i Tgnning. Kongen lagde ud med
at overrekke englaenderen Dannebrogs-
ordenens kommandgrkors - og Peto kvit-
terede med alle tiders bespisning. Der var
taler pa dansk, engelsk og tysk og masser
af skaler. Sir Peto udbragte skaler for kon-
gen og grevinde Danner, kongen skalede
for Dronning Victoria og siden for den
lykkelige entreprengr.

”Flensburger Zeitung” berettede ud-
fgrligt om indvielsen og skrev bl.a.: ”Den
farste slesvigske jernbane blev i dag fest-
ligt abnet af den majesteaetiske monark,
hvis navn jernbanen bearer. Kongevog-
nen karte kort efter kl. 9.30 af sted ud af
den festligt udsmykkede banegard i
Flensborg. Folkemasser stod pa byens
hgjder. Fra en af dem blev der affyret ka-
nonskud for at hilse pa toget. | Husum ba-
negard blev toget modtaget med ka-

Peto schenkte dem Kdnig diesen prachtvollen Salonwagen

Peto foraerede kongen denne pragtfulde salonvogn
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Danebrogsorden und ein Kommandeur-
skreuz und Peto bedankte sich dafiir mit
einem auferordentlichen Essen. Es wur-
den Reden auf Danisch, Deutsch und
Englisch gehalten und viele Toasts ausge-
bracht. Sir Peto brachte Toasts auf den Ko-
nig und der Gré&fin Danner aus, der Konig
auf die Konigin Victoria und dem gluckli-
chen Unternehmer. Die Flensburger Zei-
tung berichtete ausfuhrlich von dem Er-
eignis: ,,Die erste Schleswigsche Eisen-
bahn wurde heute von dem erhabenen
Monarchen, dessen Namen sie tragt, fei-
erlich eroffnet. Der Konigszug ging bald
nach 9? Uhr von dem sehr geschmackvoll
geschmiickten Bahnhof ab. Es hatten sich
mehrere Volksmassen auf den Anhdhen
vor der Stadt versammelt. Von einer An-
hohe wurde der Zug mit Kanonendonner
begriuflit. Am Husumer Bahnhof ange-
langt, wurde der Zug mit Kanonendon-
ner, dem Gelaut der Glocken und dem
lange anhaltenden Jubel grof3er versam-
melter Volksmassen empfangen. Am
Abend erreichte der Zug wieder den
Bahnhof in Flensburg und um 7 ? Uhr
wurde das im Theater versammelte Pu-
blikum von der allerhéchsten Gegenwart
seiner Majestat begliickt. Damit war denn
dieses seltene Fest beendet.” Einige Jahre
spater besuchte der Koénig erneut den
Landesteil. Im Herbst 1857 verbrachte er
die Herbstferien auf dem Glucksburger
Schloss. Eines Tages gefiel es ihm einen
Ausflug mit der Bahn in den Westen nach
Ténning zu unternehmen. Er wurde mit
den Ublichen Ehrungen empfangen und
besuchte das Rathaus, die Kirche, den
Hafen mit der groRen Anlage fur die Eng-
landexporte, die Landungsbricke und
Speicher und Warenhduser. Der Konig
besuchte auch den koniglichen Speicher.
Dort stand eine groRe Waage. In guter

20

Laune stellte der Konig sich auf die Waa-
ge und liel3 sich wiegen. Die Waage zeigte
243 Pfund an. ,,Eine Nachricht die wir un-
seren Lesern nattrlich nicht vorenthalten
wollen.”, schrieb die Flensburger Zei-
tung. Schon damals war kdniglicher
Klatschspaltenjournalismus von grof3em
Interesse. Nach den ersten Pionierjahren
um 1854 wurde das Eisenbahnnetz stén-
dig erweitert. 1858 wurde die erste
Zweiglinie nach Schleswig gebaut und
bald darauf erhielt Sir Peto die Konzessi-
on fur eine Eisenbahnverbin-

dung nach Norden. Er
grundete die ,,Nord- _.*
schleswigsche .f"#
Eisenbahn- T

Reisende im Wartesaal des Bahnhofs Klosterkrug 1860



nonsalut og klokkeklang. Om aftenen an-
kom toget igen i Flensborg, og kl. 7.30
blev det i teatret forsamlede publikum
bezret af kongens tilstedeveerelse. Her
blev denne sjeeldne fest sa afsluttet.”

Kongen kom igen nogle ar senere. | 1857
holdt han efterarsferie pa Lyksborg Slot.
En dag fandt han behag i at tage en ud-
flugt med toget vestover, helt ud til Tgn-
ning. Han blev modtaget med den sa&ed-
vanlige hyldest og besa radhuset, kirken
og havnen med de store anleeg til Eng-
landseksporten, landingsbroen, pak- og
varehuse. Kongen kiggede ogsa indenfor
i det kongelige pakhus. Her stod der en
stor veegt. | godt lune besteg kongen vag-
ten og lod sig veje. 243 pund sagde vise-
ren, "en notits som vi ikke vil forholde
leserne”, skrev "Flensburger Zeitung” i

sin reportage. Allerede dengang var der
abenbart stor interesse for kongeligt petit-
stof.

Efter de ferste pionerar omkring 1854
blev jernbanenettet udvidet. | 1858 blev
der fart en stiklinje ind til Slesvig by og
snart efter fik Sir Peto koncession til an-
lzeg af en bane nordpa. Han grundlagde
et "Nordslesvigsk Jernbaneselskab", og i
1864 kunne linjen fra Flensborg til Vojens
i Nordslesvig abnes. Bade Sydslesvig og
Nordslesvig kan saledes takke englen-
derne for sine jernbaner.

Jernbanen betgd lidt af en revolution af
rejseforholdene. Det blev hurtigere og
mere komfortabelt at komme fra sted til
sted. En af de begejstrede benyttere af det
ny transportmiddel var den danske dig-
ter H.C.Andersen. | hans daghog kan
man fglge ham ad de slesvigske skinner.
Den 17. juni 1858 kom han til Flensborg
med dampskibet "Diana". Han indlogere-
de sig hos madam Rasch pa Ngrretorv og
tog naeste dag kl. 13.30 videre med den
nye jernbane. Via Neumunster var han al-
lerede KI. 19 i Altona.

| juni 1860 var digteren igen pa farten.
Med dampskib kom han til Flensborg -
jernbanen nordfra var jo endnu ikke byg-
get. Videre gik rejsen naeste morgen den 1.
juni kl. 5 fra Flensborgs "engelske bane-
gard" til Rendsborg. Banegarden i Rends-
borg fik Andersen gode minder om. Da
toget den 8. juni skulle dampe sydp4, var
banegarden "pyntet med dannebrogs
Flag, Blomster strget, mange Officerer og
en stor maengde Soldater var der for at si-
ge mig Lev vel! Banegardens farste Herre
gav mig Plads pa farste Plads, uagtet jeg
havde til anden, Soldaterne sang "Vift
stolt pd Codans Bglge" og endnu et par
danske sange, en Menig kom og takkede
mig i de Meniges Navn for igar; jeg var
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sellschaft und 1964 wurde die Verbin-
dungvon Flensburg nach Vojens in Nord-
schleswig ertffnet. Sowohl Std- als auch
Nordschleswig verdankt es den Englén-
dern, dass sie ihre Eisenbahnen bekamen.
Die Eisenbahn bedeutete eine Revolutio-
nierung des Verkehrs und des Reisens.
Der Transport zwischen zwei Orten wur-
de wesentlich schneller. Der danische
Dichter H.C. Andersen benutzte mit Be-
geisterung dieses neue Transportmittel.
In seinem Tagebuch kann man ihn auf
den schleswigschen Schienen begleiten.
Am 17.Juni 1858 kam er mit dem Dampf-
schiff Diana nach Flensburg. Er wohnte
im Hotel von Madam Rasch am Norder-
markt und am darauffolgenden Tag fuhr
er um 13.30 Uhr mit der neuen Eisenbahn
weiter. Uber Neum{inster erreichte er um
19.00 Uhr Altona. Im Juni fuhr er erneut
Bahn. Mit dem Dampfschiff kam er zur
Flensburger Eisenbahn aus dem Norden
und reiste am nachsten Morgen dem 1.
Juni vom englischen Bahnhof in Flens-
burg nach Rendsburg. Andersen erhielt
den Rendsburger Bahnhof in guter Erin-
nerung. Als er am 8. Juni Richtung Stiden
weiterreisen wollte, war der Bahnhof
,-mit Daneborgsfahnen geschmuckt, Blu-
men wurden gestreut und viele Offiziere
und Soldaten hatten sich eingefunden,
um mir Lebewohl zu sagen! Der machtig-
ste Herr des Bahnhofs bot mir einen Platz
in der ersten Klasse an, obwohl ich nur far
die zweite Klasse einen Fahrschein hatte.
Die Soldaten sangen:*“Vift stolt pa Co-
dans Bglge” und andere dénische Lieder.
En einfacher Soldat bedankte sich bei mir
fur den gestrigen Tag, ich fing fast an zu
weinen, aber man bracht drei Hurras auf
mich aus und ich beeilte mich nach Alto-
na.“ Im November kam Andersen noch
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einmal nach Rendsburg, wieder mit der
Eisenbahn und nun genoss er es richtig,
dass dieses moderne Transportmittel ge-
heizt werden konnte — zumindest teilwei-
se. Er erzahlt, dass er in Neumunster ei-
nen beheizten Wagen bestieg in Rends-
burg wurden ihnen die Heizungen aller-
dings wieder weggenommen.Hartwig
Rambusch, einer der Eisenbahner der er-
sten Stunde, schreibt Uber seine Erlebnis-
se in Frederik VII. Stidschleswigschen Ei-
senbahn. ,,Zu Betriebsbeginn gab es noch
keine Telegrafen entlang der Bahn. Aufje-
der kleinen Landstation war auch nur ein
Stationsverwalter eingesetzt. Die Statio-
nen waren klein und mit Einfahrsignalen
auf hohen Masten ausgestattet, die 900
Ellen vor der &uRersten Weiche standen.
Auf den meisten 3.Klasse-Stationen war
nur der Verwalter. Besonders in den er-
sten Wintern war das ein ungltcklicher
Zustand, dass es keine Telegrafen gab,
wenn die Zuge durch Schneefall so ver-
spatet waren, dass die Signallampen oft
nicht mehr brannten, wenn der Zug kam.
Die Kessel der Zlige besalien kein Druck-
messer, und das Wasser wurde nur in den
Kessel gepumpt, wéahrend der Zug fuhr.
Den englischen Lokomotivfihrern war
eine solche Kalte total unbekannt. Die
Maschinen waren nicht sehr kraftig und
fuhren sich oftim Schnee fest. Dabei litten
sie oft unter Dampfmangel. Die Stationen
mussten warten, bis sich der Zug endlich
zeigte.Haufig dauerte es die ganze Nacht
oder in einzelnen Fallen auch mehrere Ta-
ge. Fur die Passagiere waren solche Ver-
spatungen eine wahre Qual. Die Perso-
nenwagen hatten weder Licht noch Hei-
zung. In der Regel gab es auch kein Haus
in der Néhe und somit keine Lebensmit-
tel gegen den Hunger.Die Stidschleswig-



Das Werkstattpersonal hat sich stolz vor ihre Lok postiert

ved at briste i Grad, men fik jeg tre Hurra-
er og foer afsted til Altona". | november
kom Andersen igen til Rendsborg pa
hjemvejen - igen med jernbane - og nu
ngd han rigtig, at det moderne transport-
middel kunne opvarmes - sddan da. Han
forteeller, at fra Neumunster gik det nord-
pa "i opvarmet Vogn til Rendsborg, her
tog de Varme Aparaterne fra os".

Hartwig Rambusch, der var en af de
farste jernbanemaend pa Fredrik VII. Sles-
vigske Jernbane, berettede falgende om
de tidlige &r med en jernbane i omradet:
”Da vi startede var der endnu ingen tele-
grafer langs streekningen. Pa hver lille
landstation var der kun en banevogter.
Stationerne var meget sma og havde ind-
kaerselssignaler, der var anbragt pa hgje

De veerkstedsansatte har stolt stillet sig foran lokomotivet

master 900 alen foran sporskiftet. P& de
fleste 3. klasses stationer var der kun en
forvalter. Seerligt i de farste vintre, var det
ulyksaligt, at der ikke var nogen telegra-
fer, nar togene pa grund af snefald var sa
forsinkede, at signallamperne ikke lyste
mere, nar toget ankom. Lokomotivets ke-
del havde ingen trykmaler og vandet blev
pumpet ind i kedlen, nar toget kerte. De
engelske lokomotivfgrere kendt ikke til
den slags kulde, som vi var udsat for. Ma-
skinerne var ikke serlig steerke og sad tit
fastisneen. Lokomotiverne havde mange
gange for lidt damp pa kedlen. Stationer-
ne matte vente, indtil toget endelig kom.
Det kunne tage hele natten og enkelte
gange endda flere dage. For passagererne
var forsinkelserne en sand pine. Der var
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Bahnanlagen am Lautrupsbachtal in Flensburg 1896

sche Eisenbahn hatte vollstandig die eng-
lischen Betriebsbedingungen Gbernom-
men.Alle Formulare, Fahrkarten und
Drucksachen waren in englischer Spra-
che. Im Frihjahr 1855 erhielt die Stidsch-
leswigsche Eisenbahn den Telegrafen
entlang der ganzen Strecke. Das bedeute-
te mehr Sicherheit und eine groRRe Er-
leichterung fur den Betrieb. Der englische
Wheatstonetelegraf wurde eingesetzt
und war der beste den man damals kann-
te. Er hatte zwei Leitungen je einen fur die
Halfte des Alphabets. Die beiden Leitun-
gen verliefen Uber die Erde und waren an
blauen Glasglocken an Pfahlen aufge-
hangt. Der Telegrafenverwalter Zimmer-
mann aus Rendsburg erhielt zur Inspek-
tion der Leitungen eine besonders kon-
struierte Draisine mit Seil und Winde.
Allmahlich nahm auch der Guterverkehr
Zu, insbesondere der Kohlentransport
und der mit Pferden und Rindern. Diese
wurden in der Regel in Holzkrug verla-
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Baneanlegget i Lautrupbeaksdalen i Flensborg 1896

den. Die Pferde gingen nach Altona und
die Rinder nach Ténning, um von dort
mit Dampfschiffen nach England trans-
portiert zu werden. Mit der Zeit machten
diese Transporte 30-40 Wagenladungen
pro Tag aus. Dies fuhrte zu Extratouren —
Spezialtrains — wie sie immer genannt
wurden. Fur die Transporte zwischen
Tonning und England wurden viele Jahre
lang die beiden Dampfschiffe ,,Swallow*
und ,,Florence Nightingale* eingesetzt,
jede Woche eines. Fir eine kurze Zeit ent-
stand ein Uberwaltigender Verkehr zwi-
schen Tonning und Flensburg.Das Ziel
war es den Ostseeverkehr Uber Ténning-
Flensburg zu leiten um den Sundzoll zu
sparen. In beiden Stadten wurden grofe
Lagerhdauser gebaut.” Nachdem die Ei-
senbahnverbindung zwischen Flensburg
und Toénning 1854 eroffnet worden war
und kurz darauf die Verbindung zwi-
schen Oster Ohrstedt und Rendsburg da-
zu kam, wunschten viele sich auch eine



hverken lys eller varme i vognene. Som
regel 1a der heller ikke nogen huse i
naerheden, hvor man kunne have frem-
skaffet mad og drikke. Den sydslesvigske
jernbane havde overtaget alt fra engleen-
derne. Formularer, billetter og tryksager
var alle skrevet pa engelsk. | foraret 1855
fik den sydslesvigske jerbane sa telegrafer
pa alle stationer. Det betad mere sikker-
hed og bedre arbejdsforhold. Den engel-
ske Wheatstonetelegraf blev installeret,
som var noget af det teknisk bedste pa
den tid. Den var udstyret med to lednin-
ger for hver halvdel af alfabetet. Begge
ledninger 1& pa jorden og blev med bla
glasklokker anbragt pa pzle. Telegraffor-
valteren Zimmermann fra Rendsborg fik
en seerlig draesine udstyret med reb og
spil, nar han skulle inspicere telegrafled-
ningerne. Med arene blev ogsa godstrans-
porten udvidet. Der blev fx transporteret
kul, heste og okser. Godset blev laesset i

Holtkro vest for Flensborg. Hestene blev
kart videre til Altona mens okserne gik til
Tenning og derfra med dampskibe sejlet
til England. Med tiden udgjorde disse
transporter 30 til 40 vognladninger. Det
betad, at der skulle indseettes ekstratg —
special trains, som de blev kaldt. | adskil-
lige ar blev dampskibene ”Swallow” og
”Florence Nightingale” brugt til at trans-
portere gods til England. Hver uge afgik
der et skib. | en kort periode var der tale
om en gevaldig godstrafik mellem Tgn-
ning og Flensborg. Man gnskede at laegge
godstransporten fra @stersgen over Tgn-
ning og Flensborg for at undga sundtol-
den. Det medfgrte at der i begge byer blev
bygget store pakhuse.” Efter at jerbanel-
injen fra Flensborg til Husum og Tgnning
var blevet abnet i 1854 og forbindelsen fra
Oster Jrsted til Rendsborg var etableret,
gnskede man en tvarforbindelse til Sles-
vig. Allerede i september 1854 rejste en

1884 wurde in
Flensburg der so
genannte *“Staats-
bahnhof” nach dem
Entwurf Professor
Otzens eroffnet

1884 blev den
sakaldte “statsha-
negérd” abnet i
Flensborg. Udka-
stet til banegarden
blev lavet af profes-
sor Otzen




Verbindung nach Schleswig. Bereits im
September 1854 reiste eine Delegation aus
Schleswig nach Flensburg, um mit der
Sudschleswigschen Eisenbahngesell-
schaft Verhandlungen aufzunehmen
Uber eine Querverbindung nach Kloster-
krug, das nur einige Kilometer von
Schleswig entfernt lag. 1857 wurde die
»ochleswig-Klosterkrug  Eisenbahnge-
sellschaft* gegriindet und sie erhielt die
Konzession fuir den Bau dieser Bahnlinie.
Die Firma Peto, Bassey und Betts erhielt
hierftir den Auftrag und die Eisenbahn-
verbindung wurde am 1. Februar 1869
eroffnet. Am 29. Oktober 1868 unter-
schrieben die ,,Schleswig-Klosterkrug Ei-
senbahngesellschaft“ und die ,,Schles-
wigsche Eisenbahngesellschaft* einen
Vertrag, wonach die ,,Schleswigsche Ei-
senbahngesellschaft“ nach dem 13. Fe-
bruar 1869 Eigenttiimer der Schleswig-
schen Zweiglinie wurde. Im Dezember

1869 wurde die Strecke ausgebaut und
die Zuge fuhren nun auch von Kloster-
krug nach Schleswig.

1887 kam eine Eisenbahnverbindung von
Friedrichstadt nach Ribe dazu. Um 1880
wurden die ersten Schmalspurbahnen,
die so genannten Kleinbahnen, in Angeln
etabliert. Um 1890 bekam auch Nordsch-
leswig die ersten Kleinbahnen. Der ge-
samte Verkehr und Transport stand ganz
im Zeichen der Eisenbahn, bis Anfang
des zwanzigsten Jahrhunderts das Auto-
mobil dazu fuhrte, dass der Verkehr wie-
der zurtck auf die Landstral’en kam. Ko-
nig Frederik VII. Studschleswigsche Ei-
senbahn aus dem Jahre 1854 war somit
der Anfang einer Revolutionierung des
Transportwesens. Eine technologische
Entwicklung die noch seine Spuren im
Landesteil wéahrend der meisten Zeit des
20. Jahrhunderts hinterliel3.

Giicisburg

Die Kleinbahn fahrt in den Gliicksburger Bahnhof ein
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Smalsporbanen (Kleinbahn) karer ind i Lykshorgs banegérd



Abfdnitt 2.

Das Signal « Syfhen.
A fond-Signalz.

§ 18.
1. 2l Madlell. — Gin oweises Sid
2. Bm . Zage: Fin Hrw heelyontal
augeftredt, {1
Bahn freil®
§ 1o,
1, B Stadlelc: — Gin grimed Sid,

2, Hm Zage — ine grine Flaogae, ober
=— Win e fenfeedt 10 Be Bk ges
feedt, wenn felnz geine lozge cors
hanben, gelat, baf bie Sacomobive [id |
Ceavegen miufe, mit:

+Borfidit! Bangfomfahren !

Das Reglement fur Kénig Frederik V11. Eisenbahn
Reglementet til Frederik V11. Jernbane
delegation fra Slesvig til Flensborg for at
forhandle med det sydslesvigske jernban-
eselskab for at drgfte muligheden for at
anleegge en tveerforbindelse til Kloster-
kro. Planen gik ud pa at fa en forbindelse
fra Rendsborg til Klosterkro, der kun la fa
kilometer fra Slesvig. 1 1857 blev "’Slesvig-
Klosterkro jernbaneselskabet” grundlagt,
og det fik en koncession til at anleegge
jernbanelinjen. Firmaet Peto, Bassey og
Betts fik ordren og den nye jernbanelinje
blev siden hen abnet 1. februar 1866. Den
29. oktober 1868 indgik Slesvig-Kloster-
kro jernbaneselskabet og det Slesvigske
Jernbaneselskab en aftale, hvorefter den
Slesvigske Jernbane fra den 13. februar
1869 blev ejer af den Slesvigske Sidebane.
I december 1869 blev streekningen udvi-

det, s den ferte fra Klostrerkro til Sles-
vig..

I 1887 kom banen fra Frederiksstad til Ri-
be. | 188’erne begyndte en ny fase, da de
farste smalsporede kredsbaner - Klein-
bahn - blev anlagt i Angel. | 1890’erne og
lige efter arhundredskiftet fik Nordsles-
vig lignende smalsporede baner. Trans-
porten stod i jernbanernes tegn - lige ind-
til bilerne senere i 1900-tallet igen farte
trafikken tilbage til landevejene. Kong
Frederik VII. Sydslesvigske Jernbane fra
1854 blev saledes begyndelsen til en revo-
lution af transportforholdene.

En teknologisk udvikling, der endnu sat-
te sine spor i landsdelen i det meste af det
20. arhundrede.

Kilder:

Holger Kaufhold m.fl.: 150 Jahre Eisenbahn in Flensburg
Arsskrift for Danmarks Jernbanemuseum 2004

Lars N. Henningsen: Jerbaneskél pa Dronning Victoria

Eisenbahnermutze der Frederik VII. Stidschleswigsche Ei-
senbahn mit rot/weiler Vignette
Jernbanekasket i Fredrik VI1. Sydslesvigske Jernbane
med den rgd/hvide vignet
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Drei Harden

Eine kommunale Wasserversorgung

Der Zweckverband \Wasserversor-
gung Drei Harden sudlich der déni-
schen Grenze ist ein gutes Beispiel fur ei-
ne Trinkwasserversorgung, bei der kom-
munale Solidaritat noch tUber reines Pro-
fitdenken steht. In Zukunft wird sich der
Verband, der im letzten Jahr 50-jahriges
Bestehen feierte, neben dem Kernge-
schéft vermehrt um die Entsorgung der
Abwasser kiimmern. Dabei hofft \er-
bandsvorsteher Ewaldsen auf eine enge-
re Kooperation mit den dénischen Nach-
barnals diesin der Vergangenheit der Fall
war.

,Dieser erste Schluck Wasser ist der Ab-
schied von einer jahrhundertealten Not-
wendigkeit“, soll Ministerialrat Suhr am
denkwiurdigen 25. Juni 1964 gesagt ha-
ben, als er das erste Glas Wasser zu sich
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nahm, das aus der neu verlegten Wasser-
leitung auf der Hallig LangeneR aus dem
Wasserhahn kam. Wie bitte? Hatte der
Herr Ministerialrat zu jenem Zeitpunkt
schon einen Teepunsch zuviel intus?
Oder war er einfach trunken von der Pio-
nierleistung des Wasserverbandes Drei
Harden, der nur acht Jahre nach seiner
Grundung den Anschluss der Halligen
Oland und Langenel3 ans Trinkwasser-

ge- netz in die Tat umsetzte un i
Halligbewohnern quasi Uber

Moderne ins Haus brachte?

Wie auch immer der Satz von Suhr zu
deuten ist, die Rohrverlegung durch das
Wattenmeer war damals auf jeden Fall ei-
ne grofe technische Herausforderung fur
die Wasserwerker unter der Leitung des
ersten \erbandsvorsitzenden Andreas




et kommunale vandforsyningsfor-
bund ”Tre herreder” syd for den
danske greense er te godt eksempel pa en
vandforsyning, der prioriterer den kom-
munale solidaritet hgjere end indtje-
ningsmulighederne. Fremover vil for-
bundet, som sidste ar fejrede 50-ars jubi-
leeum, ved siden af sin kerneopgave i gget
omfang tage sig af spilde- og kloakvand.
Forbundets formand Ewaldsen haber pa
etintensiveret samarbejde med de danske
nabokommuner. “Denne farste slurk
der at vi tager afsked fra en
¢ ighed”, skal

Tre herreder

En kommunal vandforsyning

tepunch? Eller var han bare sd overvaldet
af, atdet var lykkedes vandforsyningsfor-
bundet “tre herreder” kun otte ar efter
grundlaeggelsen at forsyne halligen Ol-
and og halligen Langenaes med drikke-
vand sd hurtigt og dermed bringe moder-
ne tider til halligerne?

Uanset hvordan kontorchefens bemaerk-
ning var ment, sa var det en stor teknisk
udfordring at fa lagt vandrgr gennem va-
dehavet. Det skete under ledelse af den
datidige formand for forbundet Andreas
Hansen fra @ster Husum/Nykirke. Van-
drgrene blev farst lagt efter flere dyre for-
en del teknisk udstyr gik i styk-
d i havet. Men alle
kue og til sidst
meter rgrlednin-
avets bund. Disse
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Das Versorgungsgebiet
des Zweckverbandes
Wasserversorgung Drei
Harden

Det kommunale vand-
forsyningsforbund “Tre
herreders” forsynings-
omréde

Kreis Husum

Hansen aus Otzhusum/Neukirchen.
Tatsachlich gelang die Verlegung der
Wasserrohre erst nach mehreren aufwan-
digen Anléaufen, zerbrachen doch diverse
Verlegegerate und trieben sogar die Roh-
re zwischenzeitlich ab. Doch lief3en sich
alle Beteiligten von diesen Pannen nicht
beirren, bis schlielflich am Ende 44.400
Meter Rohrleitungen, davon 11.000 Meter
im Wattboden, verlegt waren. Diese ver-
sorgten fortan rund 1000 Sttck Vieh und
234 Halligbewohner mit dem kostbaren
Gut vom Festland.

Wahrend das Trinkwasser fur die Hallig-
leute einen vorher nicht gekannten Luxus
auf ihre Warften einkehren lieR, war dies
fur den 1955 ins Leben gerufenen Wasser-
beschaffungsverband Drei Harden einer
der letzten Bausteine im Bau seines insge-
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samt 900 Kilometer langen Versorgungs-
netzes. Die Hauptarbeiten hierzu waren
mit der Verlegung des ,,Goldenen Roh-
res“im August 1965 so gut wie vollendet.
Damit setzte man den Schlusspunkt einer
zielstrebigen Aufbauarbeit, die mit der
Grundungsversammlung in der Niebul-
ler Gastwirtschaft von Jacob Bossen, heu-
te Hotel Niebuller Hof in der Haupt-
strale, im September 1955 begann. Insge-
samt 27 Geest- und Marschgemeinden
traten dem kommunalen Verband bei,
dessen Namen Drei Harden sich an die al-
ten friesischen Verwaltungsgebiete Wie-
dingharde, Bokingharde und Karrharde
anlehnte und die ungefahr 80 Prozent des
spateren Wasserversorgungsgebietes ab-
decken. Zweck und Aufgabe des neu ge-
grindeten Kommunalverbandes war es,



rgr forsgrgede herefter 1000 kvaeg og 234
halligbeboere med det kostbare gode fra
fastlandet. Mens drikkevandet for hallig-
beboerne var en hidtil ukendt luksus, var
det for det 1955 grundlagte vandforsy-
ningsforbund et af de sidste elementer i
det i alt 900 kilometer lange forsynings-
netverk. Starste delen af arbejdet var ble-
vet afsluttet, da det ’gyldne rgr” blev lagt
i august 1965. Dermed blev det malrette-
de udbygningsarbejde afsluttet, der star-
tede pa den stiftende generalforsamling i
Jacob Bossens kro i Nibgl — som i dag er
Nibgls hotel — i september 1955. | alt blev
27 kommuner i gest- og marskomradet
medlem i forbundet, der blev kaldt tre
herreder®. Navngivningen refererede til
de tre gamle nordfrisiske herreder Viding
herred, Boking herred og Kar herred. For-
bundet tre herreder” stod for 80 % af om-
radets samlede vandforsyning. Det nye
kommunalforbund havde sat sig som mal
at forsyne det daveerende Sydtgnder amt
med drikkevand. Indtil da blev kun Ni-

bgl og dele af Lindholm og Risum/Mas-
bgl kommune forsynet med rindende
vand. Drikkevandet skulle leveres fra et
nyt vandvark ved Gestorp/Karlum. |
planleegningsfasen havde marskbygge-
kontoret i Husum foretaget prgveborin-
ger i omradet, som resulterede i, at der i
ca. 20 til 40 meters dybde blev fundet ud-
meerket grundvand. Preecist i dette omra-
de byggede ’tre herreder”, kort efter at
forbundet var blevet stiftet, sit vandveerk
Glaserkrug. Denne brgndbygning stod i
et klart sammenhang med en hel raekke
af vandveerker, som efter krigen blev byg-
get langs Slesvig og Holstens gest og som
sikrede vandforsyningen bade i marsk-
og gestomraderne. Hvilken netydning
dette projekt i umiddelbart naboskab til
Danmark havde, vidner det forhold om,
at den daveerende ministerprasident i
Slesvig Holsten, Kai Uwe von Hassel i
sommeren 1957 personligt deltog ved
indvielsen af vandvarket. Han omtalte
nybygningen i sin tale som “en brik i en

Die Wappen der drei al-
ten Harden Wieding-
harde, Bokingharde
und Karrharde

De tre gamle herreder -
Viding herred, Boking
herred og Kar herred
vaben
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das gesamte Gebiet des damaligen Krei-
ses Studtondern mit Trinkwasser zu ver-
sorgen. Denn bis zu jenem Zeitpunkt wa-
ren nur Niebill und Teile der Gemeinden
Lindholm und Risum/Maasbull mit
flieBendem Wasser versorgt worden. Das
Trinkwasser sollte von einem neu zu er-
richtenden Wasserwerk beim Geestdorf
Karlum kommen. Schon im Vorfeld wa-
ren dort unter der Regie des Mar-
schenbauamtes Husum Probebohrungen
unternommen worden, bei denen aus der
Tiefe von 20 bis 40 Meter einwandfreies
Grundwasser ans Tageslicht gepumpt
werden konnte.

An dieser Stelle begann dann Drei Har-
den kurz nach Verbandsgrindung mit
dem Bau seines Wasserwerks Gléaser-
krug. Dieser Brunnenbau stand im Kon-
text zu einer ganzen Reihe von Wasser-
werken entlang des schleswig-holsteini-
schen Geestriickens ein, die nach dem

Krieg errichtet wurden, um die Wasser-
versorgung sowohl auf der Geestalsauch
auf der Marsch sicherzustellen.

Welche Dimension dieses Vorhaben in
unmittelbarer sudlicher Nachbarschaft
zu Danemark damals hatte, zeigt die Tat-
sache, dass der schleswig-holsteinische
Ministerprasident Kai-Uwe von Hassel
(CDU) im Sommer 1957 es sich nicht neh-
men lief3, personlich zur Einweihung des
Wasserwerks vorzufahren. Er bezeichne-
te in seiner Ansprache den Neubau als ei-
nen,,Stein im vielgestaltigen Mosaik* der
strukturellen Landeskulturmalinahmen
im Rahmen des ,,Programm Nord“. Zu-
dem sprach er die Hoffnung aus, das
neue Werk moge eine gute Aufgabe dies-
seits und jenseits der Grenze leisten.

Das ,,Programm Nord* war ein von der
schleswig-holsteinischen Landesregie-
rung 1953 beschlossener Malinahmenka-
talog, der den strukturschwachen nérdli-

Ebbe vor der Hallig Langene
Lavvande ved halligen Langenas
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Welche Dimension die-
ses Vorhaben in unmit-
telbarer stidlicher
Nachbarschaft zu Dé-
nemark damals hatte,
zeigt, dass der schles-
wig-holsteinische Mini-
sterprasident Kai-Uwe
von Hassel im Sommer
1957 es sich nicht neh-
men liel3, zur Einwei-
hung des Wasserwerks
vorzufahren

Hvilken betydning det-
te projekt i umiddelbart
naboskab til Danmark
havde, vidner det om, at
den davaerende mini-
sterpraesident i Slesvig
Holsten, Kai Uwe von
Hassel i sommeren
1957 deltog ved indvi-
elsen af vandvaerket

mangfoldig mosaik™ i reekken af forskelli-
ge tiltag i “program Nord-projektet”.
Derudover udtrykte han hab om, at dette
vandveerk ville gare gavn pa begge sider
af graensen. Program Nord var et katalog
af tiltag som den slesvig-holstenske
landsregering havde iveerksat 1953 og
som skulle stgtte den struktursvage nord-
lige landsdel vedvarende. De ansvarlige
politikere i Kiel havde sat sig tre vigtige
mal. En grundleggende forbedring af
vandforsyningen med drikkevand ho-
vedsageligt i marskomradet, sammen-
leegningen af spredte jordlodder og op-
stilling af leehegn for at modvirke gestens
erosion. Disse omfattende projekter blev
finansieret af landet og forbundsrepub-
likken og var led i et strukturpolitisk til-
tag, som skulle bidrage til at ophzeve for-
skellene mellem syd og nord og @st og
vest i den nordligste delstat. Det af den

kristdemokratiske landsregering ivaerk-
satte program skulle desuden med inve-
steringerne virke imod den voksende
pro-danske stemning i den slesvigske
landsdel. Disse overordnede politiske
overvejelser var sikkert ogsa skyld i, at
der i 1950’erne ikke blev gjort forsgg pa at
samarbejde hen over greensen med Dan-
mark omkring vandforsyningen, selvom
detudentvivl ville havde veret til gkono-
misk fordel. Vandforsyningsforbundet
”tre herreder” var en glaedelig undtagel-
se, idet bestyrelsen 1957 besluttede at for-
syne seks huse i Rudbgl og et i Siltoft med
drikkevand pa den anden side af den
dansk-tyske grense. Ellers fled vandet
langs greensen mere eller mindre ved si-
den af hinanden. Men tiderne skifter. Den
nuverende formand for tre herreder”
Peter Ewaldsen er aben for greenseover-
skridende projekter. Han gnsker sig frem-
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Bevor die kommunale
Wasserversorgung vom
Zweckverband Gibernom-
men wurde, war es noch
Ublich das Trinkwasser
aus Brunnen zu beziehen.

Inden den kommunale
vandforsyning blev etab-
leret af vandforsynings-
forbundet, hentede beboer-
ne deres drikkevand fra
brande

chen Landesteil nachhaltig starken sollte.
Es ging den Verantwortlichen in Kiel im
Wesentlichen um drei Punkte, die es zu

fordern galt: Grundséatzliche Verbesse-
rung der wasserwirtschaftlichen Verhalt-
nisse vor allem in den Marschgebieten bei
gleichzeitiger  Trinkwasserversorgung,
dann die Flurbereinigung im grof3en Stil
und drittens der Bau von Windschutz-
hecken, die der Erosion auf der Geest ent-
gegenwirken sollte. Das umfangreiche
Vorhaben, von Land und Bund finanziert,
war der gro3 angelegte strukturpolitische
Versuch, das wirtschaftliche Sud-Nord-
und Ost-West-Gefalle im ndordlichsten
Bundesland aufzuheben. Das Programm
war als Investition in den Infrastruktur-
bereich aber auch ein politischer VorstoR3
der von der CDU gefiuihrten Landesregie-
rung, der aufkeimenden pro-danischen
Stimmung im Schleswiger Landesteil
wirksam entgegen zu wirken. Dieser
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Ubergeordnete politische Rahmen war si-
cherlich auch der Grund dafur, weshalb
in den funfziger Jahre im Bereich der Was-
serversorgung keine gréReren Koopera-
tionen — obgleich sie sich wasserwirt-
schaftlich durchaus anbdéten - Uber die
deutsch-danische Grenze hinweg ange-
dacht geschweige dennrealisiert wurden.
Eine Ausnahme bildet ein Verbandsbe-
schluss von Drei Harden aus dem Jahr
1957, als man sich entschied, sechs Hau-
ser in Rudbgl und ein Haus in Sieltoft mit
Wasser zu beliefern. Ansonsten floss das
Wasser an der deutsch-déanischen Grenze
mehr oder weniger aneinander vorbei.

Doch haben sich die Zeiten geandert. Der
heutige Verbandsvorsteher von Drei Har-
den, Peter Ewaldsen, ist offen gegentber
grenzibergreifenden Projekten. Nicht
nur das, er wiinscht sie sich in Zukunft
ausdrucklich. ,,Es gibt grol3e Defizite in
der Ver- und Entsorgung. Wenn wir uns



over udtrykkeligt et udvidet samarbejde.
”Der er store mangler bade ved forsynin-
gen og behandlingen af spildevand. Hvis
vi saetter os sammen med danskerne kan
vi i feellesskab finde lgsninger bade for
Tender-omradet og omradet i Sydtgnder.
Derved ville der kunne opnas meget”, si-
ger den 65-arige kommunalpolitiker, der
ser et endnu uopdyrket og stort potentia-
leifeelles projekter. Iseer i forbindelse med
behandlingen af spildevand har den tidli-
gere landmand fra Nykirke, som siden
1954 leder tre herreder”, ret konkrete fo-
restillinger om, hvordan et forbedret sam-
arbejde med danskerne skal se ud. "Det
ville vaere skant, hvis det lykkes for mig at
starte en kooperation inden jeg stopper i
politikken”, siger den meget engagerede

Ewaldsen. Han er i dag formand for et so-
lidt vandforsyningsforbund med 22 an-
satte pa fuldtid og som stort set er geaeldfri.
Vi har et 1an pa 11.000 Euro, siger Ewald-
sen stolt. ”Der er mange der vil gribe efter
vandet”, kommenterer han de private
virksomheders forsgg pa at komme ind
pa markedet mange steder i Tyskland for
at fa indflydelse pa det, der egentlig er et
feelles gode, nemlig drikkevandet.
Ewaldsen betragter det som farligt, hvis
private virksomheder overtager ansvaret
for befolkningens vandforsyning. Private
virksomheder har deres egen malset-
ning, nemlig at optimere deres profit,
men det ville fa som konsekvens at den
solidariske vandforsyning i tyndt beboe-
de omrader som fx Nordfrisland mulig-

Ubergeordnete politische
Bedingungen waren sicher-
lich auch der Grund dafir,
weshalb in den flnfziger
Jahren im Bereich der Was-
serversorgung keine grofe-
ren Kooperationen mit D&-
nemark stattfanden

Politiske forhold var sikkert
skyld i, at der i 1950’erne ik-
ke blev gjort forseg pa at
samarbejde med Danmark
omkring vand-

forsyningen




mit den Danen zusammensetzen, und
wir gemeinsame Lésungen fur den Raum
Teondern und Sudtondern erarbeiten,
konnte man viel erreichen®, sieht der 65-
jahrige Kommunalpolitiker noch groRRes
Potenzial schlummern. Vor allem im Ab-
wassermanagement hat der Ex-Landwirt
aus Neukirchen, der seit 1994 die Ge-
schicke von Drei Harden leitet, konkrete
Vorstellungen von einer Zusammenar-
beit. Wenn mir eine Kooperation vor dem
Ende meiner politischen Laufbahn gelin-
gen wurde, ware das schon“, bekennt der
engagierte Verbandschef. Ewaldsen steht
heute einem kerngesunden Zweckver-
band vor. Das kleine Versorgungsunter-
nehmen mit 22 Vollzeit-Mitarbeitern ist
so gut wie schuldenfrei. ,,Der Kreditbe-
stand belauft sich auf 11. 000 Euro*,
frohlockt er nicht ohne Stolz.

,,.Der Griff zum Wasser ist da“, sieht er
Uberall in Deutschland und anderswo
den Zugriff der Privatwirtschaft auf das
Gemeingut Wasser. Darin sieht er eine
groBe Gefahr. Wenn private Unterneh-
men in die Trinkwasserversorgung ein-
steigen, agieren sie nach reinen Gewinn-
maximierungsgesichtpunkten Dann wa-
re eine solidarische Wasserversorgung in
einer dinn besiedelten Region wie Nord-
friesland wahrscheinlich in Zukunft nicht
mehr maoglich. Halligbewohner mussten
aufgrund ihrer geographischen Lage bei
einem privatwirtschaftlichen Wasserun-
ternehmen wohl tiefer in die Tasche grei-
fen als Einwohner von Niebull.

Diese unsolidarische Ungleichbehand-
lung widerspricht grundséatzlich den Sta-
tuten von Drei Harden. Der Zweckver-
band sieht sich dagegen ausdrticklich in
der kommunalen Pflicht, seinen ange-
schlossenen Gemeinden auf gleichem Ni-
veau kostendeckend Wasser zur Verfu-
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vis ikke leengere ville vaere muligt i frem-
tiden. Halligbeboerne ville pa grund af
beliggenheden med sikkerhed skulle be-
tale en del mere end borgerne i Nibgl, hvis
de blev forsynet af en privat vandforsy-
ningsvirksomhed. En usolidarisk ulige
behandling er i modstrid med vedteegter-
ne for ’tre herreder”. Forbundet betragter
det som en kommunal forpligtelse at for-
syne alle tilsluttede kommuner med vand
pa samme niveau og til samme pris. Det
gaelder ikke om at fa overskud i forretnin-
gen. ”Tre herreders” fremtidige opgave er
ifalge Ewaldsen at sanere rgrledningerne
i hele omradet. "Da vi konstaterer et ret
konstant vandforbrug i vores forsynings-
omrade og en underkapacitet har viingen
planer om at udvide udbuddet af drikke-
vand”, siger Ewaldsen. Pa spildevand-
somradet vil man dog i fremtiden udvikle
flere og nye kompetencer. ”Siden 2004
sgrger vifor behandlingen af spillevandet
for Bosbgl kommune”, forteeller Heiko
Thede, der er forretningsfarer i ’tre herre-
ders” afdeling i Nibgl. Maskiningenigren
tilfgjer dbent, at man gerne vil overtage
denne opgave for flere kommuner i frem-
tiden. Den 40-arige forretningsfarer kan
forestille sig at forbundet overtager kom-
munernes rensningsanleeg, fordi tre her-
reder” har det rette knowhow og kunne
vedligeholde disse anlag billigere end de
fleste kommunerne kan ggre det. Vi ville
beholde de eksisterende rensningsanlaeg
men overjeg nye bortskaffelsesmulighe-
der med hensyn til spildevandsslam”, si-
ger Thede med henblik pa fremtidsvisio-
nerne. | fortiden har man ofte diskuteret
de giftige stoffer i spildevandsslammen
og spredningen af spildevandsslammen
pa markerne. Thede kan udmaerket godt
forestille sig, at den tgrrede spildevands-
slam, der kun udger to procent af det

37



gung zu stellen. Es geht beim Wasser
nicht darum, Profit zu machen. Die
Hauptaufgabe von Drei Harden ist es in
den nachsten Jahren, so Ewaldsen weiter,
das bestehende Rohrnetz flachen-
deckend zu sanieren. ,,Bei konstantem
Wasserverbrauch in unserem \ersor-
gungsgebiet und einer Unterkapazitat
hegen wir derzeit nicht die Absicht, im
Trinkwasserbereich zu wachsen.*

Jedoch will man im Abwassersegment
die Kompetenzen in Zukunft ausbauen.
,.Seit 2004 machen wir fur die Gemeinde
Bosbull schon die Abwasserentsorgung*,
erklart Heiko Thede, derzeitiger Ge-
schéaftsfihrer im Niebuller Verbands-
bidro. Der Maschinenbau-Ingenieur fugt
offen hinzu, ,,dass der Verband in Zu-
kunft gerne weitere Gemeinden entsor-
gen mochten.” Fur den 40-Jahrigen béte
sich die Ubernahme der kommunalen
Klarwerke an, weil Drei Harden auf-
grund seines technischen Know-hows

Peter Ewaldsen

38

diese Anlagen professioneller und damit
kostengunstiger als die meisten Gemein-
den managen konne. ,,Wir wirden die
bestehenden Klarwerke beibehalten und
Uber neue Entsorgungswege hinsichtlich
der Klarschlamme nachdenken*, blickt
Thede schon mal voraus. Daes in der Ver-
gangenheit wegen der Schadstoffe im
Klarschlamm immer wieder zu Diskus-
sionen Uber die Ausbringung auf land-
wirtschaftlichen Nutzflachen kam, kann
sich Thede durchaus vorstellen, dass man
die Trockenmasse des Klarschlamms, oh-
nehin nur zwei Prozent der geklarten
FlUssigkeit, irgendwann einmal ther-
misch verwerten wird. Da aber nur etwa
800 Tonnen Trockensubstanz an KIar-
schlammen im Versorgungsgebiet von
Drei Harden anfallen, ware in diesem Be-
reich eine gemeinsame Strategie mit den
direkten Nachbarn in Ddnemark gunstig.
Aber noch sei nichts Konkretes auf dem
Weg, so Thede weiter, ,,das steckt alles
noch in den Kinderschuhen®,
Wenngleich die Aufgaben auf der Ab-
wasserseite an Bedeutung zunehmen
werden, bleibt die Kernaufgabe von Drei
Harden die Wasserversorgung von insge-
samt Uber 34.000 Wasserkunden und
50.000 GroRvieheinheiten. Und zwar mit
sauberem, gesundheitlich unbedenkli-
chem Wasser. ,, Trinkwasser ist das einzi-
ge Nahrungsmittel, das durch nichts an-
deres zu ersetzen ist*, mahnt er richtung-
weisend im Vorwort des im letzten Jahr
herausgegebenen Jubildumsbandes an.
Wie wabhr.

Dierk Jensen
Fotos: Wasserwerk Drei Harden
Literaturtipp: ,,50 Jahre Wasserversorgung Drei Harden

1955- 2005, Hg. Zweckverband Wasserversorgung Drei
Harden, Redaktion Brigitta Seidel, ISBN 3-936017-08-5



Heiko Thede, derzeitiger Geschéftsfuhrer im
Niebuller Verbandsbiiro.

rensede vand i fremtiden vil kunne an-
vendes termisk. Da der i ’tre herreders”
forsyningsomrade kun opstar 800 tons
tarret spildevandsslam vil en feelles stra-
tegi med de umiddelbare nabokommu-
ner i Danmark vere et fornuftigt tiltag.
Men endnu er der ingen konkrete aftaler.
”Men vi befinder so stadig i begyndersta-
diet”, fastslar Thede. Selvom som spilde-
vandet vil blive en stadig vigtigere opga-
ve, er "tre herreders” kerneopgave sta-
digveek forsyningen af i alt 34.000 kunder
0g 50.000 stykker kvaeg. Og malet er klart
at de skal forsynes med rent og sundt
vand. “Vand er det eneste levnedsmid-

Heiko Thede er forretningsfarer i forbundets
kontor i Nibgl

del, som ikke kan erstattes af noget an-
det”, advarer han retningsvisende i foror-
det til jubileeumsskriftet, der blev udgivet
sidste ar. Hvor sandt!

Dierk Jensen

Fotos: Wasserwerk Drei Harden
Litteratur: ,,50 Jahre Wasserversorgung Drei Harden

1955- 2005*“. Hg. Zweckverband Wasserversorgung Drei
Harden, Redaktion Brigitta Seidel, ISBN 3-936017-08-5
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Wasserversorgung

Wasserversorgung in Danemark

In Danemark gibt es 150 kommunale
Wasserwerke und etwa 2000 bis 3000 klei-
nere, private genossenschaftliche Wasser-
werke.

Sowohl die kommunale als auch die pri-
vaten Wasserwerke arbeiten nach dem
Prinzip der Kostendeckung. D.h. dass die
Wasserwerke keinen Profit machen dur-
fen, aber dass die Versorgung mit Trink-
wasser und die Abwasserbeseitigung ko-
stendeckend stattfinden mussen.

Ein Entwurf der Ministerialbeamten
schlagt vor, diese Gesellschaftsformen
abzuschaffen und eine lediglich kosten-
deckende Produktion durch Jahresbe-
richte, vergleichbare Effektivitatsmes-
sungen, einer Preiskontrolle und durch
Grundung privater Wasserversorgungs-
gesellschaften zu ersetzen.

Etwa 80 % der Ausgaben fur die Wasser-
versorgung in Danemark setzen sich aus
Steuern und Abgaben zusammen.

Wasserversorgung in Europa

Die OECD und die Europaische Kommis-
sion hat in zwei Berichten dazu aufgefor-
dert, dass marktwirtschaftliche Ldsun-
gen in der Wasserversorgung und Ab-
wasserbeseitigung gefunden werden sol-
len.

Ein solcher Schritt wirde fur eine trag-
fahige Entwicklung der Wasserressour-
cen beitragen, und dies gilt sowohl in Be-
zug auf o6konomische, gesundheitliche
und umweltmalige Standards.

England und Wales haben als einige der
ersten Lander der Welt die Wasserversor-
gung vollig privatisiert. In Frankreich ist
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der Betrieb und die Verantwortung fur
den Vertrieb privatisiert, wéahrend die In-
frastruktur und technischen Anlagen
weiterhin der 6ffentlichen Hand gehoren.
Der Anteil an privatisierten Anbietern
auf dem Gebiet der Wasserversorgung ist
in der EU relativ gering und begrenzt sich
auf einige wenige Lander, insbesonders
trifft dies fur England und Wales, Frank-
reich, Spanien und Deutschland zu.




Vandforsyningen i Danmark

Der er i Danmark 160 kommunale vand-
veaerker, samt mellem 2000 og 3000 min-
dre, private, forbrugerstyrede vandveer-
ker.

Vandverkerne, bade offentlige og priva-
te, fungerer i dag efter hvile-i-sig-selv
princippet. Det betyder, at veerkerne ikke
skal give overskud, men at priserne pa
drikkevand og rensning af spildevand

Vandforsyning

skal afpasses, sa det lgber rundt.

Embedsmandsrapporten anbefaler udo-
ver afskaffelsen af hvile-i-sig-selv-prin-
cippet bl.a. pligt til arsregnskaber, sam-
menlignende effektivitetsmalinger, pris-
kontrol samt oprettelse af vandselskaber.

Ca. 80% af udgifterne til vand i Danmark
er skatter og afgifter, og sdledes uafhaen-
gige af vandveerkerne.

Vandforsyningen i Europa

OECD og Europa-Kommissionen har i to
rapporter tidligere peget pa, at brug af
markedsbaserede Igsninger i vandsekto-
ren vil sikre en beeredygtig udvikling af
vandressourcerne i bade gkonomisk,
sundheds- og miljgmaessig forstand.
England og Wales har som nogle af de fa
lande i Verden fuldstendig privatiseret
vandforsyningerne, mens Frankrig har
udbudt driften og det driftsmaessige an-
svar, men ejerskabet af infrastruktur og
andre veerdier er bevaret pa offentlige
hander.

Omfanget af inddragelse af private ak-
tgrer i vandsektoren i EU er relativt lavt
og begraenset til fa lande, herunder iszer
England og Wales, Frankrig, Spanien og
Tyskland.




Das Gemalde des Rendsburger Bahnhofs von Charles Ross aus dem Jahre 1846 enthalt
mehr Aussagekraft tber die politischen Verhaltniss dieser Zeit, als dass es eine
Darstellung der Geschichte der Eisenbahn ist. Auf dem Gemalde ist eine Lokomotive
mit dem namen “Deutschland” abgebildet - eine solche Lok hat nie existiert. Es gab
allerdings zwei andere Lokomotiven mit den Namen “Germania” und “Dania’. Nach
dem Dreijahrigen Krieg 1848-50 &nderte die Eisenbahngesellschaft den Namen der
letztgenannten Lok von “Dania” in “Diana”.

Charles Ross maleri af Rendshorgs banegard fra 1846 udtrykker mere tidens politiske
historie, end at der er tale om et billede med relation til jerbanens historie. Pa billedet
kan man se et lokomotiv med navnet “Deutschland” - et sadant lokomotiv har aldrig
eksisteret. Derimod havde jernbanen to lokomotiver med navnene “Germania’ og “
Dania”. Sidstnavnte lokomitivs navn blev efter Tredrskrigen 1848-50
omdgbt til “Diana”.






