Die Schleswigsche Eisenbahn von 1854

Schon bald nach dem Bau der ersten Eisenbahn zwischen Nirnberg und Firth im Jahre 1835
begannen auch im Landesteil Schleswig die Planungen fiir eine rein schleswigsche Eisenbahn unter
der Obrigkeit des danischen Konigs.

Konig Friedrich VI lag bereits seit Mai 1837 ein Antrag fir den Bau einer rein schleswigschen Bahn
zwischen Tonning und Flensburg vor. Die Vorteile schienen bestechend, da Tonning auf bewahrte
Schiffsverbindungen fiir seinen Vieh und Agrar-Export mit England verweisen konnte, und eben diese
englischen Geschaftsfreunde wollten durch eine Eisenbahn nicht nur den Hafenanschluss Ténnings
starken, sondern auch noch eine Verbindung zur Ostsee schaffen.

Der Verfechter einer solchen Bahn war der Flensburger Christian Hansen jun. Er hatte eine Vision
von einer Eisenbahn, die von Flensburg nach Husum und von dort weiter nach Tonning fihrte. Er gab
1837 eine Schrift heraus, die eine breite Offentlichkeit tiber die Pline informieren sollte und in der er
sich zum Firsprecher des Projektes machte.

,Die Eisenbahn ist die Losung dieser Zeit. Es gibt kaum eine Erfindung, die eine so bedeutende Rolle
fir den Verkehr, den Wohlstand und dem Gliick der Bevolkerung spielen wird.” schrieb Hansen jun..

Auch hatte er klare Vorstellungen wie das Projekt finanziert werden sollte. Schlielich entschied sich
der Konig Frederik VI am 03. Dez. 1839, wenige Tage vor seinem Tod, doch fiir die holsteinische
Bahn, ohne jedoch den Plan einer schleswigschen Eisenbahn zu verwerfen. Sein Nachfolger Konig
Christian der VIl verfolgte die gleichen Ziele.

So wurde zunéachst eine Bahn zwischen Altona und Kiel mit Abzweigung nach Rendsburg gebaut.
Aber die Planungen fiir die schleswigsche Bahn wurden nicht aufgegeben. Das grofSte Interesse, das
Know-how und auch das Geld hatten die Engldnder, allen voran der Englander Morten Peto. Die
englischen Geschéftsleute wollten damit den vom danischen Kénig erhobenen Oresundzoll umgehen
und ihren Ostseehandel Giber Ténning und Flensburg leiten.

Als Querverbindung von der Nordsee zur Ostsee gab es zwar den 1784 eroffneten Eiderkanal, doch
der Verkehr auf dem Kanal nahm im Laufe der Jahre immer mehr ab, denn die Schiffe nahmen an
GroRe zu. Der Kanal aber und besonders die Eider versandeten und wurden zu flach. Die Versandung
behinderte die Schifffahrt.

Den Auftrag fiir den Bau der geplanten Strecke von Ténning nach Flensburg mit einem Abzweiger
nach Klosterkrug und Rendsburg erhielt der Englander Morten Peto. Die Strecke nach Klosterkrug
und Rendsburg wird fir den danischen Konig von besonderer Bedeutung gewesen sein, da das
Konigreich hier seine Verteidigungslinie hatte. Voraussetzung war allerdings, dass keine gréReren
Kosten fiir das Projekt entstiinden, als Mittel in Schleswig zur Verfligung standen. Der Staat hatte
kein Geld.

Die Firma Peto, Braasey und Batts verpflichtete sich, die Strecke zu bauen. Einzige 6konomische
Unterstlitzung bestand in einer Steuerbefreiung. Befreiung von der Zahlung einer ,Stempelabgabe
sowie Zollfreiheit fir die Waren und Gegenstdnde, die fiir den Bau gebraucht wurden.



Durch die Anbindung an Rendsburg wurde faktisch eine Verbindung von Hamburg-Altona nach
Flensburg geschaffen. Diese aber entsprach nicht den Vorstellungen der danischen Regierung, die
das Herzogtum Schleswig enger an das Konigreich und nicht an Holstein kniipfen wollte

Morten Peto war urspriinglich Bahnarbeiter. Wahrend der Hochkonjunktur des Eisenbahnbaus in
England schloss er sich mit dem wohlhabenden Kaufmann Brassey und dem tiichtigen
Zimmermeister Batts zur Firma Peto, Brassey und Batts zusammen. Der Kontrakt mit der englischen
Firma wurde am 18. Marz 1851 unterzeichnet. Man griindete eine Eisenbahngesellschaft, die liber
ein Aktienkapital von 40.000 Pfund Sterling verfigte.

Diese Firma hatte ab 1830 eine Reihe grofRer internationaler Bauauftrage durchgefiihrt. Wahrend
des Krimkrieges wurde Peto weltberiihmt, als er in Rekordzeit eine Eisenbahn von Balaklawa nach
Sewastopol baute. Eine Leistung, die ihm den Adelstitel einbrachte und aus einem ehemaligen
Bahnarbeiter einen Sir Morten Peto machte.

Die Firma inzwischen zu einem Eisenbahn Imperium mit zum Teil eigenem Geld zum Einkauf in
eigenen Kantinen und eigenen Sozialleistungen angewachsen.

Dreieinhalb Jahre nach Vertragsschluss war es Frederik VII, der an seinem Geburtstag am 06. Oktober
1854 die neue Bahnlinie einweihen konnte. Eine Bahnlinie mit einer Gesamtlange von 112 km.

Damals erlebten die Ur-Ur UrgrolRenkel der heutigen Ellingstedter die grofRe Zeit der ersten
Eisenbahn. Ellingstedt bekam sogar einen Bahnhof, dieser soll sich dort befunden haben, wo heute
noch die alte Schmiede von Kordes steht, die zurzeit im Besitz der Familie Hundertmark ist, Schlott 2.
Der Name Kordes ist durch Einheirat entstanden, vorher waren es die Fierings. Der Schmiedegeselle
Johann Fiering erhielt 1841 vom danischen Konig Christian VIII. die Lizenz im Kolonistendorf
Friedrichsfeld eine Schmiede zu betreiben, die dann spater im Jahre 1871 an diese Stelle umgesiedelt
wurde. Johann Fiering hatte damals auch Auftrage der Eisenbahngesellschaft angenommen und
Geratschaften wie Spaten und Schaufeln fiir den Auftraggeber geschmiedet.

Vor den Augen der staunenden Ellingstedter rollte das Wunder der Technik von Ohrstedt-Bahnhof
kommend vorbei an Treia iber die Bahnhofe, Holm und Ellingstedt, durch die Ellingstedter Feldflur
nach Hisbyfeld. Bei Kurburg kreuzte die Bahn den Margarethenwall. Dort soll heute noch die
Offnung erkennbar sein, durch die es weiter ging in Richtung Flugplatz bis zum Bahnhof Klosterkrug
und weiter Uber Owschlag nach Rendsburg.

Mit der ersten Eisenbahn gab es jetzt die Verbindung mit der Hafenstadt Hamburg. Auch Peter
Franzen und alle anderen Auswanderer werden wahrscheinlich auf dem Schienenweg ihre Heimat
verlassen haben, um sich fiir die Uberfahrt nach Nordamerika auf einem Segelschiff einschiffen zu
lassen.

Vor der Durchfahrt durch das Danewerk befand sich auf der Nordseite des Walles ein Verladebereich
mit Rangiergleis, allerdings nur fiir das dadnische Militdr. Nach dem damaligen Fahrplan der Bahn
konnten Ellingstedter zweimal téaglich in beide Richtungen reisen. Ein groBer Schritt in die mobile
Zukunft. In der Gemarkung Ellingstedt sind noch Spuren der damaligen Eisenbahn sichtbar.

Sudlich des Ortsteils Schellund in Flur 4, Flurbezeichung Schulmoor, sind Teile des Bahndammes
vollstandig erhalten. Auch nordwestlich von Ellingstedt in der Flur Seshorn ist ein Bahndamm
erhalten. Allerdings ist dieser mit Baumen und Gebiisch bewachsen. S. Abb.



Die englische Baufirma Peto, Brassey und Batts hatte es sich nicht nehmen lassen, dem danischen
Koénig Frederik VIl am Einweihungstag, den 06. Oktober 1854 einen Koniglichen Salonwagen als
Geburtstagsgeschenk zu Gbergeben.

Dieser Wagen war nach damaligen MaRstdaben wahrhaft luxurids ausgestattet. Er war so grol} wie die
Ublichen Personenwagen mit fiinf Coupes, aber nur dreifach unterteilt. An einem Ende befand sich
ein Raucherabteil, in der Mitte der Salon und an anderem Ende etwas so unerhortes wie eine Toilette
mit allem Zubehor. In dieser war auch der beriihmte Nachttopf zu finden, auf dessen Boden - sehr
geschmackvoll — die Englander das Portrait des Prinzen von Noer, des Fihrers der Erhebung von
1848 gemalt hatten.

Der Wagen war mit grolRen Spiegelglasfenstern versehen, die Decke mit weiRer Seide bekleidet und
die Polstermdbel hatten hellblaue Seidenbeziige. Das Holzwerk war reich vergoldet, die Tischplatten
von feinstem poliertem Edelholz und die Fenster hatten seidene Rollgardinen.

Die Wageninnenseiten waren braun lackiert und beiderseits der Fenster und Tiren zogen sich griin
aufgemalte Blattdekors nach oben, die sich unter dem Dach zu Girlanden sammelten. Fenster und
Leisten waren reichlich vergoldet.

Die Pflanzenstreifen stlitzten sich auf schone Kariatiden, geschnitzte nackte Frauenbiisten, die von
franzosischen Kiinstlern mit abwechselnd blonder und dunkler Haarpracht versehen wurden. An den
Dachseiten prange je eine groRRe, vergoldete Konigskrone, links und rechts flankiert von dénischen
Flaggen.

Der Salonwagen rollte haufig die Strecke von Flensburg tGiber Ohrstedt und Ellingstedt bis Klosterkrug,
wenn Mitglieder des danischen Konigshauses den auf Luisenlund residierenden Herzog Carl von
Gliicksburg und seine Gemahlin, die danische Prinzessin Wilhelmine (daher die Wilhelminenschule in
Schleswig) besuchten.

Nach dem Krieg der PreuBen und Osterreicher gegen die Dinen erklirten die PreuRen den
Salonwagen zur Kriegsbeute. Es wurde jedoch bald als konigliches Privateigentum zurlickgegeben.

Die ziichtige Konigin Louise, Gemahlin Christians IX lieR die barbusigen blond- und dunkelhaarigen
Damen Ubermalen.

Zu Betriebsbeginn und im ersten Jahr nach der Einweihung gab es noch keine Telegrafen entlang der
Bahn. Auf jeder kleinen Landstation war nur ein Stationsverwalter eingesetzt. Die Stationen waren
klein und mit Einfahrtssignalen auf hohen Masten ausgestattet, die 900 Ellen vor der duBersten
Weiche standen. Besonders in den ersten Wintern war das ein ungliicklicher Zustand, dass ein keine
Telegrafen gab, die eine Ankunft meldeten, wenn die Ziige durch Schneefall so verspatet waren, dass
die Signallampen oft nicht brannten, wenn der ‘Zug kam. Die Kessel der Zige besaRen kein
Durchmesse, und das Wasser wurde nur in den Kessel gepumpt wahrend der Zug fuhr. Den
englischen Lokomotivfiihrern war eine solche Kalte unbekannt. Die Maschinen waren nicht sehr
kraftig und fuhren sich oft im Schnee fest. Dabei litten sie oft unter Dampfmangel. Die Stationen
mussten warten, bis sich der Zug endlich zeigte, hdufig dauerte es die ganze Nacht oder in einzelnen
Fallen auch mehrere Tage.



Fiir die Passagiere waren solche Verspatungen eine wahre Qual. Die Personenwagen hatten weder
Licht noch Heizung. In der Regel gab es auch kein Haus in der Nahe und somit keine Lebensmittel
gegen den Hunger. Im Frihjahr 1855 erhielt die Sidschleswigsche Eisenbahn dann Telegrafen
entlang der Strecke. Das bedeutete mehr Sicherheit und eine groBe Erleichterung fir den Betrieb.
Allmahlich nahm auch der Giiterverkehr zu, insbesondere der Kohlentransport und der mit Pferden
und Rindern. Die Pferde gingen nach Altona und die Rinder nach Ténning, um von dort mit
Dampfschiffen nach England transportiert zu werden.

Mit der Zeit machten diese Transporte 30-40 Wagenladungen pro Tag aus. Dies flihrte zu Extratouren
—Spezial-trains- wie sie immer genannt wurden.

Fir die Transporte zwischen Toénning und Lowestoft England wurden die beiden Dampfschiffe
,Swallow” und , FlorenceNightingale” im wochentlichen Wechsel eingesetzt. Fiir eine kurze Zeit
entstand ein iberwiéltigender Verkehr zwischen Tonning und Flensburg. Das Ziel der Englander den
Sundzoll zu umgehen war erreicht. In beiden Stadten wurden grof3e Lagerhduser gebaut.

Glanzzeit und Pleite

Die neue Bahn wurde zu einem gewaltigen Spekulationsobjekt mit nachfolgender Pleite. Gleich nach
ihrer Eroffnung wurde in England die Aktiengesellschaft ,North of Europe Steam Navigation
Company“ gegriindet, nur um den englischen Ostseehandel iber Tonning und Flensburg zu leiten.

Damit konnte man den Oresundzoll umgehen, der den Briten immer ein Dorn im Auge gewesen war.

Leiter die AG war ein Finanzmann namens Hunt. Er war schon beriihmt fir seine vielen Pleiten mit
denen er Aktiondre um ihr Geld gebracht hatte. Er hatte auch diesmal keinerlei Schwierigkeiten, das
notige Kapital aufzubringen.

Hunt startete in ganz grofem Stil. Flensburg wurde zu einem modernen Hafen ausgebaut, um
dessen phantastische, technische Einrichtungen selbst Hamburg und Kopenhagen die Fordestadt
beneideten.

Ahnlich blithte Ténning auf. Der Handel florierte. Fiir die Briten war die Bahn eine Art Vorldufer des
heutigen Nord-Ostsee-Kanals, der ihnen viel Geld sparte und die beiden Hafenstadte reich machte.

Die schleswigsche Eisenbahn war am Angang vollig von Englandern dominiert. Alle Drucksachen,
Formulare und sogar die Fahrkarten waren englischsprachig. Der offizielle Name war tatsachlich
,King Frederic the 7ths South Sleswick Railway”. Die danische Regierung kiimmerte das wenig, sie
brauchte sich nun kein Kopfzerbrechen tber die Frage deutsch oder dédnisch zu machen.

Und wenn auf den Fahrkosten ,Flensburg to Rendsburg” stand, konnte die einheimische,
plattdeutsch sprechende Bevodlkerung dieses durchaus akzeptieren. Bei den Preisen schlieBlich
konnten die Plattdeutschen notfalls auch die englischen Zahlen verstehen.



1857 kam der Schwarze Tag. Der Danenkonig hob den Sundzoll auf. Nun war der Seeweg wieder
billiger und der Transitbahn war die wichtigste Existenzgrundlage entzogen. Hunt verschwand lber
Nacht natiirlich mit der Kasse und lieR seine Kreditgeber ihre Wunden lecken.

Neue Betreiber versuchten es mit Touristen. Um weitere Kunden zu locken, wurde damals, vor Gber
150 Jahren, die Sonntagsriickfahrkarte erfunden. Aber das ganz groBe Geschaft lieR sich mit
Flensburg-Tonning und Osterohrstedt-Rendsburg nicht mehr machen.

Die Ziige standen noch am 5. Februar 1864 am Danewerk fir die danischen Truppen bereit. Sie
wurden an diesem Tag leer nach Flensburg gefahren ohne sich an dem Rickzug der déanischen
Truppen zu beteiligen.

Nachdem Schleswig-Holstein nach 1865 preuflisch geworden war, wurde der Zweig Osterohrstedt
nach Klosterkrug und damit die durch Ellingstedt flihrende Linie dann auch abgebaut. Stattdessen
wurde die jetzige Trasse Rendsburg — Schleswig — Flensburg gebaut, ebenfalls von Peto, Brassey und
Batts.

Mit Erlaubnis des koniglichen Landratsamtes vom 10. Nov. 1871 verkauft der Bauernvogt Frenz
Bothmann, Ellingstedt, das in der Ellingstedter Feldmark gelegene Eisenbahnland, das am 22. Mai
1871 von dem Generalbevollmachtigten der Altonaer-Kieler-Eisenbahngesellschaft O.Schroder in
Flensburg verkauft worden war an 29 Ellingstedter.

Was hat den danischen Koénig dazu bewogen, in diesem schleswigschen Landesteil eine Eisenbahn zu
bauen? Hier wo die deutschstammige Bevolkerung gegen ihn rebellierte.

Warum genehmigte der Kénig den Bau der Eisenbahn in diesem Landesteil, das er vor einem Jahr mit
viel BlutvergieRen auf beiden Seiten in der Schlacht bei Idstedt gegen die Schleswig-Holsteinische
Armee zuriickgewann. Waren es wirtschaftliche Interessen? Oder wollte er sich bei der Bevolkerung
einen weillen FuB machen? Oder wollte er durch eine Verbindung zum Danewerk und nach
Rendsburg seine Verteidigungslinie ausbauen? Oder wollte er einfach nur guten Willen zeigen, um
den Landesteil zu starken? Welche Interessen hatte der Kénig, wo doch das Bahnprojekt seinem
Zollgeschaft im Wege stand? Wollte er die guten Beziehungen mit England nicht gefdhrden?
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