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|. INDLEDNING

1. Storebadtskommissionens indgtilling til ministeren for offentlige arbgder

Den af ministeren for offentlige arbgder ned-
satte kommission angdende en Storebadtsbro,
der havde til opgave at undersgge betingelserne
for og virkningerne & en fast forbindelse over
Store Badt mellem Sadland og Fyn, afgav den
1. december 1959 sn endelige betamkning (be-
tamkning nr. 237/1960).

Med baggrund bl.a. i kommissionens tekniske
og juridiske undersggelser og de udarbejdede
prognoser for trafikken over Store Badt kon-
kluderede kommissionen i,

at forbindelsen ber udformes som en hgjbro
fadles for vg og bane, medens en tunnel-
forbindeddse med tilstraskkelig kapacitet vil
blive for kostbar,

at en brolinie fra Halsskov Rev over Sprogg
til Knudshoved ma vage den brolinie, som
i farste rackke ma danne grundlag for detail-
projektering af en eventud bro,

at det er teknisk muligt at gennemfare anlagget
af en Storebadtsbro,

at udgiften med prisniveau 1955 vil blive af
starrelsesordenen  1.300 mill.  kr., hvortil
kommer renter i byggetiden, 180 mill. kr.,

at folkeretlige hensyn ikke ville vaae til hinder
for etableringen of det foreddede anlas,

at den samfundsmaessige byrde nagope Vil over-
gtige landets gkonomiske bageevne, for sa
vidt arbejdet indpasses i et langfristet anlaggs-
program,

at det pa den anden sde er teknisk muligt at
afvikle en endog meget betyddligt stigende
trafik ved fortsat fegedrift, samt

at afgardsen om anlaggets etablering herefter
ma bero p4, om der ved broanlesgget opnas
besparelser for trafikken og andre samfunds-
gkonomiske fordele, som kan modsvare an-
lagsudgiften og de betydelige omdtillings
vanskeligheder pd en rakke forskellige om-
rader, som broanlasgget forudsadtes at ville
medfare.

Denne afgerelse métte igen bero pa, om tra-
fikudviklingen fortsat ville forme sig mere dler
mindre efter de samme retningdinier som i de
forudgdende ar.

Sdv om der métte herske en del usikkerhed
med hensyn til trafikudviklingen, var det dog
kommissionens opfattelse, a en udvikling efter
de hidtidige retningdinier i de kommende pe-
rioder var si sandsynlig, at de samfundsmaessige
fordee ved broanlaggets gennemfardse for
eler senere ville vaae s meget starkere end de
forskellige modhensyn, a broanlaggget burde
gennemfares.

Med hensyn til fastsdtelsen af tidspunktet
for udferelsen fremhsevede kommissionen ud
over de rent driftsgkonomiske forhold, der iso-
leret st ferst ville tale for en dbning af forbin-
delsen efter 1980, forskellige samfundsmaesssige
fordele, der ville kunne tale for en tidligere
etablering. Pa den anden side métte der tages
hensyn til indpasningen i langtidsprogrammet
for den offentlige investeringsvirksomhed, nad-
vendige dispositioner med hensyn til statsbaner-
nes personale og tilrettelamgelsen af bygge
perioden, sdedes at denne blev afpasset efter
den aminddige gkonomiske politik og besked-
tigelsesforholdene m.v.

Ud fra disse overvgidser mente kommissio-
nen ikke for st vedkommende at kunne dille
fordag om et bestemt dbningstidspunkt for bro-
en, men kommissionen anbefalede af hensyn til
erhvervenes forberedelse af omstillingen, at der
i lgbet of de neameste & efter betamkningens
afgivdse blev truffet principiel afgerese om
anlagyget.

Om kommissionens overveieser og indstilling
skal i gvrigt nermere henvises til betsakningens
kapitel X, der er aftrykt som bhilag A til nea-
vagende redegarelse.



2. Arbgdsudvalgets nedstelse

2.1. Baggrund.

| Storebadtskommissionens betaankning ka-
pitel IX, Undersggelser i fortsadtel se af kommis-
sionens arbejde, fremhaesedes det, at kommis-
sionens undersagelser var baseret pd en rakke
forudsadninger, der havde méttet opdtilles udfra
da foreliggende viden om tekniske, gkonomiske
og trafikale forhold. Efter kommissionens op-
fattelse kunne det imidlertid ikke udelukkes, at
den hestige udvikling med hensyn til Sive
byggeteknik som trafikforhold ville kunne for-
rykke det grundlag, der pd det davagende tids-
punkt var til rédighed for sken over den frem-
tidige udvikling.

For sa vidt angdr trafikprognoser pegedes her
pa andringer i agifts og skattepolitikken, en
salig udvikling inden for lufttrafikken, nye
trafikruter m.v., der ville kunne andre trafik-
billedet mere end péregnet.

Med hensyn til den tekniske lgsning henvistes
til mulighederne for anvendelse & forspaandt
beton samt andre konstruktionsformer, som
kunne muliggare en mere gkonomisk lasning af
etableringen end forudsat i betaakningen. |
denne forbindelse naavntes ogsd muligheden for
andring a broens gennemssgjlingshgjde.

Med hensyn til den driftsskonomiske sam-
menligning pegedes pa, at den byggede pa pris-
niveauet i 1955.

Endelig fremheavedes udviklingen inden for
de forskelige trafikarter, beskadtigelsesforhol-
dene, valutasituationen og den amindelige er-
hvervsgkonomiske udvikling i landet, der kunne
gere en revison pakraevet.

Sifremt brobygningen métte udskydes et vist
aremdl dler afgerelsen af spergsmalet forelgbig
dilles i bero, ville det derfor efter kommissio-
nens opfattelse vaae gnskeligt til stadighed at
ajourfore det statistiske, tekniske og gkonomi-
ske grundlag for den endelige bestemmelse om
byggeriet.

Kommissionen fandt det hensigtsmeessigt, at
der efter kommissionens ophesevelse opretholdtes
et arbgdsudvag, som kunne varetage disse op-
gaver.

2.2. Opgaver.

Dette arbgdsudvalg blev i overensstemmelse
med kommissionens indgtilling nedsat af mini-
steriet for offentlige arbejder ved skrivelse &
15. december 1960 med det kommissorium ngje
a fdge den trafikale, tekniske og gkonomiske
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udvikling i det omfang, denne influerer pa pla-
nerne om den faste forbindelses etablering og
pa grundliag heraf fremkomme med inddtilling
om udviklingen inden for de forskdlige fak-
torer, der kan indvirke pa fastsadtelsen af det
tidspunkt, pa hvilket det ma anses for hedigt
at ivarksodte etableringen af den faste forbin-
dese.

Vedrgrende spgrgsmdlet om de tekniske for-
beredelser til byggearbejdet havde det veet
Storebadtskommissionens  opfattelse, a  yder-
ligere bundundersagelser burde udskydes, indtil
detailprojekteringen var sa vidt fremskreden, at
de enkelte bropillers plads kunne fastdas, og at
detailprojekteringen under hensyn til den tek-
niske udvikling ikke uden betydelig risiko for
spildt arbgde kunne gennemfares en lamngere
arrakke forud for arbejdets pdbegyndelse.

| den af det trafikekonomiske udvalg afgivne
betamkning af 2. oktober 1961 (betsmkning nr.
294, 1961), hvori det trafikekonomiske udvalg
foretager en bedemmelse a Storebadtsforbin-
delsen sammen med to andre meget store trafik-
investeringer, nemlig tilvgjebringelsen af en fast
forbindelse over @resund og investeringerne i
Kabenhavns neatrafik, indgtilledes det imidler-
tid, at der dtiledes imod at tradfe bedutning om
ivagksdtelse a forngdne forarbgder vedre
rende Storebadtsbroen sa betids, at denne ville
kunne paregnes taget i brug inden 1975. Bag-
grunden herfor var dds en fremheavelse &f
broens centrale dilling i udbygningen af hoved-
forbindelserne mellem landsdelene, dels en pa
grundlag a vedirektoratets trafikrapport fra
1959 revideret prognose for trafikudviklingen
og enddig broens betydning i en situation med
forstaaket europedsk markedsfedlesskab, isoa
under dansk medlemsskab af fedlesmarkedet.

Dette gav anledning til, at arbgdsudvaget
udarbegjdede et fordag til lov om tekniske for-
arbejder til gennemfardsen & en fadles vg- og
jernbanebro over Store Badt, hvorved der segtes
bemyndigelse til a lade foretage tekniske for-
arbgider, herunder bundundersagelser, der kun-
ne indgd i et udbydelsesgrundiag, som gav mu-
lighed for fremssdtelse af alternative projekter,
herunder eventuelt til udformning & dele &f
forbindelsen som tunnelanlay. Lovfordaget
fremsattes i efterdret 1961 og blev vedtaget
som lov nr. 379 af 20. december 1961.

Ved skrivedse & 2. marts 1962 udvidedes
udvalgets kommissorium herefter til ogsd at



omfatte gennemfarelsen & de neavnte foran-
staltninger, idet udvalget bemyndigedes til at
tredfe de forngdne aftder med andre myndig-
heder og/eller private firmaer om anskaffdse
af materiel til undersagelserne og om save ud-
fardlsen & disse og projekteringsarbejdet.

2.3. Arbejdsudvalgets sammenszatning.

Udvalget nedsattes som et embedsmandsud-
valg, idet der udpegedes to medlemmer fra vej-
direktoratet og to fra generadirektoratet for
statsbanerne.

Medlemmer blev falgende:

Vedirektar K. Bang, Ministeriet for offentlige
arbejder, vejdirektoratet (formand).
Davagende banechef S. C. C. Thorning Chri-
stensen, Generaldirektoratet for statsbanerne.
Davagende trafikchef N. C. D. Johnsen, Gene-
raldirektoratet for statsbanerne.
Overvgingeniar K. O. Larsen, Minigteriet for
offentlige arbejder, vejdirektoratet.

Efter at trafikchef Johnsen var afgdet ved
degden, indtradte trafikchef A. V. Jensen den
7. september 1967 i udvalget.

| forbindelse med kommissoriets udvidelse
til a omfatte tekniske forarbejder blev direkter,
civilingenigr M. Lassen-Nielsen, Christiani &
Nielsen, ved skrivelse af 17. januar 1963 til-
knyttet udvalget som ssaligt sagkyndig i tunnel-
spargsmal.

Endelig udpegede Industrirddet efter mini-
steriets anmodning formanden for Foreningen
af jernskibss og maskinbyggerier i Danmark,
direktar, civilingenigr J. M. Barfoed, til i p&
kommende tilfedde med arbgdsudvalget at
kunne drefte spergsmdlet om industriens mu-
ligheder for a bidrage til bygningen & den
faste forbindelse.

2.4, Sekretariat.

Arbgdsudvalgets sekretariat, der har vaaet
ledet a vejdirekter K. Bang og banechef
S. Thorning Christensen, har bestéet & fd-
gende:

3. De udfarte

3.1. Tekniske undersgagelser.

De tekniske undersggel ser pdbegyndtesi 1962/
63 med grundundersggelser, seismiske under-
sogelser og pejlinger for et broanlesg i den o
kommissionen anbefalede brolinie 1. Grund-

Kontorchef, senere afddingschef Aage la Cour,
Danmarks Statistik, der har forestaet de tra-
fikgkonomiske undersagelser.

Afdelingsingenigr Chr. L. Knudsen, generaldi-
rektoratet for statsbanerne, senere leder af
det under 2.5. naavnte tekniske kontor.

Afdelingsingenigr Pelle Bertelsen, generaldirek-
toratet for statsbanerne.

Trafikkontrollgr E. Brandi, generaldirektoratet
for statsbanerne.

Afddingsingenigr P. Vedel, Ministeriet for of-
fentlige arbejder, vejdirektoratet.

Ekspeditionssekreteaar M. Clante, Ministeriet for
offentlige arbejder, vejdirektoratet, der har
varetaget de amindelige sekretariatsforret-
ninger.

Ved de trafikekonomiske undersggelser har
udvalget endvidere vearet bistdet af fuldmamgtig
H. G. Baggendorff, Danmarks Statistik, fuld-
meggtig Knud Hansen, generaldirektoratet for
statsbanerne, fuldmesgtig Hans Sveistrup og
sekretay Preben Nielsen, ministeriet for offent-
lige arbejder, vejdirektoratet.

Ved de tekniske undersggelser vedrgrende
landtilslutningerne har udvaget vaaet bistdet
af nuvaaende banechef K. A. Gulstad og civil-
ingenigr H. Gansted, generaldirektoratet for
statsbanerne.

2.5. Teknisk kontor.

Med direkte anledning i udskrivningen &f
den nedenfor omtalte internationale idékonkur-
rence oprettedes der pr. 1. april 1966 et teknisk
kontor under udvalget med afdelingsingenigr
Chr. L. Knudsen som leder. Afdelingsingenigr
Chr. L. Knudsen fratrédte samtidig sin tilling
i generaldirektoratet. Kontoret kom i gvrigt til
at bestd af 4 ingenigrer samt 1 tegner.

Kontoret har fungeret som bistand for dom-
merkomiteen ved idékonkurrencen, ligesom det
har viderefert det tekniske arbeide for sa vidt
ang& de behandlede broprojekter og i evrigt
forestdet koordineringen af det tekniske arbejde
som helhed.

under sagel ser

undersagelserne og de seismiske undersggel ser
gennemfartes af Geoteknisk Ingtitut. Pejlingerne
foretoges a Sekortarkivet.

Spergsmdlet om tunnelanlaegs indflydelse pa
saltvandsstramningerne gennem Badtet og der-
med pa fiskebestanden i Ptersgen er ne@mere
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undersggt. Undersggelsen er foretaget af in-
genigrfirmaet Christiani & Nielsen A/S og ma
teridet naamere gennemgéet af Vandbygnings-
instituttet.

Spergsmdlet om de ngdvendige spamndvidder
og frie hgjder for broen er pa ny undersagt ved
forhandlinger med handelsministeriet og for-
svarsministeriet.

Spergsmaene om tvaaprofil for velbane m.v.
er overvgiet pa grundlag & de omarbedede
trafikprognoser.

P& grundlag af disse undersegelser er ud-
arbedet nye broprojekter, til dels under benyt-
telse & det ved den nedennsevnte idékonkur-
rence indkomne materiale.

De forskelige tunnelmuligheder, herunder
for tunnelfeageanlasy, er undersagt og projek-
ter udarbgidet af Christiani & Nidsen A/S,
hvortil udvalgets tunnelsagkyndige, direkter, ci-
vilingenigr M. Lassen-Nielsen, er knyttet.

Direktegr J. M. Barfoed har som udvalgets
kontakt til industrien vaget orienteret om de
foreliggende muligheder for udformningen &f
brokonstruktionerne og de hertii medgdende
materidler og har vaget behjadpelig ved fast-
satelsen af visse enhedspriser.

Af hensyn til Nyborgs og Korsgrs byudvik-
lingsmesssige dispositioner er med bistand &
statsbanerne og vejdirektoratet udarbejdet skit-
semassge projekter for landtilslutninger. Disse
projekter er af arbgdsudvaget dreftet med de
to byrad.

Endvidere er foretaget en undersagelse ved-
rarende en fagt forbindese Rgsnas—Samsg-Hov
aene for vetrafik som et senere supplement
til en fast forbindelse over Store Badt.

Endelig har reprassentanter for udvalget fore-
taget en studiergse til fremskaffelse af oplys
ninger om trafikforholdene i tunnelerne under
Set. Gotthard og Mont Blanc, herunder - med
henblik pa et tunnelfaageanlasg - forholdene
vedrgrende transport af automobiler i jern-
banetog.

3.2. Idékonkurrencen.

Spargsmdlet om afholdelse af en idékonkur-
rence restes i efterdret 1961 af Dansk Inge-
nigrforening over for ministeriet for offentlige
arbejder. Foreningen fandt, at det ville vage o
betydning, a man efter offentliggerelsen af de
a udvalget fremskeffede fakta, dv.s. salig
vedrgrende bundundersggelser, belastningsfor-
udsagninger, tvagprofil for vejbanen samt an-
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dre tekniske oplysninger, der ville vage ngd-
vendige for udarbgjdelse af sivel bro- som tun-
nelprojekter, udskrev en idékonkurrence med
preamiering og indkegb af projekter. Ministeren
for offentlige arbgjder neevnte fordaget som et
muligt led i de tekniske forarbegder, da han
forelagde fordaget til loven om tekniske for-
arbejder.

Sdv om der kunne rejses tvivi om, hvorvidt
store entreprengrfirmaer selv ville deltage i en
idékonkurrence, og det ligeledes kunne anses
for tvivisomt, i hvilket omfang betydende rad-
givende ingenigrfirmaer ville melde sg, idet
disse muligt i stedet ville sage forbindelse med
eventuelle tilbudsgivere, og uanset a idékon-
kurrencen ville betyde forsinkelse & arbejdet
i gvrigt, fandt udvalget, da det fornadne geo-
tekniske materiale mv. foreld, at méatte anbe-
fde aholdesen a en idékonkurrence. Dette
skyldtes den betragtning, a man ikke burde
vige tilbage for en i forhold til projektets om-
fang meget begramset udgift for at muliggere,
at eventuelt nye praktisk brugelige ideer kunne
fremsadtes og teges i betragtning alerede ved
projektets udformning, og at det matte skennes
af betydning for de bestemmende myndigheders
afgardlse i sagen, at der ikke kunne rgses tvivl
om, a ale muligheder i den retning var over-
vget. | denne henseende lagde man ogsd vamt
pa, a Ingenigrforeningen som reprassentant for
betydende tekniske kredse stadig tillagde afhol-
delsen af konkurrencen stor vadi.

Med ministerens tiltraadelse udarbejdede man
herefter et grundlag for udskrivningen, som til-
trédtes af Ingenigrforeningen og godkendtes af
ministeren.

Konkurrencen blev udskrevet af ministeren
i juni 1965 som en internationa idékonkur-
rence mellem danske og udenlandske ingenigrer
om udformningen & bro- og tunnelanlasg for
en fagt trafikforbindelse melem Sadland og
Fyn over Store Badt.

Konkurrencen var opdelt i falgende enkelt-
konkurrencer:

Bro for vg og bane over Q@sterrenden.

Bro dene for vg over Qsterrenden.

Bro for vg og bane over Vesterrenden.
Bro aene for vg over Vesterrenden.
Tunnel for vg og bane under @sterrenden.
Tunnel alene for bane under Qsterrenden.
Tunnelfaage, dv.s anlag, der forudsadter
motorkeretgier overfart pa jernbanevogne i
tunnel eler pa bro.

Q@rpopoT



Til fordagenes bedgmmelse nedsattes en
dommerkomité bestdende of felgende:

P. E. Mamstrgm (formand), civilingenier, for-
mand for Dansk Ingenigrforening.

A. Eggink, Hoofding.-Directeur, Rijkswater-
staat, Utrecht.

Bruuno Kivisado, professor, diplomingenior,
Tekniska Hogskolan, Helsinki.

Frank Turton, Works Engineer, British Rail-
ways Board, London.

T. Brendum Nielsen, professor, civilingenigr,
dr. techn., Danmarks tekniske hgjskole.

S. Thorning Christensen, banechef, civilinge-
nigr, Danske Statsbaner.

K. O. Larsen, overvgingenigr, Ministeriet for
offentlige arbejder, vejdirektoratet.

Som astetisk radgiver for dommerkomiteen
har arkitekt K. P. Harboe, M.A.A., fungeret.

Afdelingsingenigr Pdle Bertelsen var sekre-
teg for dommerkomiteen.

Dommerkomiteen fik et belgb pa 2 mill. kr.
til rédighed til preamiering og indkegb af pro-
jekter.

De praanierede og indkgbte fordag skulle
vage konkurrenceindbyderens egendom til fri
anvendelse ved etablering af en Storebadtsfor-
bindelse, og fordagene kunne dtilles til fri ra&
dighed for entreprengrerne ved afgivelse & al-
ternative tilbud eler ved arbejdernes udferese.

Ved konkurrencefristens udigb den 1. april
1966 var indkommet i at 144 fordag, der op-
fyldte konkurrencens formelle betingelser. Der
uddeltes 4 preamier & 200.000 kr. og 6 praamier
& 100.00 kr. samt foretoges 9 indkeb & 50.000
kr.

Dommerkomiteen udtalte bl.a. fadgende: »De
indleverede fordag udviser en stor variation i
henseende til lagsningen & de forskellige opga
ver. Den tekniske kvalitet af fordagene, Sive
hvad angdr den teoretiske som den praktiske
side a sagen, er i mange tilfadde fremragende,
og omfanget af arbejdet med udarbejdelsen af
dem har vaaet betydeligt. En del af fordagene
har dog veaet & ringe vaadi. Det samlede re-
sultat af konkurrencen ma anses for vellykket,
idet den har givet en rakke lgsninger, anven-
delige som helhed eler i kombinationer.«

Efter udvalgets opfattelse har konkurrencen
fuldt ud opfyldt det tilsigtede formdl. Visse af
de foreddede konstruktioner og udferelses-
mader har kunnet indga i overveelserne om
arbgidsudvalgets skitsefordag. Vaadien & kon-

kurrencen ligger herudover ikke mindst i de
diskussioner, som de mange fordag har affadt,
og i den interesse for broanlagyget, som herved
er skabt i internationale ingenigr- og entrepre-
narkredse.

3.3. Trafikale og gkonomiske undersggelser

Arbejdet vedrgrende de trafikekonomiske
spergsmd  pdbegyndtes med udarbejdelse af
materiale til brug for det trafikekonomiske ud-
valgs betaakning om de store trafikinvesterin-
ger.
| 1963/64 gennemfartes en ny trafikanalyse
til belysning af biltrafikkens udgangs- og be-
stemmelsesomréder. Analysen omfattede sivel
Storebadtsoverfarterne som ruterne mellem Ka-
lundborg og Jylland, Hundested-Grend ruten
samt ruterne mellem Lolland-Falster og Vest-
tyskland og Nakskov-Spodshjerg ruten. Rap-
port om analysen udsendtes af udvalget i januar
1966 og indgdr nu som bilag 2 til kapitel I11.

Pa grundlag af dette materiale og indhentede
oplysninger fra statsbanerne er udarbejdet nye
prognoser for den fremtidige udvikling i per-
sontrafikken med bil og tog samt godstrafikken
med bil og tog sdvel ved fortsat fergedrift som
efter etableringen af en fast forbindelse med op-
deling pa forventet trafik over Store Badt og
over de nordlige faageruter under forskellige
forudsagninger. | forbindelse hermed er foreta
get en undersggelse &, i hvilket omfang trafik-
maangden ma anses at veae afhaangig af over-
farsels afgifternes hgjde. Som et led i disse un-
dersagelser er endvidere foretaget beregninger
vedrarende de enkelte ruters oplandsomrader
samt vedrarende gramserne mellem Kgbenhavns
og Hamborgs trafikoplande.

Herudover er foretaget en ny driftsakono-
misk sammenligning mellem fortsat faagedrift
og en fast forbindelse. Til stette for en mere
omfattende samfundsmeessig vurdering er fore-
taget en beregning & kapitalvaadien i 1980 &f
trafikanternes fordele ved fast forbindelse frem-
for feagefart.

Arbejdsudvalget har enddig modtaget for-
skellige forespargser og givet visse mere amin-
delige oplysninger til enkelte finansgrupper og
mulige leveranderer til bygningen & den faste
forbindelse, herunder til Aktieselskabet af 1966
til fremme af bro- og tunnelbygning. Man har
tillige segt nogen orientering om planerne for
tunnelen under Kanalen.
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4. Folkeretlige hensyn

| sn udtalelse af 12. februar 1957 til Store-
badtskommissionen, kommissionsbetaenkningens
bilag 26, meddelte udenrigsministeriet, at der
ud fra en folkeretlig bedgmmelse ikke er noget
til hinder for opfarelsen af en bro over Store
Badt, forudsat at den indrettes sdledes, at den
ikke frembyder nogen hindring for selv de ster-
ste for tiden eksisterende skibes gennemsgjling.

Udtalelsen praeciseredes derhen, at

a) gennemssgjlingshgjden ma opfylde dette krav,

b) bropillernes placering ma vege en sadan, at
passage ikke vanskeliggeres og

©) de under punkt @) og b) neevnte krav ma op-
fyldes i alt fad med hensyn til det eler de
sgligb, der normalt benyttes af den inter-
nationale skibsfart som gennemsgjlingsfar-
vand mellem Nord- og Qstersgen, men ikke
negdvendigvis af sekundsare sgllgb.

Af direkter, civilingenigr M. Lassen-Nielsen
blev der i 1960 fremsat fordag om at tilvge
bringe en fagt forbindelse over Store Badt ved
anlagy af en tunnel i Vesterrenden og en lavbro
over Jsterrenden, der er det sgllgb, der normalt
benyttes af den internationale skibsfart. For-
daget ville derfor betyde, at denne skibsfart
fremtidig ville blive henvist til at benytte Ve-
sterrenden, der felgeig matte uddybes.

| den anledning indhentede man en udtalelse
af 21. februar 1962 fra udenrigsministeriet (se
bilag B til neavegende redegerelse), hvoraf
fremgér, at der intet med sikkerhed kan udtales
om det omhandlede projekts forenelighed med
Danmarks folkeretlige forpligtelser, men at der
besté&r en ikke ubetydelig tvivl herom, hvorfor
gennemfarelsen ikke kunne tilrédes.

Af udtalelsen fremgdr i evrigt, at der, uanset
det p& konferencen i Genéve 1958 om havets
folkeretlige forhold passerede for si vidt an-
gar gennemsglingsretten i internationale strae
der, ikke er grundlag for at fravige punkt c) i
den tidligere udtalelse fra udenrigsministeriet.

Af en yderligere fra udenrigsministeriet ind-
hentet udtalelse af 22. oktober 1962 (bilag C)
fremgdr, at den pa nsevnte konference i Genéve

5. Droftelser

Siden kommissionsbetamkningens afgivelse
ved &sskiftet 1959/60 har problemerne om-
kring den faste Storebadtsforbindelse gentagne
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vedtagne konvention om udnyttelse af konti-
nentalsoklen ¢ heller er til hinder for bygning
af en Storebadtsbro, da konventionen kun gad-
der omrader uden for sgterritoriet.

Fra Sovjetunionen rettedes der den 2. januar
1967 felgende henvendelse til den danske am-
bassade i Moskva:

»fadlge meddelelser i udenlandsk presse
udarbejdes der for naaveaaende i Danmark
planer om bygning af transportanlasg over
straderne til @stersgen, herunder Store Badt
og Dresund.

Eftersom stragderne er internationale vand-
veje, der har stor betydning for skibsfarten,
ville vedkommende sovjetiske myndigheder
vage de kompetente danske myndigheder
taknemmelige for oplysninger om planerne
for disse anlaggs opferelse og foreddede sgl-
bare dimensioner.«

Forespgrgslen for sa vidt angdr Store Badt
besvaredes a udenrigsministeriet efter haring
af udvalget sdledes:

» 1959 afgaves af et af den danske re-
gering nedsat udvalg betsankning om mulig-
hederne for en fat forhindelse for vg og
jernbane over Store Badt (betsankning nr.
237/1960).

Siden er der ved lov af 20. december 1961
stillet midler til rédighed til visse tekniske
forarbgjder, bl.a. bundundersggelser i Store
Badt og gourfering af det tekniske grundlag
for projektet under hensyn til de senere ars
udvikling. | 1965-67 er afholdt en inter-
national teknisk idékonkurrence, omfattende
bro- og tunnelanlagy (se vedlagte bilag), lige-
som der foreg&r en ajourfering af betaank-
ningens trafikale og @konomiske materiale.

Det pagaddende undersegelsesarbejde for-
ventes forelgbigt afdluttet i 1968, og ferst
efter at rapport herom foreligger, vil der
blive tale om principiel stillingtagen fra den
danske regerings og det danske folketings
side med hensyn til, hvorvidt og da i hvilken
form et sddant anlasg ber gennemfares.«

I folketinget

gange vaget genstand for droftelse i folketinget,
se sazligt folketingstidende 1961/62, spalte 572,
595, 608, 611, 952-1021, 1070-1072, 1306-



1309, 1834-1838, 1860, folketingstidende
1962/63, spate 5570, 5574, 5587, folketings-
tidende 1963/64, spate 224, 328, 1551, 1589-
1590, 5199-5202, folketingstidende 1964/65,
spalte 971-974, 1543, 6349-6351, folketings
tidende 1965/66, spate 3241-3278 og folke-
tingstidende 1967/68, spate 3468-3524. Dref-
telserne har i veesentlig grad centreret g om
forbindelsens prioritering - saaligt i forhold til
de to andre store trafikinvesteringer, investerin-
gerne i Kgbenhavn naatrafik og etableringen af
den faste Gresundsforbindelse samt Kgbenhavns
lufthav - og om spgrgsmdlet om indhentning &f
tiloud pa privat finansiering af forbindelsen.
Det trafikekonomiske udvalg havde i sin be-
temkning af 2. oktober 1961 prioriteret Store-
badtsforbindelsen forud for @resundsforbindel-
sen, men efter investeringerne i den keben-
havnske naatrafik. Fordaget til lov om tekni-
ske forarbejder gav anledning til en aminde-
lig dreftelse af den naevnte betamkning, og der
var pa davagende tidspunkt i folketinget enig-
hed om det trafikekonomiske udvags priorite-
ring a de 3 store trafikinvesteringer (se folke-
tingstidende 1961/62, spalte 952-1021). Spargs
maet har senere vaget dreftet i folketinget,
hvor der har vezet givet udtryk for forskelige
opfattelser med hensyn til prioriteringen, jfr. se-
nest forhandlingerne om trafikminister Ove
Guldbergs redegerelse af 16. mg 1968 for pla-
nerne om anlagy af en lufthavn pa Satholm (se
folketingstidende 1967/68, spalte 3468-3524).
Nuvagende forsvarsminister E. Ninn-Hansen
har to gange ved spergsmd til trafikminister
Ka Lindberg hendtillet, a man med henblik pa
en hurtig gennemferelse af anlagget alerede pa
de davazende tidspunkter indhentede tilbud pa
privat finansiering a forbindesen (s folke

tingstidende 1963/64, spalte 5199-5202 og
1964/65, spdte 6349-6351). Endvidere har
E. Ninn-Hansen sammen med en rakke andre
konservative folketingsmeend i december 1965
fremsat fordag til folketingsbedutning om pri-
vat finansering a en fast forbinddse over
Store Badt (= folketingstidende 1965/66, til-
leg A, spalte 1135, folketingstidende, spdte
2484, 3241-3278). Ved bedutningen skulle det
pdagges ministeren for offentlige arbejder at
udarbejde lovfordag om privat finansiering, in-
deholdende bl.a. bestemmelse om indhentning
af tilbud fra inden- og udenlandske selskaber,
herunder ogsa fra firmaer, der sdv enskede at
udfgre forbindelsen, samt om at der meddeltes
de finansierende foretagender midlertidig kon-
cession pa opkraevning af afgift, idet den faste
forbindelse efter koncessionens udligb skulle
overgd fuldt ud til den danske stat.

Trafikminister Kai Lindberg kunne i over-
enssemmelse med sine tidligere svar pd de
ovennaa/nte spargsmd fra E. Ninn-Hansen ikke
anbefale, at bedutningen fremmedes, idet han
anforte, at et sddant fordag matte forudsadte
en principbeslutning fra folketinget om anlaay-
gets gennemferelse, samt at arbedsudvalgets
arbeide endnu ikke var sa langt fremme, at der
var tilstrakkelig grundlag for folketinget til a
traffe en sddan principbeslutning. Han kunne
derimod tildutte g, a der nedsattes et folke-
tingsudvalg, hvorigennem folketinget |gbende
kunne holdes orienteret om udvalgsarbejdets
stade.

Fordaget til folketingsbedutning blev ikke
vedtaget.

Derimod nedsattes det af ministeren naavnte
udvalg, der ikke har afgivet beretning.

6. Redegereisens dispostion

| princippet behandles i redegarelsen kun s&
danne nye undersggelser m.v., hvis resultater
supplerer eler aandrer det af Storebadtskom-
missionen fremlagte materiale.

| kapitel 11, Muligheder for fast forbindelse,
behandles de tekniske undersagelser samt be-
regningerne a anlaggsomkostningerne for de
forskdlige aternativer. De herhenhgrende bilag
findes i redegereisens bind I1. Til dette kapitel
er yderligere knyttet en rakke aktstykker, som
alene foreligger i begramseat oplag. Aktstykkerne
foreligger til gennemsyn efter neamere aftale og

vil endvidere kunne udleveres til offentlige ingti-
tutioner til gennemsyn.

| kapitel 111, Trafik og gkonomi for Store-
badtsforbindelsen og andre forbindelser mellem
@st- og Vestdanmark, redegeres for den hid-
tidige trafikudvikling og for prognoserne med
hensyn til den fremtidige udvikling under de
forskellige alternativer for afvikling af trafik-
ken melem @s- og Vestdanmark. Endvidere
e her foretaget sammenligninger mellem dter-
nativerne ud fra driftsskonomiske synspunkter.
| kapitlet er yderligere redegjort for de mere
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amene erhvervsgkonomiske og samfundsmaes-
dge virkninger af en fast forbindelse. Endelig
findes der her en behandling af spergsmdet om
den nadvendige kapacitet for betjening af tra
fikken over Store Badt, af mulighederne for
aflastning af Store Badt gennem andre trafik-
forbindelser og en saalig behandling & spergs
malet om etablering af en fast forbindelse gen-
nem en tunnel til befordring af biler i ssaligt
indrettede hurtigtkerende tog. Bilagene til dette
kapitel findes i redegereisens bind 111.

Endelig findes i kapitel 1V, Udvalgets sam-
menfattende bemaakninger, hvor yderligere
spergsmdl, som ikke er behandlet i kapitel I
og I, er fremdraget, herunder beskadtigelses-
massige og valutariske forhold i byggeperioden.
| bilag D findes udvalgets redegerelse med hen-
syn til den faste forbindelses finansiering og
driftsform.



Il1. Tekniske muligheder for fast forbindelse

Side
1. Broliniens beliggenhed . . ... .. 21
11 Indledning ... ... 21
12 Linie L. 21
13 Linie la . 22
14, Linie 1L ... 22
15 Linie 1l og IV. ... 22
16. Linie V... 22
2. Anlamgets udformning og de i betragtning kommende hensyn . . . . . . . . . 23
2.1. Militege hensyn . . ... .. 23
22. Hensyn til sgladsen .. .. .. .. .. 23
221 Fripassage .. . ... ... 23
2.2.2. Fri gennemsglingshgide . ... ... ... 23
2.2.3. Bredde af gennemsglingsbrofag . .. ... ... ... ] 25
2.3. Stigningsforhold for vg og bane over broen .. ... ... | 25
2.3.1. Jernbanemassige hensyn ... 25
232. Vamassige hensyn ... 26
2.3.3. Broens langdeprofil. . ... ... ... 26
24. Tveasnit a broen .. .. ... 26
24.1. Janbanemasssige hensyn ... 26
24.2. Vgmassge hensyn .. 26
24.2.1. Vgbanens beliggenhed . ... ... ... 27
24.22. Tvagprofil & vebanen .. ... .. ... 27
2.5. Tildutningen i land for broanlegget i linie l. .. .. ... ... ... .. . . . .. 29
2.6. Andret beliggenhed af gennemsgjlingsbrofagene med stor fri hgjde .... 29
2.7. Belastningsforudssgninger for broanleg .. .. .. ... ... 29

2.8. Udnyttelse af den faste trafikforbindelse for overfering af olie- og gas
ledninger. . . .. ... 30
3. Andre projekter . .. 30
3.1 Kanalprojektet . ... ... .. 30
3.2. Mulighederne for anvendelse a en haagebro over Dsterrenden . . . . 30
3.3. Broanlag dene over Vesterrenden ... ... 31
34. Broanlag dene for vetrafik ... ... ... 31
35. Tunnelanlagg under Store Badt ... ... ... ... 32
35.1. Liniefgring . .. .. 32
35.2. Tunnd for vetrafik ... 33
35.3. Tunnd for jernbanetrafik . . ... .. ... ... .. .. ... ... ... .. 33
35.3.1. Enkdtsporet tunnel. . . ... 33
3532 Tosporet tunnel. .. . 33

3.6. Broanlagg over Vesterrenden kombineret med tunnelanlasg under @ster-
renden . 34
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Side
3.7. Broanlagy over Jsterrenden kombineret med tunnd under Vesterrenden 34

38. Tunndfeggeanlagg nord om Sproga . . ... .. .. ... ... 34
39. Bdastningsforudsegninger for tunndlanlag . . ... .. ... ... . 34
3.10. Hensynet til fiskeriet | @stersgen ... ... .. 35
. Gennemfarelse af byggeriet og forudsagningerne for dette . . . . .. . .. .. .. .. 35
4.1. Forarbejder for et broanley . ... ... ... 35
4.2. Udfardse o broanleggget i toetaper. . ... ... ... ... 37
4.3. Udgifterne til broanlaggget i linie . ... ... ... ... 37
4.4. Materidemangder til broanlegget i liniel. . .. .. ... ... .. 38
45, Byggetiden for broanlaggget i liniel. ... ... ... ... ... 38
. Muligheder for en fast forbinddse for ve- og banetrafik . . . . . ... ... .. .. 33
5.1. Fadles bro for vg og bane over begge render. ... ... ... 39
5.1.1. Broanlagygene og daamningsstrakningerne . .. . ... 39
5.1.2. Tilduttende ve- og baneanlesg pd Sadland. Sproggog Fyn . . . 41
513. Ovedag . . 41
52. Fadles tunnel for vg og bane under begge render. . . . .. . ... ... ... 12
5.2.1. Tunndanlagggene . . ... ... 42
5.2.2. Tilduttende ve- og baneanlasg pa Sadlandog Fyn . . . . . . . . . .. 42
523. Overdag .. .. . 12

5.3. Bro for vg over begge render i forbindelse med tunnel for bane under
begge render. .. ... 43
53.1. Broanlamgene . .. ... .. 43
532. Tunndanlagggene . . ... .. a4
5.3.3. Tilduttende ve- og baneanlagg pd §adlandog Fyn . . . . . . . . . .. 44
B.34. Overdag . . . ... ... a4
54. Tunndfaageanlaag . ... . .. ... .. 46
54.1. Tunndanlagggene . .. . 46
54.2. Tilduttende anlegg pAJadlandog AN .. . 46
54.3. Rullende materid. .. ... ... .. 46
544. Overdag .. . ... ... 46

5.5. Fadles tunnel for v og bane under dsterrenden i forbindelse med fedles
bro for vg og bane over Vesterrenden ... ... a7
55.1. Overdag . . .. . ... 47

5.6. Vgbro + jernbanetunnel over/under @sterrenden i forbindelse med fed-
les bro for vg og bane over Vesterrenden ... ... ... 47
5.6.1. Overdag .. . . 48
5.7. Oversigt over udgifter ved fordagene 5.1.-56 .. .. ... ... . . . 48
. Etapevis udfardlse & trefikforbindelsen ... ... ... 48
. Hangebro med 800 m spandvidde over @sterrenden ... ... .. ... 50
7.1. Hagebro dene for vetrafik .~ .. ... ... 51
7.2. Hamgebro for v ogbane .. ... ... .. 51
8. Rasnees-Hov forbinddse for vetrafik .. ... ... .. .| 51



10.

11.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

BILAG TIL KAPITEL Il

Findes i Bind Il
22.2.
Liste over mastehgjder for skibe.
2.2.3.

Skrv. af 20/3 1967 fra arbgjdsudvalget til handelsministeriet vedr. gennemsg-
lingsforhold for broanleay.

2.2.3.

Protokol fra arbejdsudvalgets made med handelsministeriet den 14/9 1967.
2.2.3.

Skrv. a 20/11 1967 fra arbejdsudvalget til handelsministeriet vedr. eventue
anvendelse af en hamngebro over @sterrenden.

2.2.3.

Handelsministeriets svar af 29/12 1967 pa bilag 4.

2.2.3.

Skrv. a 20/11 1967 fra arbgdsudvalget til forsvarsministeriet vedrarende gen-
nemsgjlingsforhold for broanlasg.

2.2.3.

Forsvarsministeriets svar af 5/4 1968 pa bilag 6.

2.2.3.

Protokol fra arbejdsudvalgets made med forsvarsministeriet og handelsmini-
steriet den 21/5 1968.

24.2.2.

Vejdirektoratets redegarelse a 6/5 1968 vedragrende det sandsynlige antal ned-
brudte automobiler.

2.6.

Skrv. & 8/3 1962 fra Det kongdlige danske Sgkortarkiv til arbedsudvalget
vedr. vanddybder for sgiruter gennem dansk farvand til @stersgen.

2.8.

Skrv. a 25/1 1968 fra judtitsministeriet til arbejdsudvalget (generaldirektoratet
for DSB) vedr. mulighederne for anvendelse af den faste trafikforbindelse til
overfaring af olie- og gadedninger.

3.10.

Skrv. af 31/1 1968 fra vandbygningsingtituttet til arbejdsudvalget vedr. salt-
vandsstrgmning gennem Store Badt.

3.10.

Skrv. o 2/5 1964 fra Danmarks Fiskeri- og Havundersagelser til fiskerimini-
steriet vedr. saltvandsstramning gennem Store Badt.

3.10.

Skrv. & 8/4 1968 fra arbejdsudvalget til fiskeriministeriet vedr. saltvandsstram-
ningen.

3.10.

Skrv. o 5/7 1968 fra Danmarks Fiskeri- og Havundersggelser til fiskerimini-
steriet vedr. saltvandsstremning gennem Store Badt.

4.1.

Skrv. af 29/7 1964 fra Geoteknisk Ingtitut til arbgdsudvalget vedr. funderings-
forholdene i tunndllinien i @sterrenden.

5.13.

Detaljeret overdag over udgifterne til fadles bro for vg og bane over @ster-
renden og Vesterrenden.

5.2.3.

Specificeret overdag over udgifterne til fadles tunnel for vg og bane under
@sterrenden og Vesterrenden.
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19.

20.

21.

14.

16.
17.

18.
20.

21.

23.

25.

EREBow~Nousrwp

534

Speciticeret overdag over udgifterne til en dobbeltsporet jernbanetunnel under

Psterrenden og Vesterrenden.
5.4.4.

Specificeret overdag over udgifterne til et tunndfeargeanlasg med 4 spor under

@sterrenden og Vesterrenden.
7.2,

Haagebro med 800 m spamdvidde for vej og bane over @sterrenden.

TEGNINGER TIL KAPITEL 1l
Findes i Bind Il

Oversigt over bro- og tunnelinier.

Bro for vej og bane.

Dsterrenden. Langdeprofil.
Vesterrenden. Laagdeprofil.

Facade og plan.

Tvegsnit.

@sterrenden. Betonfag pa lav deamning.

Psterrenden. Fille nr. 10. Type 1, D =-10 m.

Vesterrenden. Fille nr. 4. Type II, D = -28 m.

Psterrenden. Pille nr. 1. Type Ill, D —-55 m.

Psterrenden. Alternativ brooverbygning for gennemssjlingsfeg.
Vesterrenden. Alternativ brooverbygning. Tvaasnit m.v.
Vesterrenden. Alternativ brooverbygning. Laagdeprofil.

Landforbindelser.

Tunnel for vej og bane.
Normatvagsnit.

@sterrenden. Lamngdeprofiler.
Vesterrenden. Laagdeprofiler.
I andtorbindelser

Bro for ve.
Dsterrenden. Langdeprofil.

Vesterrenden. Lamgdeprofil. Nordlig linie.

Tvaasnit.

Tunnel for bane.
Tveasnit. Forslag A og B.
Lamgdeprofil. Fordag A.

Tunnclfergeanla ¢

Normaltveasnit. 26.
Langdeprofil. 27.
Landforbindelser.
28.
29.
30.

Hangebro for ve.
@sterrenden. Laagdeprofil.
Dsterrenden. Facade og tvagsnit.

Haangebro for vel og bane.
Dsterrenden. Langdeprofil.

Rosnws—Hony -linten
Oversigtskort.
Laangdeprofil.
Tvagsnit.



FORTEGNELSE OVER AKTSTYKKER

1. ldékonkurrencen om den faste trafikforbindelse.
Indbydel sesheftet med tilhgrende bilag 4 og 5.
Assessors Report.

Konkurrencens udfald.

2. Geoteknisk Ingtituts endelige rapport af 15/5 1964 vedrgrende funderingsfor-
holdene (2 bind).

3. Memorandum & december 1964 fra Chridiani & Nidsen A/S vedragrende salt-
vandsstramning gennem Store Badt.

4, Skitsefordag med tilhgrende beskrivelse og overdag vedrgrende tunnelerne for
vg 0g bane under Jsterrenden og Vesterrenden, udarbejdet af Christiani & Nidl-
sen A/S, januar 1966 (2 bind).

5. Skitsefordag med tilharende beskrivelse og overdag til en tunnel for jernbane-
trafik under Store Badt, udarbgjdet af Christiani & Nielsen A/S, december 1967.

6. Skitsefordag med tilhgrende beskrivelse og overdag til et tunnelfaageanlasg un-
der Store Badt, udarbejdet af Christiani & Nielsen A/S, februar 1966.

7. Skitsefordag il tilsluttende ve- og baneanlesg pa Sadland, Sproge og Fyn med
tilhgrende redegarelse for disse anlag.

NB.
Aktstykkerne haves kun i begramset oplag. De foreligger til gennemsyn efter nemere
aftale og vil kunne udleveres offentlige institutioner til gennemsyn.






IL TEKNISKE MULIGHEDER FOR FAST
FORBINDELSE

Nagvagende kapitd |l indeholder arbejds
udvalgets reviderende og supplerende bemaak-
ninger til de enkelte afsnit under kapitel 1V,
»Muligheder for etablering af en fast trafikfor-
bindelse over Store Badt«, i kommissionsbetaank-
ningen af 1960, betaakning nr. 237.

Bemagkningerne er i amindelighed supple-
rende oplysninger om forhold, der er indtruffet
efter afgivdlsen af betamkningen og om de
undersagelsesarbejder, der er foretaget af ar-
bejdsudvalget eller pa dettes foranledning i tiden
efter denne afgivese.

Ud over bemagkningerne til de med petit
gengivne afsnit 1-4 i kommissionsbetaakningen
e der tilfget nye afsnit om emner, der ikke
har veget behandlet i betamkningen.

Arbegdsudvalget har sdledes ment i sin under-
sagelse at burde inddrage flere muligheder for

1. Broliniens

1.1. Indledning

Betamkning & 1960:

Kommlsaonen har, slledes som det vil fremgd

det legende undersggt forholdene for tilveje-
brlngelse et broanlaey i en rakke forskellige bro-
linier, der er betegnet med tallene I-V pa sakortene,
bilag 31 og 32.

Ved undersagelserne er man C?aet ud fra forelig-
gende oplysninger om vanddybder, strgm- og fun-
deringsforhold m.v. ofg har kun for si vidt angér
funderlngsforholdene oretaget supplerende under-
segelser, jfr. afsnit 4.1. om forarbejder. Resultatet
af de foretagne undersggelser er, a man ale for-
hold taget i betragtning ma anse den med 1 angivne
brolinie fra Halsskov rev over Sprogg til Knuds-
hoved for at veere den brolinie, som I ferste raekke
mé& tages op til ngjere Brﬂvelsel tilfadde &, at man
méatte b&lutte sg for bygning af broen.

Som det vil fremga a bemaakningerne til

den fagte trafikforbindelse end medtaget i be-
taankningen. En sammenfatning vedrgrende disse
muligheder er indeholdt i et tilfget afsnit 5.
| et afsnit 6. er redegjort for mulighederne for
en etapevis udfarelse & trafikforbindelsen og |
et afsnit 7. for muligheden af anvendelse af en
haengebro med 800 m spandvidde over @ster-
renden.

Under hensyn til a de nordlige faageruters
andel i den samlede automobiltransport mellem
Sadland og Fyn-Jylland i &rene efter afgivelsen
af kommissionshetamkningen er vokset meget
betydeligt, er der endelig i et afsnit 8. redegjort
for en revison a den i beteakningens kapitel
[, afsnit 2.3.2 omhandlede trafikforbindelse
fra Resnass over Samsg til Gylling Nass (Hov),
idet denne nu kun forudssdtes udbygget for
vetrafik.

beliggenhed

afsnit 4.1, er der i arene 1962-1963 foretaget
en rakke forarbejder (pglinger, seismiske un-
dersagelser og grundundersagelser) i farvandet
ved den af kommissionen anbefalede brolinie 1.
Resultatet af undersggelserne har fuldt ud sva
ret til de forudsagninger, der har ligget til grund
for kommissionens anbefaling af brolinie I, og
denne har da ogsi dannet en dd af grundlaget
for den i 1965 udskrevne idékonkurrence om
udformning a en fast trafikforbindelse.

1.2. Linie |

Betamkning a 1960:

Linie | er ret nag den samme brolinie, som blev
foresldet af entreprenerfirmaerne i 1936, jfr. kapitel
[, afsnit 12, Linien skager sejlretnlngen og for-
mentlig ogsd hovedstrgmretningen i @sterrenden
under en vinkel pa ca. 75°, idet det ma antages, at
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stremretningen i det vasentlige falger dybdekur-
verne i renden. Med spaadvidder 300 m, 350 m og
300 m for gennemseylingsbrofagene spIIIer en sadan
afvigelse fra den rette vinkel ingen starre rolle hver-
ken for sgjladsen, for stremmen i renden eller for
pillernes pavirkning af |stryk nar der ved pillernes
udformning tages passende h ensyn.

Linien skeger @sterrenden pa et sted, hvor den
maksmae vanddybde efter sgkortarkivets detal-
jerede pejlekorot'V e:jnéjrag]((ar ca 58 m. :VIedsbdefforan
angivne spamndvidder for gennemsgjlingsbrofagene
bliver den maksimale vanddybde pé de to midterste
strgmpillers plads ca 45 m. Bygningen af disse to
Blller og de store gennemsgjlingsbrofag anses for

roanlegggets vanskeligste opgave. Brolinierne 11-
V giver vel mindre maksima vanddybde pa piller-
nes plads, men stér i gkonomisk henseende aligevel
langt tllbage for linie I. | sefartsmassig henseende
ma linie I formentlig foretragkkes fremfor linierne
[1-V, idet gennemsgllngsbrofagene kommer til at
Ilgge i et omréde o badtet, hvor sgladsen i for-
vgen - mellem Halsskov rev og Sproge estrev - er
trangt sammen pa et snaevrere omrade.

Der henvises til afsnit 2.2.3, hvor spergsmalet
om frie gennemsgjlingsbredder er behandlet.

13. Linie | a

Betamnkning af 1960:

Linie | a, der kun afviger fra linie | pa den ot
ligste straskning, er en & statsbanerne i 1936 under-
aternativ brolinie over @sterrenden. Linien
medferer ikke fordele i henseende til mindre vand-
dybde for de to midterste strempiller, men den skee
rer sgl- og stramretningen i @sterrenden mere ret-
vinklet, og den vil kunne give en lidt gunstigere
beliggenhed af den nye Korser station end linie |I.
Ved de i anledning af den nye Halsskov havn i
bugten Revkrog, hvorover linien farer, foretagne
?rundunderspjg ser har det vist g9, a fundermgs—
rholdene for et broanleeg her muligvis bliver van-
skelige, sBledes at den merudgift pa ca 5 mill. kr.,
som statsbanerne i 1936 havde regnet med for
denne linie i forhold til linie I, ma péregnes at
kunne blive for et kendeligt. Prisforskellen pa
5 mill. kr. var udregnet for broanles, ge med
maksimal stigning 8 %o0. For broanlaeg med maksi-
mal stigning 17 %o, jfr. herom senere, bliver pris-
forskellen betydelig sterre, idet et broanlaeg i linie
| a vil f& praktisk taget samme langde, hvad enten
man har en stigning p& 8 eller 17 %0 i modsaening
til forholdene ved linie |, hvor den forggede tig-
nlng kan nyttlggzre3| form & en afkortning af bro-
laangden 0? dermed i en vasentlig nedsdtelse af
anlaggsudgifterne.

Ved planlagningen & fagrgeruten Halsskov-
Knudshoved har man ikke ment at burde tage hen-
syn til brolinie 1 a Det vil sdedes nu vege for-
bundet med store vanskeligheder at tilvejebringe et
broanlegg i denne linie, idet monteringen af bro-
overbygningerne og bygnmgen a pillerne vil vaae
til ulempe for sejladsen og denne ligeledes til gene
for brobygningen, ligesom det vil veae nadvendigt
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a foretage en omleggning & den nye motorvej il
Halsskov havn pa en ca. 2 km lang straskning.

14. Linie Il

Betamkning a 1960:

Linie Il er den af banebestyrer Hiort-Lorentzen
i 1934 foreslaede brolinie, jfr. kapitel I, afsnit 1.2,
Linien g& ind over en »saddel« i @sterrenden, hvor
den maksimale vanddybde andrager ca. 47 m, og
hvor den maksimale vanddybde for de to midterste
strampiller for gennemsejlingsbrofagene vil blive
ca 40 m. Udgifterne til et broanlegg i denne linie
vil blive langt sterre end i linie | som faige af den
starre brolaengde over vand og sterre middelvand-
dybde. (Merudgiften blev i 1936 af statshanerne
andaet til ca 17 mill. kr. for det dengang pétaamkte
broanlasg med plads til 2 jernbanespor, en 8 m bred
karebane og et enkelt 3 m bredt ortov) Brolinien
skeger sgjlruten Halsskov-Knudshoved to gange,
og et broanlagy i denne linie vil siledes veare vanske-
Ilgt at gennemfare og til gene for sgladsen i bygge-
tiden.

15. Linie Il og IV

Betamkning af 1960:

Linierne 111 og 1V med landing pa Sadland syd
for Korser giver vel kun maksimale vanddybder a
pillernes plads pa ca. 36 m, men broanlagggene bli-
ver som far naevnt dyrere end i linie |. Den nye
Knudshoved havn medfgrer i_evrigt, a liniefaringen
f)a Fyn i givet fad enten métte laagges noget nord-

igere eller noget sydligere end angivet pa planen.
For faergeﬁladsen medfgrer disse to linier store
vanskeligheder i byggetiden, ligesom sejladsen vil
medfere betydelige vanskeligheder for udfarelsen af
broarbejderne. Brolinierne 11l og IV kan i mod-
saning til linierne | og Il ikke nyttiggere den nye
motorve] Halsskov-Vemmelev.

| omradet umiddelbart nord for linie | findes
ingen »sadler« i @sterrenden af lignende art som
for linie Il, og da brolaangden og middelvanddybden
her bliver sterre end for linie I, kan man ikke med
gl;é)nomiy fordel vadge brolinier i dette omrade af

tet.

16. Linie V

Betamkning af 1960:

Se hilag 32. Den maksimale vanddybde i denne
brolinie fra Reersg til Stavreshoved andrager ca
31 m. Man vil i denne brolinie i modsagning til de
avrige undersggte linier kunne ngies med é s
gennemsgjlingsbrofag, idet Vesterrenden og @ster-
renden her er forenet til é lgb. Uafhangig heraf og
a den mindre maksimale vanddybde bliver udgif-
terne til et broanlagg i denne linie dog langt sterre
end i linie . Regnes der med gennemsgjlingsbrofag
med spandvidder 300 m, 350 m og 300 m som i
Dsterrenden ved fordag | og med et laagdeprofil



som angivet pd bilag 37, bliver merudgiften i for-
hold til udgifterne til et broanl i linie I med

8 Yoo maksimal stigning ca. 370 mill. kr. med priser
pr. maj 1955. Sifremt der pd grund af det starre
antal gennemsqlln?er her ma regnes med sterre
spandvidder eler f.eks. 5 gennemsgjlingsdbninger,
bliver merudgiften endnu betydeligere. Hertil kom-
mer store merudgifter til tilslutninger for bane og

maske tillige for veg i land i forhold til linie I.

For broanlagy begge med maksimal stigning 17°/0o
bliver prisforskellen betydelig starre end de angivne
370 mill. kr., idet stigningen 17 %o ikke kan nyttig-
gares for anlaagget i linieV i form a en formind-
sklelse af brolsangden i modsagning til forholdene
i linie .

2. Anlagggets udformning og de i betragtning kommende hensyn

2.1. Militeere hensyn

Betaankning af 1960.

Sdv om forsvarsministeriet i en skrivelse af 2.
august 1958 (hilag 67) fremhaever visse principielle
ulemper ved etableringen af en fast forbindelse over
Store Badt, jfr. nsamere betankningens kapitel
VI, 4. er forsvarsministeriet principielt af den op-
fattelse at civile samfundsmeessige interesser er af-
garende for, om en sadan forbindelse bar bygges.
Der forellgger sAledes ikke militaae hensyn, der er
afgerende for valget mellem flere mulige projekter.

En tilsvarende holdning indtager transportbered-
skabsudvalget i skrivelse af 11. december 1958 (bi-
lag 68) for sA vidt angér hensynet til civile trans-
porter i en krigssituation.

Savel forsvarsministeriet som  transportbered-
skabsudvalget frardder en eventuel overfersd af
ledninger og kabler over broen, medmindre der
forefindes forngdne alternativer, og forsvarsmini-
steriet laggger derhos vesgt #oa, at der i forbindelse
med bygning af en bro udferes foranstaltninger til
sikring & en fuldstandig afbrydelse af denne samt
forskellige militagre installationer til beskyttelse af
broen, jfr. neamere bilag 67.

Der er | det nedenfor i dette kapitels afsnit 43
omtalte overslag til broprojektet ikke taget hen
til eventuelle udgifter til' sddanne anlasg og instal &
tioner.

Forsvarsministeriet laagger vesgt pd, at der i
forbindelse med bygningen af en bro tredfes
foranstaltninger (bibeholdelse af visse faggeger
og faager) til skring mod en fuldstandig &-
brydelse af de militage transporter under en
eventuel konflikt.

Som det vil fremgd af kommissionsbetaank-
ningens kapitel VIII, afsnit 4, fandt kommis-
sionen, at vurderingen af spergsmalet om, i
hvilket omfang faagevassenet skulle opretholdes
af beredskabsmasssige grunde, og hvorledes de
dermed forbundne omkostninger skulle udredes,
faldt uden for rammerne for kommissionens
arbgde, og arbgjdsudvalget har ikke fundet an-
ledning til at tage disse spargsmd op til over-
vegese

For sdvidt det i afsnit 5.3 omhandlede fordag
til udformning af den fagte trafikforbindelse,
hvorefter vejtrafikken overferes pa bro og jern-
banetrafikken i tunnel, métte komme til ud-
farelse, eventuelt ved etapevis udbygning, jfr.
afsnit 6, ville forsvarsministeriets gnske om
sikring mod en fuldstemndig afbrydelse af tra-
fikken til en vis grad vaae imgdekommet, idet
sandsynligheden for samtidig eddaggelse af
sivel bro- som tunnelstrakningerne ma anses
for mindre end eddamggdse a et anlag fadles
for vg og bane.

2.2. Hensyn til sgjladsen

2.2.1. Fri passage.

Betaankning af 1960:

P& grundiag af en udtalelse fra udenrigsmini-
steriet af 12. februar 1957 (gengivet i bilag 26) ma
det antages, at folkeretlige hensyn ikke tiller sig i
vejen for etablering af en fast forbindelse over Sore
Badt, idet det dog for et eventuelt broanlaggs ved-
kommende mé& forudsadtes, at det indrettes saledes,
at det ikke frembyder nogen hindring for selv de
starste for tiden eksisterende skibes gennemsgjling.

| bilag 30 er der givet en oversigt over antallet af
skibspassager gennem Store Badt.

Under hensyn til, at denne betydelige sgjlads skal
kunne forega frit uden vaesentlige ulemper, mé an-
vendelsen o en lavbro med bevegelige partier
(Klap-, sving- eler hejsefa?) pa forhand udelukkes.
Safremt broen skal &bnes for blot en mindre del af
skibspassagerne gennem badtet, vil en sidan lgsning
i evrigt vege ganske utilfredsstillende for den in-
tense trafik, der ma ventes over broen. S&danne
broanlagg ville desuden nadvendiggere tilvejebrin-
gelse af havne, hvor skibene métte afvente broens
oplukning.

2.2.2. Fri

Betamnkning af 1960:
| @sterrenden, hvor den gennemgdende skibs-

gennemsejlingshgyde
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trafik i overvgjende grad foregar, vil det veae ngd-
vendigt, at der tilvejebringes rofag med en sadan
fri hgjde, at skibe med starst forekommende maste-
hgider kan passere. | bilag 27 er der givet en over-
sigt over mastehgjder, hvoraf fremgar, at hvis ale
eksisterende skibe uhindret skal kunne passere, ma
gennemsgjlingsbrofagene have en fri hgjde pa ca.
67 m. Det vil tillige fremgd, a kun f& skibe har
mastehgjde over ca. 55 m. | bilag 28 er til sammen-
ligning angivet den frie gennemsegjlingshgjde ved en
rakke sterre broanleeg. Merudgiften ved en bro-
hgide pa 67 m i forhold til 55 m vil med 1955 pri-
ser belgbe sg til ca 100 mill. kr. Der foreligger
ikke nogen dtatistik eller ssalig undersggelse ved-
rerende faktisk forekommende mastehgjder i Store-
badtssejladsen.

| Vesterrenden har kommissionen anset det for
tllstrad<kellgt med en fri hgjde pa 35 m.

Tpsklbsrederlforenlng;)en har ensket denne
hqde orgget til 45 m, veesentligst for a bevare
Vesterrenden som alternativ i tilfadde &, at Qster-
renden var spaaret af isdrift eler af andre grunde
ikke kunne besgjles, men ogsa for at undgd omvejen
om ad Jsterrenden for skibe med stor mastehgde
til eller fra Nyborg havn eller farvandet syd for
Fyn.

Da Oserrenden yderst saddent er spaaret pa
grund & isdrift eller of andre arsager, og da an-
tallet af skibe med mastehgjde over 35 m til Nyborg
havn eller farvandet syd for Fyn formodes at vaae
meget ringe, har kommissionen ikke ment det ngd-
vendigt at imedekomme dampskibsrederiforenin-
gens gnske, der i givet fad ville medfare en vassent-
lig foregelse af udgifterne til broanlamyget (opgjort
til ca. 30 mill. kr. ved en foragelse til 45 m fri
hgide i forbindelse med en forggelse af stigningen
fra 8 til 10 ° o0)

Til yderligere belysnin% af spargsmélet kan op-
Iyses at Lillebadtsbroen har en fri hgjde pd 33 m

af hensyn til adgangen til Kolding, Haderslev og
Abenrd” havne med vanddybder ved kg p& hen-
holdsvis 70 m, 65 a 85 m og 6,5 m, og a vand-
dybderne ved ka; i Nyborg. S\/endborg, Rudkgbing

og Areskebing havne andrager henholdsvis 7,5 m
(ved Avernakke anlgbsbro dog ca. 10 m), 70 m,
50 m og 50 m. Angdende fartgjers dybdegaende
i relation til mastehgjder se bilag 29.

Der har inden for kommissionen vaget fremsat
fordag om en reduktion af den frie gennemsgjlings-
hgjde for Vestenenden til 25 m. Besparelsen i ud-
gifter til broanleegget ved en sidan reduktion vil
belgbe g til ca. 30 mill kr. Kommissionen har pa
nuvagende tidspunkt anset det for tilstreekkeligt at
henvise dette spargsmal til ngjere prevelse i forbin-
delse med en eventuel senere detailprojektering af
broanlamgget og eventuelt efter en undersggelse af
antallet og sterrelsen af de skibe, der passerer Ves-
terrenden. Den fri hejde p& 35 m er | evrigt valgt
sdledes, at tankskibe i ballast fra anlgbsbroen ved
Avernakke netop kan passere under broen og s&
ledes undgd omvejen ad Dsterrenden.

Med hensyn til spergsmdlet om mastehgjder
for skibe, der kan temkes a passere gennem
Store Badt, henvises til bilag 1, (Bind 1I) rede-
gorelse af 14/5 1968, udarbeidet pd arbgds
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udvalgets foranledning af det norske firma A/S
Shipping Consultants, Odo. Handelsministeriet
har herudover oplyst, a U.S.SR. har et fire-
mastet, sgjlende skoleskib med hjemsted i Lenin-
grad a omtrent samme sterrelse som det tid-
ligere danske skoleskib 'Viking' med mastehgjde
60 m og endvidere meddelt fagende maste-
hgjder m.v. for sterre danske skibe. Mastehgj-
derne gadder for skibe i ballast.

SS'A. P. Mdller'

Dybgang lastet 14,0m Mastehgide 41,2 m
M/S 'Leise Maask'

Dybgang lastet 14,0m Mastehgide 41,2 m
M/S 'Alameda

Dybgang lastet 86 m Mastehgide 41,5 m

| tilslutning til betsmkningens oversigt i bilag
28 over frie gennemsglingshgider for en rakke
broanlagg oplyses fdgende:

Den nye vejbro over Lillebadt udferes med
en fri hgidde 42 m midt i gennemsgjlingsfaget
og ca. 38 m ved tarnene.

@resundsbroerne er i betamnkningen herom
forudsat udfert med en fri hgide 56 m, aterna-
tivt dog 67 m ved Helsingar-Halsingborg og
46 m over Flinterenden.

Forholdene for den foreddede bro over @ster-
sgen mellem Lolland og Fehmern fordigger
ikke klart oplyst. Antagelig regnes der med til-
svarende forhold som kreevet ved idékonkurren-
cen om Storebadtsforbindelsen (68 m i Bster-
renden).

Hamngebroen over Akashi-streedet ved Kobe,
Japan, er projekteret med 1300 m spaandvidde,
67 m fri hgjde midt i faget og 60,5 m ved tar-
nene.

Hamngebroen over Bosporus-stregdet er pro-
jekteret med 50 m fri hgide i et 1000 m hoved-
fag.
Et fordag til et kombineret bro-tunnelaniasg
over den engelske kanal forudsadter 70 m fri
hgjde for 441 m brofag.

Den frie gennemsglingshgide for sivel den
addre som den nye bro over Firth of Forth
e 47 m.

Haangebroen over Severn floden med 1000 m
spamndvidde har ca. 37 m fri hgide midt i faget
og ca. 34 m ved tarnene.

Hamngebroen over Tajo floden ved Lissabon
er udfert med 70 m fri hgjde.

Den nye haangebro, 'The Narrows bridge,
over indsglingen til New Yorks havn er udfart
med en maksima fri hgide p& 70 m og en
hgide p&d 66 m i 610 m bredde.



Spargsmalet om den frie gennemsejlingshgjde
i Dsterrenden, der i betamkningens kapitel X,
punkt 2, er henvist til ngjere provelse ved an-
losggets eventuelle gennemfearelse, ma afgeres
ud fra internationale hensyn. Af bilag 1 vil det
fremgd, at der stadig findes skibe med en sddan
mastehgjde, at en fri hgide pa henved ca. 68 m
vil vege ngdvendig, om end det ma antages, at
der kun vil vaae et fata af skibe, som ikke vil
kunne passere under en bro med 56 m fri hgjde.
Som det vil fremgd of foranstdende supplement
til betankningens bilag 28 er der da ogsa i de
senere ar udfert og projekteret en raskke bro-
anlagg med en fri hgide maksimalt ca. 70 m.
Arbgdsudvalget har under disse forhold ikke
anset en reduktion & den frie gennemssgjlings-
hgide 68 m over D.V. i Q@sterrenden for gen-
nemferlig.

Med hensyn til den frie gennemssjlingshgjde
i Vesterrenden bemaakes, a der ved de med
handelsministeriet og forsvarsministeriet forte
forhandlinger, jfr. bemagkningerne til afsnit
2.2.3, har veget enighed om, a den frie gen
nemsglingshgide ud fra hensynet til dansk sd-
lads ber vage 36 m over D.V., og a den i be-
taankningen omtalte reduktion til 25 m sdledes
ikke vil vaae acceptabel.

2.2.3. Bredde af gennemsejlingsbrofag.

Betamkning af 1960:

| @sterrenden har kommissionen, sdedes som tid-
Ilgere nea/nt, anset det for nmlvendlgt dds & hen-
%n til ladsen, dels for a opnd mindre vanddyb-

pillernes plads at tilvejebringe tre gennem-

I|n sbrofa medstorespaend der, nemI|g300
m 350 mog

| Vestcrrenden hvor Sgladgen under normale for-

hold uden minefare kan foregd over et bredere om-

rade, har kommissionen anst en Igsni nP uden

egentl i ?e gennemsej li ngsbr ofag for natur g
sk.), hvor den maksama

fne jde pa35 m e t|| sede, bar andrage mmdst
ca m. Neamest tllstﬂdendef gives Ilgeledes
en ca 135 m.

Fyn og Sprogrznﬁrlj1 fa noget mmdre spaendwdder
Der har inden for kommissonen vaget fremsa

fordag om tre brede gennemsglingshrofag som i
Qsie??mdm Merudglft%re;}]e herved Vil n% priser
pr. mg_ 1955 andrage ca. 90 mill. kr. Kommissonen

mener ikke, at dette belgb star i rimeligt forhold til
de opnaede fordele.

Der henvises til korrespondance og proto-
koller fra forhandlinger med handelsministeriet
og forsvarsministeriet, bilagene 2-8.

| Dsterrenden anser handelsministeriet det for

tilstraskkeligt med 2 gennemsglingsbrofag med
325 m spandvidde, adskilt ved et brofag med
300 & 325 m spandvidde, idet skibsfarten p&
regnes kanaliseret. Lasningen med et enkelt
gennemsgjlingsbrofag med 800 m spamdvidde
anser handelsministeriet for acceptabel, men
uden saalige besglingsmessige fordele. Sa
vaanskommandoen under forsvarsministeriet
anser lgsningen med et enkelt 800 m fag for
enskelig af hensyn til faren for pasgling af bro-
pillerne og radarnavigationen, men mener dog,
a den oprindeig foreddede gennemsglings
bredde pa 300 m vil vage tilstraskkelig for S
vaanets enheder. De ikke militsare myndigheder
under forsvarsministeriet, Sgkortarkivet, Fyr-
direktoratet og Lodsdirektoratet, anser begge
lesninger for acceptable, men mad dog ud fra
besgjlingsmasssige hensyn foretrakke @sningen
med et enkelt fag med 800 m spadvidde, dog
a en forskel i anlegsudgifterne métte spille en
veesentlig rolle ved valget. Fyrdirektoratet anser
det for muligt pa fuldt betryggende méide at
foretage den forngdne afmaakning af e sadant
fag for kanaliseret sgjlads.

Under de siledes foreliggende forhold har
arbgidsudvalget redegjort for begge lasninger
for gennemsglingsforholdene i @sterrenden.
Lasningen med et enkelt 800 m fag er omhand-
let i afsnit 7.

Der er enighed om, at 3 gennemsgjlingshrofag
med spandvidder 200 m vil veae tilstraskkelige
i Vesterrenden.

De af arbejdsudvalget foreddede placeringer
af gennemsglingsbrofagene i de to render er til-
tradt af forsvarsministeriet.

2.3. Stigningsforhold for vej og bane
over broen

2.3.1. Jernbanemaessige hensyn.

Betamnkning af 1960:

For jernbanernes vedkommende har statsbanerne
oplyst, at det med den udvikling, som i de senere &
har fundet sted inden for traskkraftomradet, vil
vaae naturligt at regne med, at landets hovedlinier

lgbet af en kortere arrakke vil blive drevet med
dlaelelektnske lokomativer. Anvendelsen af
stigning over broen pa 10 %o vil i A fad ikke med-
fere driftsmeessige ulemper, og sadanne vil heller
ikke opstd, hvis straskningen senere skulle blive elek-
trificeret. Hvad enten man regner med dieselelek-
triske lokomotiver eller elektrificering, vil de loko-
motiver, som man normalt vil anskaffe, tillade en
stigning over broen pé ca. 17 oo, n&r man vil tole-
rere en foregelse a karetiden i forhold til kere-
tiden ved 10 %00 stigning for persontogenes ved-
kommende pa 0,5 minutter og anvendelse af skyde-

en
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lokomotiver for de tunge godstogs vedkommende.
De eksisterende a%/ntog og motortog med Motor-
vogne som trakkraft for et begramset antal vogne
vil ligeledes kunne passere over broen med 17 %o
stigning med en foreget keretid pa 0,5 minutter.
De arlige udgifter til driften, afskrivningen o
vedligeholdelsen  af skydelokomotlverne andas ti
ikke at ville overstige ca. 0,5 mill. kr. sdv ved en
i fremtiden veesentlig forzget trafik.
Kommissionen har foretaget en undersegelse d,
hvilke besparelser i anlaggsudgifter der ville vaae
forbundet med anvendelsen af 17 %0 stigning i
stedet for 8 %0, sdledes som oprindelig forudsat, og
e kommet til, at besparelsen vil belgbe dg til ca
225 mill. kr. Det kan herefter skgnnes, at besparel-
sen ved 17 %o stigning i stedet for 10 %0 vil vaae
af sterrelsesordenen ca. 200 mill. kr., over for hvil-
ket belgb stér det foran angivne belgb 0,5 mill. kr.

pr. & - dler kﬁmtahseret ca 125 mill. kr. - til
drift m.v. a skydelokomativerne for de tunge gods-
tog.

Der har ved foranstdende udregninger alene vee
ret forudsat anvendt 17 %o stigning for broanlaggget
over @sterrenden, idet det belgb, som man yder-
ligere kan spare ved ogsa at anvende 17 %o over
Vesterrenden, vil vaae relativt ringe og ikke sta i
rimeligt forhold til forggede driftsmaessige og andre
ulemper ved den forggede stigning.

Anvendelsen af endnu sterre stigninger end de
17 %00 vil ved overgang til diesel- eller elektrisk
drift teknisk set vaare mulig, men kun pa bekostning
a foregede driftsmeessige ulemper og udgifter.

Ved en forggelse a stigningen ud over 17 %o
kan heller ikke opnas saalig store besparelser i an-
laggsudgifter, idet de til broanlzﬂ%(get over Vester-
renden stedende daamninger ikke kan fares langere
ud fra Fyln 031 Sgrog;a end a/arendeltll 35 ? fri
gennemsgjlingshgide og 8%o stigning, ligesom deam-
ningen ved Halsskov rev ikke kan fegres veesentlig
langere ud end svarende til 55 m fri gennemsg-
lingshgjde og 17 %/s stigning.

Kommissionen har under de sdledes foreliggende
forhold anset det for rigtigst at forudsadte en mak-
simal stigning for jernbanen over broen pd 17 %o.

| henhold til oplysning fra statsbanerne méa
det nu paregnes, at Statsbanerne pa det tids-
punkt, hvor en bro kan veae etableret, vil vaae
i bedddelse of et SA stort antal diesalelektriske
lokomotiver af typen MZ (3300 hk), at trafik-
ken vil kunne tilrettelasgges sdledes, a ogsa
tunge godstog kan passere en bro med 17 9/4
stigning uden brug a skydelokomotiv.

2.3.2. Vemassige hensyn.

Betamnkning af 1960:

Med den udformning & bioens tvagsnit, som
man har valgt, folger vejens laengdeprofil i hoved-
sagen banens med stl%nln g 17 %o0. Ved overgangene
mellem brofag med forskellig spaandvidde og der-
med forskellig dragerhgjde og ved landfagene bliver
det dog nedvendigt pd kortere strakninger at an-
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vende starre stigninger for vgen, indtil ca. 25 oo,
hvilket imidlertid ligger under den i ministeriet for
offentlige arbejders vejregler forudsatte hejeste nor-
malstigning pa motorveje (30 °/o0).

Den i kommissionsbetankningen forudsatte
udformning af broens tvaarsnit med vej og bane
liggende i hver sin etage er fortsat en mulig lgs-
ning uafhaengig &, at vejbanens bredde nu for-
udsettes noget sterre end i betankningen. Ved
valg af ensartet dragerhgjde eller ved en ud-
formning af broens tvaasnit sdledes, at ve og
bane lagges i samme hgjde, bortfalder ngad-
vendigheden af at anvende korte vejstragkninger
med stegrre stigning end pa jernbanesporene.
For anlasggene i land har det dog i enkelte til-
fadde vexet ngdvendigt at anvende stigninger
for vejen pa indtil 20 9/p9 Vejbroen over Qster-
renden, tegning nr. 18, er forudsat udfert med
en stigning for vejen pa 22 9/g

2.3.3. Broens langdeprofil.

Betaankning af 1960:

Med de foran angivne krav til gennemsglings-
brofag og stigningstorhold kommer man til et
langdeprofil for broanleegget i linie | som angivet
pa bilag 33. Med punkterede linier er angivet bro-
ens langdeprofil i tilfedde &, at den fri gennem-
sglingshgjde i Dsterrenden kan reduceres til 55 m.

2.4. Tvearsnit af broen
2.4.1. Jernbanemassige hensyn.

Betamkning af 1960:

En 18 km lang bro, der forbinder en dobbelt-
sporet jernban eJJa Sjadland (med flere tilsluttende
streekninger) med en dobbeltsporet jernbane Pa Fyn,
ma efter kommissionens opfattelse vaage forsynet
med to jernbanespor, og projekter, der kun forud-
sadter é jernbanespor, har ikke vaget undersegt.

Siden afgivelsen af kommissionsbetaankningen
er der ikke indtruffet forhold, som har ngd-
vendiggjort, at spergsmalet om det forngdne
sporantal blev taget op til fornyet overvejelse,
og arbejdsudvalget har derfor fortsat regnet med
to jernbanespor for den faste trafikforbindelse.

2.4.2. Vegmassige hensyn.

Betamnkning af 1960:

Med hensyn til vejen har en rakke forskelllge

muI| heder veget undersegt, dels hvad angér den-

eliggenhed i forhold til jernbanesporene, dels
hvad angar dens bredde.



2.4.2.1. Vebanens beliggenhed.

Betaenkning af 1960:

Med hensyn til beliggenheden i forhold til jern-
banesporene e der mulighed for enten at Lagpe
vglen i samme hgjde som jernbanesporene eller at
lagge ve og jernbane i hver sin hgjde.

Undersggelserne har vist, at der ikke vil vaze
gkonomiske fordele forbundet med Iasninger, der
forudsedter vg og bane liggende i samme hgjde,
nér veien som nedenfor angivet skal udferes med
mindst 4 vognbaner.

For en to-etages bro vil det vage rigtigst sivel af
gkonomiske som af tekniske grunde at laggge vejen
everst, og man kommer sdedes til en udformning
af broens tvaasnit som angivet pa bilag 34 og 35.

De senere ars udvikling inden for brobygnin-
gen, hvor brobaner af stdl i udstrakt grad ud-
nyttes som led i kasseformede, vridningsstive
bazrende konstruktioner, har medfert, at for-
delene ved anvendelse af to-etages broer fremfor
én-etages bliver reduceret, sledes at de to bro-
typer nu ma regnes praktisk taget jaevnbyrdige
i teknisk og gkonomisk henseende.

2.4.2.2. Tvaaprofil af vebanen.

Betamnkning af 1960:

For a veen pd et broanleeg af den laangde, der
her er tale om, ska have den nadvendige kapacitet,
ma dens tvaaprofil veae tilstrackkelig bredt til, at
en passende hgj kerehastighed kan holdes. En ve
med to vognbaner vil - sdv om den udstyres med
vigepladser for eventuelt havarerede automobiler -
ikke have tilstraskkelig kapacitet.

En vg med tre vognbaner vil, ndr trafikken er
intensiv i begge retnin%er samtidig, hvad den ma
forudsadtes at kunne blive, ikke have vaesentlig
starre kapacitet end en vg med to vognbaner. Vee
med tre vognbaner anses desuden for at rumme et
ikke ubetydeligt faremoment, navnli n&r man som
her ma regne med hurtiggéende trafik.

En firesporet vej, anlagt som motorvej, har en
kapacitet, der efter foreliggende erfaringer sadter
den i stand til at afvikle en degntrafik Pé op til
40.000 motorkeretgjsenheder pa tilfredsstillende og
forsvarlig made.

For storebadtsoverfarten ma det i henhold til de
i kapitel 11, afsnit 2, foretagne sken over den frem-
tidige trafikudvikling forudses, at den gennemsnit-
lige julidegntrafik nar op pa ca. 18.000 bilenheder
omkring 1980 ved fortsat faagedrift formentlig
omkring 27.000 bilenheder, hvis der til den tid er
dbnet en broforbindelse.

Herudover m& det tages i betragtning, at en
Storebadtsbro som nagmere omtalt I kapitel VIII
ma antages at ville overtage noget af Arhus-Ka-
lundborg og Gren&Hundested ruternes trafik samt
muligvis nogen tilbagefering til Store Badt af en del
af Radby-Femern rutens trafik, ligesom man ma
tage hensyn til mulighederne for en trafikforegelse
som felge af en eventuel @resundsbro.

Da det imidlertid trods dette ma antages, at en
firesporet motorvej over broen vil vage fuldt til-
straekkelig til trafikkens afvikling i en betragtelig
periode efter broens &bning, er kommissionen ndet
til den pa bilag 34 og 35 viste lgsning med to stk.
2-sporede karebaner, adskilt ved en midterrabat.

For knallerter og almindelige cykler - og for de
formentlig meget fa foge?amgere - forudsadtes an-
lagt en 3 m bred faadselsbane i hver side i hgjde
med jernbanesporene.

For at undgd ulemper fra holdende Seventuelt
havarerede) automobiler pa kerebanerne tilvejebrin-
ges der med passende mellemrum saglige holde-
pladser uden for kerebanerne.

Da man som anfert i kapitel 11, afsnit 2.2.2,,
ikke kan se bort fra, at biltrafikken over broen i
dennes levetid vil kunne overstige en 4-sporet mo-
torvejs kapacitet vaesentligt, har kommissionen anset
det for rigtigst, at der ved broens detailprojektering
te‘le?es passende hensyn til en eventuel senere udvi-
delse af vejbanerne.

Med den vagte udformning af broens tvaasnit
som to-etages bro vil det uden ssalig store mer-
udgifter vaae muligt at forberede en senere udvi-
delse a den 4-sporede kerebane med endnu to
vognbaner, ligesom det vil veae muligt at forberede
en eventuel inddragning og andring af de forud-
satte 3 m brede gang- og cykelstier til ekstra kare-
baner.

Det tilfgies, at de anferte kapacitetstal for 4-spo-
ret profil angiver tilladeligt trafikvolumen, der i
kortere perioder kan overskrides, ligesom man ved
fastsadtelse af minimumshastighed pa det 4-sporede
Erofil_til f.eks. 60-65 km/time kan gge veens

apacitet.

Ud fra udredningen i bilag 13 til kapitel 111
i naavaende redegerelse ma det antages, at
afgiftsfrie broer med 4 hhv. 6 vognbaner pa
rimelig méde (serviceniveau D) vil kunne klare
trafikken indtil & ca. 1983 henholdsvis & ca
1997. Afgiftsbelagte broer med overfersdsafgift
som hidtil vil kunne klare trafikken i en noget
laangere periode end de efgiftsfrie, en bro med
4 vognbaner sdledes indtil & 2005 og en bro
med 6 vognbaner i en endnu laangere arraekke,
ved en noget usikker ekstrapolation méaske indtil
&r ca. 2030. Det ma dog ved disse tidsangivelser
erindres, a mindre andringer i det grundlag,
hvorpa angivelserne hviler, vil kunne medfere
vasentlige aandringer af angivelserne.

Da den faste trafikforbindelse nagpe vil kun-
ne péregnes fuldfert fer til & ca 1980, vil en
afgiftsfri bro med 4 hhv. 6 vognbaner sdledes
maksimalt kun vage tilstrakkelig i 3 hhv. 17
ar, medens en afgiftsbelagt bro maksimalt vil
vage tilstrakkelig i 25 hhv. ca. 50 &r.

Besparelsen ved en broforbindelse med 4
vognbaner og 2 jernbanespor i stedet for 6
vognbaner og 2 jernbanespor ma antages at be-
lgbe 9g tit ca. 240 mill. kr.
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En successiv udfgrelse af den i afsnit 5.1 om-
handlede broforbindelse med 6 vognbaner og 2
jernbanespor sdledes at der i farste omgang kun
udfgres de arbejder, der er forngdne for tilveje-
bringelse af 4 vognbaner og 2 jernbanespor un-
der passende hensyntagen til den senere tilbyg-
ning af 2 vognbaner, vil medfgre en reduktion
af udgifterne i ferste omgang pa ca. 140 mill,
kr. Den senere tilbygning af de 2 vognbaner
ma imidlertid péaregnes at koste ca. 200 mill,
kr., slledes at den rent anlaegsmaessige merudgift
ved den successive udbygning vil belgbe sig til
ca. 60 mill. kr. Den senere tilbygning af de
to vognbaner vil i gvrigt veere forbundet med
visse midlertidige ulemper for vejtrafikken over
broerne.

En udformning af vejbanen med henblik pa
muligheden for skiftevis benyttelse af 4 vogn-
baner ud af i at 6 for den ene fardselsretning
og de resterende 2 for den modsatte trafik, alt
efter trafikmaengderne, eller anvendelse af i alt
5 eller 7 vognbaner, hvoraf 3 hhv. 4 for den
ene faerdselsretning og de resterende 2 hhv. 3
for den modsatte trafik, har varet overvejet.
Ingen af disse ordninger vil vare gennemfarlige
ved tunnelanlag, og de vil alle udelukke anven-
delsen af broanleeg med vej og bane liggende i
samme hgjde (enetages broer) ligesom anven-
delsen af autoveern mellem modsatte feerdsels-
retninger vil vaere udelukket med heraf fglgende
forringelse af den feerdselsmasssige sikkerhed.

Ordningen med skiftevis benyttelse af 4 vogn-
baner ud af i alt 6 vil medfgre en formindskelse
af den samlede vejbanebredde (brobredden) med
2,25 m og en heraf falgende mindre gkonomisk
besparelse. De foran angivne 'levetider' for den
6-sporede vej med midterrabat og autoveern kan
kun péregnes forgget i ringe grad.

Forggelsen af vognbaneantallet fra 4 til 5
eller fra 6 til 7 pa bekostning af midterrabatten
med tilhgrende autoveern vil ngdvendiggere en
forggelse af vejbanebredden (brobredden) med
10 m og en foraggelse af den bevegelige vej-
belastning med henholdsvis ca. 30 og ca. 20 %
med heraf fglgende forggelse af anlasgsudgif-
terne. Levetiderne for de 5-sporede og 7-sporede
veje vil veere lidt leengere end for de 4-sporede
0g 6-sporede.

Motorvejene over Sjadland og Fyn udfgres
med henblik pé& en eventuel fremtidig udvidelse
af vognbaneantallet fra 4 til 6. For vognbane-
antallet pa en fast forbindelse er det dog af be-
tydning, at det ma péregnes, at en del af tra-
fikken over forbindelsen tilfgres umiddelbart
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ved landingerne pa Sjadland og Fyn, altsd uden
om motorvejsstrakningerne.

Under de sdledes foreliggende forhold har
arbejdsudvalget fundet det rigtigst som basis for
projekter og overslag at regne med et normalt
6-sporet vejanlaey. N&r udformningen af den
faste trafikforbindelse, jfr. afsnit 5, pa dette
grundlag har fundet sted, vil de i faerdselsmaessig
og gkonomisk henseende mindre tungtvejende
spargsmal om muligheden for variabel kapacitet
for vejens to faerdselsretninger og om mulig-
heden for en udvidelse af vognbaneantallet fra
6 til 7 kunne tages op til overvejelse.

Som det vil fremga af bilag 9, vejdirektoratets
redegerelse af 6/5 1968, kan det gennemsnitlige
antal af nedbrudte vogne pr. dggn pa den ca
20 km lange strakning over badtet i arene 1980
og 2000 belgbe sig til falgende:

Afgiftshelagt bro: 14 og 26.
Afgiftsfri  bro: 26 og 50.

Den i betaenkningen foresldede tilvejebrin-
gelse af spredt liggende holdepladser for de
havarerede automobiler er under disse forhold
forladt til fordel for en ordning med gennem-
géende ngdspor med 2,0 m bredde, adskilt fra
nermeste vognbane ved en 50 cm bred kant-
bane. De spredtliggende holdepladser er i gvrigt
uheldige i broteknisk henseende og mindre an-
vendelige end gennemgdende ngdspor under
udferelse af vedligeholdelsesarbejder pa broen
og opsyn med denne. | tilfadde af ulykker vil
ngdsporene i gvrigt vaere af betydning som ad-
gangsvej til ulykkesstedet.

For knallertkgrere, cyklister og fodgaengere
forudsatte beteenkningen, at der skulle tilveje-
bringes 2 stk. 3,0 m brede faerdselshaner. Det
samlede antal cykler og knallerter, der er over-
fart med jernbanefaergerne over Store Badt, har
i de senere & varieret som felger:

1957/58 50.134 1961/62 22.489 1965/66 7.549
1958/59 40.927 1962/63 15.578 1966/67 7.402
1959/60 36.265 1963/64 13.665
1960/61 30.029 1964/65 10.146

Antallene fordeler sig nogenlunde ligeligt pa
alm. cykler og knallerter.

Under hensyntagen til det lille antal cyklister
og knallartkgrere og det formentlig ligeledes
lille antal fodgeengere er der ikke regnet med
serlige feerdselsbaner for disse trafikanter, og
de ma derfor henvises til transport med auto-
mobiler eller jernbane.



2.5. Tildutninger i land for broanlasgget
i linie |
Betamnkning af 1960:

Kommissionen har ikke anset det for ngdvendigt
a foretage detaljerede undersegelser &, hvorledes
et broanlzeg i den foresldede linie | kunne tilsluttes
eksisterende vej- og baneanlegg i land, men har i
overdagene afsat et skansmaessigt belgb pa ca. 25
mill. kr. for disse tilslutninger.

Sdvel pd Sadlandssiden som pa Fynssiden vil
vegen over broen kunne tilsluttes de motorveje, der
nu er tilvegjebragt som adgang til de nye havne ved
Halsskov og Knudshoved.

Cykelstierne (fortovene) over broen vil kunne
gguttes det almindelige veinet pa begge sider af

tet

Spergsmélet om, hvorvidt der skal opkreeves &-
gifter for passage over broen, vil f& betydning for
den detaljerede udformning a vetilslutningerne.

For jernbanen vil det blive nedvendigt at bygge
nye stationer, antagelig i narheden af Tarnborg pa
Sjadland og i »Svanedammen« gst for Nyborg.

En sikring af de forngdne arealer til tilslut-
tende vej- og baneanlaay og nye stationer m.v.
ma anses for nedvendig. Arbejdsudvalget har
derfor foretaget en skitsemaessig projektering af
disse anleeg og udarbejdet overslag over udgif-
terne. Der henvises til den kortfattede beskri-
velse med tilhgrende oversigtsplaner i afsnit 5
og til den mere detaljerede redeggarelse og detail-
planerne i aktstykke nr. 7.

2.6. Andret beliggenhed af gennemsejlings-
brofagene med stor fri hgjde

Betamnkning af 1960:

| 1936, da broanlamyget sidst var pa tale, blev det
foresldet at tilvejebringe et somligt loftefag i det
midterste gennemsgjlingsbrofag for en i gvrigt 55m
hg bro. En sidan lgsning ma imidlertid anses for

elukket, alene af den grund, at skibe ikke i rum
sz kan avente et bevaeligt brofags oplukning.
Kommissionen har foretaget en undersogelse &, om
man med gkonomisk fordel kunne andre broens
laangdegprofil saleda a skibe med den unormalt
store mastehgjde pa indtil 67 m blev henvigt til et
andet sgjllgb end Dsterrenden. Det har herunder
vaget undersggt, om man med fordel kunne lagge
et enkelt brofag med 67 m fri hgjde ind over en
gennem Sprogg estrev gravet rende med 14 m
vanddybde, og det har endvidere vesret undersgot,
om man kunne forlaggge sgladsen med hgjmastede
skibe vest om Sprogg, |det er i dette tllfadde métte
foretages en oprensning af grundene sydvest for
Sprogg til mindst 14 m dybde.

Disse andringer har imidlertid vist sg ikke at
medfgre gkonomiske fordele, og forslagene har i
henseende til forholdene for sgladsen vist Sg a
\(/laere Ia)\ngt ringere end det pa bilag 33 viste forslag

inie 1).

De her bergrte lgsninger er nu s meget min-
dre aktuelle, som man allerede nu i givet fad
métte regne med omfattende udgravninger for
sejllgbene til kote —16,0 m, jfr. bilag 10.

2.7. Belastningsforudsaetninger for broanlssg

Angdende belastningernes starrelse henvises
til bilag 4 i aktstykke nr. 1.

Vebelastningerne er identiske med de belast-
ninger, der er foreskrevet for den nye vebro
over Lillebadt. For spandvidder over ca. 30 m
er disse belastninger vessentlig mindre end de
belastninger, som har vaget anvendt ved kom-
missionens broanlagy. Belastningerne svarer ret
nea til svenske og tyske forskrifter, for spaand-
vidder over ca. 60 m er de tyske belastninger
dog noget sterre. Belastningerne er i gvrigt fast-
sat sledes, at samvanlige tunge transporter med
aksaltryk indtil ca. 20 t og totalvagt 70-75 t
vil kunne overfares uden salige restriktioner
for den samtidige normale trafik. Endnu tungere
transporter vil kunne overfares med passende
restriktioner for den evrige faadsd pa broen.
Ved de kombinerede broer med fadles hoved-
konstruktion for vg og bane siller forholdene
dg i denne henseende lidt gunstigere end ved
de rene vejbroer. De i tyske industriegne fore-
kommende meget tunge vejtransporter vil nagope
kunne overfares. Ved fastsadtelsen o vebelast-
ningerne er der taget hensyn til bestemmelserne
i judtitsministeriets cirkulare af 29. september
1961, hvorefter totalvaagten, hhv. det maksmale
aksdtryk for tunge lastvogne er fastsat til 32 t
hhv. 10 t. En forggelse af disse vaate f.eks. til
40 t hhv. 13 t vil vaze tilladelig uden sandring
a belastningsforskrifterne, men gramsen for de
restriktionsfri seartransporter ma i sa fald mulig-
vis andres til ca. 66—70 t totalvagt.

Jernbanebel astningen. Det foreskrevne belast-
ningstog svarer, med en enket korrektion, me-
get nag til det af UIC i 1964 foreddede inter-
nationale belastningstog og endvidere til stats-
banernes belastningstog | 1939. For belastning
pato spor samtidig er foreskrevet en vis reduk-
tion af belastningen pad andet spor. Med den
foreskrevne belastning vil overfering af inditil
ca 400 t tunge saatransporter over Storebadt
vage mulig. Kommissionens brofordag var be-
regnet for belastningstog | 1939. Den nuvagen-
de Lillebadtsbro er beregnet for statshanernes
belastningstog | 1926, der er lidt lettere end
belastningstoget 1 1939. | begge tilfadde er der
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ikke regnet med nogen reduktion for belastning
af to spor samtidig.

For broanlegggenes piller er foreskrevet en
eftervisning a <abiliteten og a sikkerheden
mod glidning ved visse skibssted. Starrelsen &f
dise er fagtsat pa grundlag af svenske under-
sagelser foretaget i forbindelse med projekterin-
gen & broanlagggene over @resund. Pillerne for
gennemsgjlingsbrofagene beregnes for et skibs-
sted pa 15.000 t i Dsterrenden og 10.000 t i
Vesterrenden. Pillerne for de tilstadende brofag
beregnes for noget mindre skibssted, ned til
4000 t afhengig af vanddybden. Kommissions-
betamkningens bropiller var ikke gennemregnet
for skibssted, men dimensionerne & pillerne
var fastlagt sdledes, at de ville kunne optage
skibssted af nu foreskrevet sterrelse.

2.8. Udnyttelse af den faste trafikforbindelse
for overfering af olie- og gasledninger

Over for arbegjdsudvalget har rederiet A. P.
Mgller som repreesentant for bevillingshaverne
til efterforskning og indvinding af kulbrinter

mv. i Danmarks undergrund rejst spergsmd
om mulighederne for anvendelse af den faste
trefikforbindelse for overfering af olie- og/eller
gadedninger over Store Badt.

Spergsmélet om tilladeligheden heraf ud fra
sikkerhedsmaessige synspunkter har veaet fore-
lagt justitsministeriet til udtalelse. Som det vil
fremgad af svarskrivelse af 25/1 1968, hilag 11,
neger justitsministeriet betamkelighed ved over-
faringen af ledningerne, men har endnu ikke
afduttet sine overvejelser. Justitsministeriet hen-
leder opmegksomheden pd, at spergsmdet om
overferingen af ledningerne eventudt vil kunne
gares til genstand for behandling i et udvalg,
der of ministeriet for offentlige arbgder agtes
nedsat til behandling af spergsmd i forbindelse
med eventud indvinding af olie eler gasi Dan-
marks undergrund.

Rederiet A. P. Mdller er underrettet ved gen-
part af justitsministeriets skrivelse og henvist til
til dn tid at rejse sagen over for det of justits-
ministeriet neaynte udvalg, sdedes at Spargs
malet om omhandlede ledningers fremfering i
det mindste udskydes, indtil en stillingtagen fra
dette udvalg foreligger.

3. Andre projekter

3.1. Kanalprojektet

Betamkning af 1960:

For helt a& komme uden om spergsmdet ved-
rerende den frie gennemsgjlingshgide har man end-
videre undersagt muligheden af at kombinere broer
over henholdsvis gstre og vestre rende med en tun-
nel under en gravet skibsfartsrende gennem Sproge
ostrev. Forslaget, der er angivet pa bilag 36, vil i
den viste udformning kunne gennemfgres for et
belgb af ca. 1.500 mill. kr. med priser pr. mgj 1955.
Som det vil fremga af planen, vil @sterrenden med
de forudsatte stigningsforhold blive spearet for ale
skibe med mastehgjder over ca. 185 m. Dette med-
ferer anduvning af og sglads gennem en lang, ret
smal rende for et meget stort antal skibe med heraf
felgende nadvendige foranstaltninger af regulerende
og assisterende art.

En amndring af stigningsforholdene pa strasknin-
gen fra jernbanetunnelens estlige munding til gen-
nemsgjlingsbrofagene, sdledes at der i stedet for
1255 og 8 %0 anvendes 17 %o stigning, vil medfere
en foragelse af gennemsglingshgjden til ca. 35 m
og dermed en formindskelse & antallet af skibe
gennem kanalen, men samtidig medfare, at der skal
anvendes skydelokomotiver for de tunge godstog og
nogen foregelse af anlagysudgifterne. Selv med disse
andringer stér forslaget dog i sgfartsmassig hen-
seende tilbage for broforslaget pa bilag 33, idet det
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bliver de store skibe, der m& henvises til at benytte
kanalen med dens begramsede vanddybde og van-
skelige besgjlingsforhold.

Et sddant projekt er formentlig ikke gennem-
ferligt, jfr. det i afsnit 3.7, omhandlede fordag
til forlagning af hovedsellgbet til Vesterrenden.

3.2. Mulighederne for anvendelse af en
haengebro over Jsterrenden

Betamkning af 1960:

Som tidligere naavnt andrager den maksimale
vanddybde ca. 45 m ved de to strampiller for gen-
nemsg lingsbrofagene over @sterrenden, ndr spaand-
vidderne udfgres med 300 m. 350 m og 300 m, og
bygningen af disse to piller ma anses for at vaae
en meget vanskelig opgave. En forggelse af bro-
fagenes spandvidde vil kunne medfare en nedssd-
telse a den neavnte maksimale vanddybde, men
skal nedsadtelsen vage af betydning, ma man an-
vende spamdvidder pa f.eks.”450 m, 900 m og
450 m, og sadanne spamdvidder forudsadter, at der
anvendes en hamngebro i stedet for en gerberdrager-



konstruktion. Vanddybderne pé pillernes plads ville
da kunne reduceres til ca. 35 m, d.v.s. omtrent som
for Lillebadtsbroen, men merudgiften til broover-
bygningen som fadge & de forpgede spandvidder
og til forankringspiller for hamngebroen vil vaae
meget betydelige | sammenligning med besparel-
serne ved den reducerede vanddybde for de to
strgmpiller, sdledes at anvendelsen”af en haangebro
ma anses for ugkonomisk.

Hvis der kun var tale om etablering af en ren
veibro, jfr. naamere afsnit 3.4., ma det antages, at
mulighederne for a bygge broen som haangebro
gges, men vanskelighederne ved forankring af bro-
ens kabler vil fremdeles nagpe gare det gkonomisk
forsvarligt at anvende denne konstruktion.

Under henvisning til a anvendelsen a en
hangebro over Qsterrenden nu ma tillaggges
sterre aktualitet end tidligere, er spgrgsmalet
herom i et nyt afsnit 7 taget op til neamere
undersegelse. Spergsmalet om anvendelse af en
vejbro i forbindelse med en jernbanetunnel un-
der @sterrenden har ikke vegret underseggt af
kommissionen, men e nu taget op til over-
vegdse, jfr. afsnittene 5.3 og 5.6.

3.3. Broanlegg alene over Vesterrenden

Betamkning af 1960:

Med hensyn til mulighederne for udferelse af
broanlagyget 1 to etaper, sdledes at man efter tilvge-
bringelsen af en bro over Vesterrenden udnytter
dette anlagg i forbindelse med en faageforbindelse
mellem Sprogg og Halsskov, indtil broen over
Dsterrenden er udfert, henvises til dette kapitels
asnit 4.2., hvor der bl.a. er redegjort for ferge-
materiellets kapacitetsforggelse pa den kortere strak-
ning.

Ved a ngies med at tilvegebringe et broanlagy
alene over Vesterrenden (Va Storebadtsbro) i for-
bindelse med en faagehavn ved Sprogg estrev vil
man kunne bevare fuldstendig fri gennemsgjling
for skibe med sdv den alerstarste mastehgjde, sx
ledes at der ikke skulle vaae nogen mulighed for
protest fra den internationale skibsfart. Man vil
dernasst undga bygning af en bro i s stor en hgjde
som 55 eller 67 m og med store spandvidder, lige-
som fundering af piller pa meget dybt vand undgas.

Ved en sédan Igsning undgar man imidlertid ikke
ventetider og kedannelser - der dog vil kunne mod-
virkes gennem et pladsbestillingssystem - for auto-
mobilisterne ved spidshelastninger afhaengig &, hvor
stor faargekapacitet der ssdtes ind, og man opnar
ikke sikkerhed over for en isvinters ulemper, sdv
om disse vil blive formindskede i sammenligning
med de nuvagende forhold som falge af eliminerin-
gen o isvanskelighederne i Nyborg fjord og ved
Knudshoved. Endvidere opnar man en driftsbespa
relse ved faagetrafikken og en tidsbesparelse for
de regjsende.

Det skal dog fremhazeves, at de store fearger, der
er anskaffet til Halsskov-Knudshoved overfarten,

ikke vil give nogen absolut gkonomisk drift, nar de
skal anvendes pa den kortere rute Halsskov-Sprogga.

Hvis man gennemfgrer etableringen af en fast
forbindelse over @resund forinden anlaggget af en
bro over Dsterrenden, vil fargerne fra Helsinger-
Hilsingborg overfarten derimod vage velegnede pa
den 8 km lange rute mellem Sprogg og Korsgr.

Anlagsudgifterne vil for den her omhandlede
ordning belgbe sig til ca. 375 mill. kr. for en ren
vejbro og ca. 625 mill. kr. for en kombineret vej-
og jernbanebro, herved i begge tilfedde forudsat en
fri gennemsslingshgjde pd 35 m i Vesterrenden.

Spergsmdet om kun a anleggge en ‘'halv
Storebadtshro' (over Vesterrenden) har ikke vae
ret taget op til yderligere undersggelse, men ud-
farelsen & e broanlagy over Vesterrenden som
forste etape for en broforbindelse er behandlet
i afsnit 4.2.

3.4. Broanlegg alene for vejtrafik

Betamkning a 1960:

Den naturligste og hilligste brolinie for et bro-
anlagg dene for vetrafik over badtet ville i givet
fad vaxe den samme linie | som for den kombi-
nerede bro.

P& bilag 41 er angivet et langdeprofil og tvea-
profiler for et sadant broanlagy. De frie gennem-
sglingshgjder og fagvidderne for gennemsejlings
fagene over @sterrenden er som for den kombine-
rede bro; derimod er fagvidderne for gennemsgj-
lingsfagene over Vesterrenden noget sterre under
hensyntagen til, at den valgte brokonstruktion tvin-
ger hovedparten af sejladsen til at benytte de tre
midterste brofag i modsagning til forholdene ved
den kombinerede bro.

De samlede udgifter til broanleegget i den pa
bilag 41 angivne udformning, inklusive tilslutnin-
ger 1 land, er med priser af maj 1955 opgjort til
ca. 750 mill. kr.

Det m& dog hertil bemaakes, at et broanlesg
alene for vejtrafik alerede ved dets eventuelle eta
blering ma forudses at f& en betydelig sterre vej-
trafik end den kombinerede bro, idet en betyddi
del of jernbanernes trafik ma antages overfert ti
vejbroen. Den pa bilag 41 viste 4-sporede vejbane
ma i givet fad andres til 6-sporet, og udgifts-
belgbet, 750 mill. kr., md paregnes foreget med
5-10 9%/ til 825 mill. kr.

Safremt dette projekt vedges, ma man dog ud
over investeringerne til sedve bro anlagget tage
hensyn til de med opretholdelsen af jernbanedrif-
ten forbundne udgifter, der som angivet i kap. V,
afsnit 3.1, tegner dg for den overvgiende del af
fargefartens  udgifter.

Kommissionen har ikke i den hidtidige trafik-
udvikling fundet grundlag for en naamere under-
segelse af de trafikale og gkonomiske konsekven-
ser of en sadan lgsning, der i evrigt falder uden
for kommissoriets rammer.

| afsnit 5.3 med tilherende underafsnit er
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givet en redegerelse for en lagsning, hvorefter
vegien er forudsat overfart pa bro og jernbanen
i tunnel. Medens vebro-linien | Dsterrenden er
sammenfaldende med brolinie I, er der i Vester-
renden forudsat en nordligere liggende linig,
der medfgrer 2,7 km kortere vejlaangde, men
som vil vage ca. 110 mill. kr. dyrere end den
gydlige brolinie som fdge & sterre brolaagde.
De samlede udgifter dene til den 6-sporede
vejforbindelse vil dille sg som fager:

Broanlagg over @sterrenden . 900 mill. kr.
Broanlagy over Vesterrenden

i nordlig linie . ... .. . 955 mill. kr.
Tilduttende veanlagg i land .... 25 mill. kr.
Diverse udgifter . . .. . .. ... . 20 mill. kr.

Samlet udgift 1900 mill. kr.

Ved sydlig liniefaring over Vesterrenden bli-
ver de samlede udgifter til veiforbindelsen 1790
mill. kr.

Der henvises i gvrigt til den mere udferlige
redegarelse for broanlaggget i afsnit 5.3 og til
afsnit 7 vedrarende muligheden for anvendelse
af en hamgebro over Jsterrenden.

Som ogsd anfert i betakningen ma det an-
tages, a en fast forbindelse aene for vetrafik
alerede ved dens eventuelle etablering vil fa en
betydelig starre vetrafik end en vglbro som led
i en kombineret bro. De i afsnit 2.4.2.2 angivhe
maksimale varighedstider for en bro med 6
vognbaner, 17 a for en afgiftsfri og 50 & for
en afgiftsbelagt bro, ma derfor for en fast for-
bindelse for vejtrafik, men uden jernbanetrafik,
paregnes reducerede, ligesom en udvidelse af
motorvejene over Sadland og Fyn fra 4 til 6
vognbaner ma péregnes at blive aktuel pa et
tidligere tidspunkt end ved en kombineret for-
bindelse.

3.5. Tunnelanlaagy under Store Badt

3.5.1. Liniefaring.

Betamkning af 1960:

De tilstedevagrende vanddybder i Store Badt ude-
|ukker pa forhand en egentlig tunnelering efter den
klassiske »Skjoldmetode«, og man kan ikke opna
sikkerhed mod, a man under arbejdets udferelse
steder pa staarkt vandferende jordlag, der vil stand-
se den videre tunnelering eller gare anlagyget uover-
kommelig dyrt.

Et sddant risikomoment er ikke forbundet med
en anden kendt arbejdsmetode, hvorefter tunnelen
udferes of korte tunnelstykker, fremstillet i terdok
eller pa bedding og sglet ud og sanket pa plads i
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forud gravede render i havbunden (eventuelt - men
mindre sikkert - udlagt pa lave deamninger, forud
opfyldt over den dybeste straekning af havbunden).

Denne arbejdsmetode ger det sdledes gnskeligt,
a tunnellinien laggges i et omréde af badtet med
mindst mulig vanddybde, dvs i et omrdde langt
nord for linien Korsgr-Nyborg, med heraf f
gende vanskeligheder og forggede udgifter ved t||-
slutnmg til eksisterende baner og hovedveje.

Pa b||£ 32 er angivet to tunnellinier A og B,

begge med maksimal vanddybde ca. 30 m. Medens
linie B tillader en tildutning til Vestbanen ved Sa
gese og til banelinien Nyborg-Odense ved Hjulby,
vil det for linie A formentlig veae nedvendigt at
regne med nye dobbeltsporede banelinier fra Ros-
kilde (Lejre) til Reersg og fra Stavreshoved til
Odense. Linie B tillader relativt billige tilslutninger
til hovedvgl A 1 og til patakte fremtidige motor-
veie, medens linie A vil ngdvendiggere hidtil ikke
forudsatte liniefgringer for motorvelene. Uafhaagig
heraf vil linie A dog give det hilligste samlede an-
lagg som falge af ca. 6 km kortere tunnelleangde, og
Id_er_ regnes derfor i det felgende med denne runnel-
inie.

De i kommissionsbetaankningens afsnit 3.5.2,
35.3.1 og 3.5.3.2 omhandlede tunneler forud-
sadter dle en liniefaring efter linie A pa beteank-
ningens hilag 32. Den samlede tunnelleangde for
hver a disse tunneler bliver ca. 18 km. Nar
bortses fra den i afsnit 3.6 omhandlede kombi-
nationdasning mellem et broanlagg for vg og
bane over Vesterrenden med et tunnelanlag for
veg og bane under Jsterrenden har kommissio-
nen ikke beskedtiget Sg med tunnelanlasg med
liniefering gdende over Sprogg, hverken for
svel vej+-bane, dene for vg dler dene for
bane og g heller med tunnelfarrgeanliagy géende
over Sprogg.

Som det vil fremgd of afsnittene 5.2, 5.3 og
54 vil man imidlertid ved en liniefaring over
Sproge f& en samlet langde o de to separate
tunnelstraskninger under de to render pa ca
11 km mod fearneevnte ca. 18 km ved linie-
faringen uden om Sproge. Liniefgringen over
Sproge medferer sdledes relativt betyddig bil-
ligere tunnelanlesy end péregnet af kommissio-
nen. Den i betamkningens afsnit 3.6 forudsatte
liniefaring for en tunnel under Jsterrenden er
andret til en i visee henseender gunstigere,
lidt nordligere beliggende linie. Den maksmale
vanddybde i denne linie andrager ca. 50 m
mod 57 m i kommissionens linie over Sproga
og mod ca. 30 m ved linie A. Bygningen af
tunneler pa store vanddybder er sdvsagt for-
bundet med visse vanskeligheder, men med den
stadigt forbedrede teknik ma det anses for mu-
ligt a overvinde disse. Merudgiften ved for-



ggelse af vanddybden fra 30 til 50 m vil vere
underordnet i sammenligning med besparelsen
ved den kortere tunnellaengde.

3.5.2.

Betaankning af 1960:

Tilveebringelse af et tunnelanlagy for vejtrafik i
linie A med samme kapacitet som forudsat for bro-
anleegget ma pa forhdnd synes udelukket dels pa
grund af de b dellé;e anlasgsudgifter (antagelig 3
a 4.000 mill. s p& grund af de meget store
udgifter til drlften af ventilationsanlagg.

Tunnel for vejtrafik.

Spargsmalet om en separat vejtunnel har
ikke vazret genstand for yderligere undersggel-
ser, idet et sddant anleay fremdeles ikke anses
for at kunne blive aktuelt.

3.5.3.

Betaenkning af 1960:

Tilvejebr eo(};else af et tunnelanleey for jernbane-
trafik — med elektrisk traskkraft — og i forbindelse
hermed transport af automobiler i mllg %'ernbaneL
vogne - sakaldte tunnelfeager - har derfor vamet
overveet af udvalget.

Tunnel for jernbanetrafik.

3.5.3.1. Enkeltsporet tunnel.

Betaankning af 1960:

Gennem en enkeltsporet tunnel vil det vaare ned-
vendigt, at togene karer skiftevis i grupper i de to
kﬂrslesretnlnger k|det manaf kurlw herved vfil kunne
opna en rimelig kapacitet af anlagyget. En foretagen
undersggelse har ?/{IJSt at man meg rimelige tidsaf-
stande mellem de enkelte tog i grupperne og mellem
disse indbyrdes og med rimelig maksimal kersels-
hastighed ved 4 henholdsvis 6 tog i de enkelte grup-
per far en tidsafstand mellem de enkelte grupper i
samme kerselsretning pd 60 henholdsvis' 72 mi-
nutter. Med 75 automobiler pr. tog, hvilket ma
anses for at vage maksimum, blandt andet for ikke
at f& at for lange lasse- og temmetider, kommer
man siledes til en maksmumskapautet pa hen-
holdsvis 75X4 = 300 og 6X75X60:72 = 375 auto-
mabiler pr. time og retning for henholdsvis 4 og 6
to g? i grupperne. Da antallet af perronspor og an-

alet o jernbanevogne vokser med 50 %o ved at
have 6 tog i grupperne i stedet for 4, ligesom den
gennemsnitlige »overfartstid« (ventetld + leessetid
+ keretid + temmetid) vokser fra ca. 55 minutter
til ca. 67 minutter, bar man nagpe regne med starre
kapacitet for den enkeltsporede tunnel end ca. 300
automobiler pr. time og retning, nér tunnelen ud-
nyttes alene for overfering af automobiler. Da den
maksimale tilstremning til fergelejerne ved spids-
belastnng;er dlerede nu overstiger dette antal, vil
den enkeltsporede tunnel sdledes ikke pa tldspunk-
tet for dens eventuelle fuldferelse alene - uden gan-

ske uantagelige kedannelser (eventuelt modificeret
af et pladsbestillingssystem) og ventetider - kunne
klare overfarslen af automobilerne, men en stor del
af faargetransporten ma fortsat opretholdes. Da den
enkeltsporede tunnel kun i nattetimerne vil kunne
nyttsac?rara til overfering f.eks. a godsvogne, vil

ant anlegg ikke have nogen starre in flydelse
p& jernbanefeggedriften. En successv tilvejebrin-
gelse af to tunnelrer, hvert med plads til é jern-
banespor, vil ikke vaae nogen gkonomisk rigtig
fremgangsméde, idet man ved samtidig tilvejebrin-
gelse af to rer i stedet for den successive tilveje-
bringelse af to enkeltrer vil kunne spare meget
betqulellge belghb, uden at byggetiden foreges vee
sentligt.

Et enkeltsporet tunnelfargeanlasy eller suc-
cessiv tilvejebringelse af to tunneler, hvert med
ét spor, anses fortsat for udelukket.

3.5.3.2. Tosporet tunnel.

Betaankning af 1960:

For et tunnelanlagg med to rar (2 spor) vil kapa-
citeten med 3 minutter mellem togene og 50 hen-
holdsvis 75 automobiler pr. tog blive henholdsvis
20X50=1000 eller 20X75=1500 automobiler pr.
time og retning, svarende til 10.000 henholdsvis
15.000 automobiler i degnet og et arligt antal over-
farte automobiler pa ca 13 henholdsvis ca 2,0
mill, i hver retning, hvilket er noget mere, end man
regner med i 1980 (2,4 mill. i begge retninger til-
sammen).

En dobbeltsporet tunnel vil muligvis siledes ogsa
kunne bestride jernbanetransporten, men anlasggets
kapacitet m& i s fad péregnes fuldt udnyttet i
1980. Da man ikke vil kunne anvende damp- eller
dieselelektriske lokomotiver i tunnelen, vil dennes
udnyttelse for den amindelige jernbanetraflk dog
vege betinget af en elektrificering af landets hoved-
baner eller forbundet med de ulemper i driftsmeessig
henseende, der fager med en udskiftning af loko-
motiver for passage gennem tunnelen.

»Overfartstlden« udregnet som foran, vil belgbe

g til 35 minutter, i hvilken tid automobilisterne
aPholde 9 i dler ved deres vogne, hovedpar-
tiden inde i de lukkede jernbanevogne.

Anlaegsudglfterne til tunnelen, til stationer, t#il-
sluttende vej- og baneanlagg og til rullende materiel
m.v., alt i den udbygning, som vil veare nfadvendl?
for traﬁkken i 1980, ma antages at belgbe sig ti
1500 & 1600 mill, kr og anlaqzjgets kapacitet ma
som fer naevnt, par nes fuldt u nyttet 1 1980, s&
ledes a man til den tid bliver stillet over for Spergs-
malet om en udvidelse af anlaggyget.

Heroverfor stér anlesgsudgifterne til et broanlasy
ca. 1200 & 1300 mill. kr., jfr. senere, med en kapa-
citet for automobilernes vedkommende pa 40.000
pr. degn med muligheder for udbygning til en
6-sporet vej, jfr. dette kapitels afsnit 2422 +
kapaciteten a en dobbeltsporet bane uden trafik
med automobiltog.

Ved et tunnelanleegy kommer man naturligvis
uden om spzrgsmalet om fri gennemsgjlingshgde,
men man opndr ikke, sdledes som det undertiden
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%S angivet, et i krigstilfaedde bombesikkert anlam.

Der henvises til aisnit 6, hvor forholdene for
et tunnefaageanlaag med 2 spor e behandlet.

| krigstilfedde vil ventilationstarnene for en
tunnel, ligesdvel som en bro, veae udsatte for
adelagggelse. En tunnel kan sadtes ud & drift
ved sprangning eler ved fyldning med vand,
medens en spraagt bro kan spaare savel land-
om satrafik.

3.6. Broanlagg over Vesterrenden kombineret
med tunnelanleeg under Jsterrenden

Betamkning & 1960:

Kommissionen har foretaget en orienterende un-
dersggelse vedrerende mulighederne for tilvejebrin-
gelse o et tunnelanlaey under @sterrenden for sivel
ve- som jernbanetrafik kombineret med et bro-
anlaeg over Vesterrenden, idet man ved et sadant

anleeg pa samme méade som ved det i narvagende
kapitels afsnit 3 1 omtalte kanaprojekt til en vis
?rad vil kunne komme uden om spgrgsmaet om
rie gennemsgjlingshgjder.

Man har ved undersggelsen forudsat omtrent
samme tunnellinie som biolinie | P& oversigtspla-
nen, bilag 31. P& planen i bilag 42 er angivet et
Iamgdeprofll og tveaprofiler for tunnelanlaggget. Da
den maksimale stigning for jernbanesporene, ndr
disse ligger i tunnel, ikke kan veae sterre end ca
15 °/oo, vil meget betydelige udgravningsarbejder for
tunnelen - indtil ca 25 m dybe render - veae ngd-
vendige, og det vil vaae ngdvendigt at lamge den

midterste del af tunnelen inde i en opfyldt under-
vandsdaemnlng med hgjde indtil ca 25 m. Den her-
af falgende reduktion af vandsluget i @sterrenden
(ca. 25 °/o) er vasentlig sterre end reduktionen ved
et broanlagg (ca. 10° 0), og den vil formentlig med-
fore en for skibsfarten uheldig forogelse af strem-
hastighederne i badtet.

De samlede udgifter til det kombinerede bro- ol
tunnelanlaeg er beregnet til at »:/le andrage ca. 1900
mull kr. Ved bedgmmelsen af dette belgb ma tillige
de betydelige udgifter til driften af ventilationsan-
lagyget for vejtunnelen tages i betragtning.

Der henvises til afsnit 5.5, hvor en sidan
lgsning er behandlet.

3.7. Broanlaeg over @sterrenden kombineret
med tunnelanleeg under Vesterrenden

| en artike i INGENIGREN nr. 4 & 15.
februar 1960 foredog direkter, civilingenigr
M. Lassen-Nidsen, Christiani & Nielsen A/S,
en udformning af den faste forbindelse for sivel
vg- oM jernbanetrafik, hvorefter der over @ster-
renden skulle tilvgebringes et broanlaay med
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35 m fri gennemsgjlingshgjde og under Vester-
renden et tunnelanlaag med overkanten liggende
i 18 m dybde under D.V. i sgjlrenden, idet der
ved uddybninger i farvandet var forudsat til-
vegebragt e 15 km bredt sgllgdb med mindste
vanddybde 15 m. Et sgllgb med 16 m vand-
dybde métte i evrigt nu anses for nedvendigt,
jfr. afsnit 2.6.

Skibe med mastehgjde over 35 m var sdledes
henvist til a benytte det nye sgllgb gennem
Vesterrenden. Udgifterne til anlamgget formen-
tes & vage a samme starrelsesorden som til en
kombineret bro over begge render.

Med hensyn til tilladeligheden a den fore-
déede forlamning af sgladsen til Vesterrenden
henvises til kap. |, afsnit 4, i neavagende rede-
garelse. Fordaget kan herefter ikke anses for
gennemferligt.

3.8. Tunnelfaergeanlaey nord om Sprogg

Ved en henvendelse af november 1961 hen-
ledte professor, civilingenigr N. J. Dahl og ci-
vilingenigr Ole Remfeldt folketingets opmaak-
somhed pd de to ingenigrers fordag a 1954.
offentliggiort i INGENIZREN nr. 14 a 3/4
1954, til en tunnelfaargeforbindese mellem
Sadland og Fyn, idet dette fordag dog nu var
andret bl.a. sdedes, at den oprinddige linie-
faring mellem Romszg og Reersg var forladt til
fordel for en liniefaring fra Halsskov nord om
Sprogg med landing ca. 6 km nord for Knuds-
hoved havn.

Det blev foreddet at henvise fordagsdtillerne
til deltagelse i den pétamnkte idékonkurrence.
Ved denne er der fra fordagsstillerne sammen
med direkter H. G. Garde modtaget et fordag,
som hvad den tekniske side af sagen angdr kun
adskiller 9g uveesentligt fra det til folketinget
indsendte. Konkurrencens dommerkomité har
behandlet fordaget, men har ikke foredaet det
indkegbt eler preamieret. Arbgdsudvalget har
af gkonomiske grunde ikke kunnet godtage den
foreddede liniefaring uden om Sproge og hel-
ler ikke den successive udbygning med enkelt-
sporede tunnelrar. Den foreddede pedefunde-
ring for tunnelerne og monteringsfremgangs-
méderne er fundet meget vanskeligt gennem-
farlig.

3.9. Belastningsforudsastninger for tunnelanlasy
Trafikbelastningerne for vg og bane i sdve



tunnelrgrene er som for broanlaggene, jfr. &-

st 2.7.

Tunnelrgrene beregnes for falgende skibs

Sted:

a Pasgling a e fartgj (undervandsbéd eler
overfladeskib) med 5000 t deplacement og
15 knobs fart.

b. Skibssted fra et synkende skib. Der regnes
med en lodret kraft pa 1000 t virkende pa
et vilkdrligt sted pa tunnelens oversde og
med en beraringsflade p& 10 n.

c. Belagning fra et sunket skib hvilende pa
tunnelen svarende til en centra belastning
pd 10.000 t fra en plan skibsbund, 20 m
bred og 150 m lang.

d. Kradter, som kan overfares til tunnelrgrene
fra en vilkdlig kraftig pasgling of e ven-
tilationstdrn ved hovedssl|abet.

Beskyttelses-bygvaakerne ved ventilations-
anlagy ved hovedsdligbet skal uden nsevnevea-
dige beskadigelser kunne tdle en pésgling &
et skib med 50.000 t deplacement og 5 knobs
fart, og de ma ikke gennembrydes ved 10
knobs fart.

Daamninger ved op- og nedkerselsramper
skal kunne tdle pasgling af et skib med 1000 t
deplacement og 15 knobs fart eler a et skib
med 25.000 t deplacement og 3 knobs fart.

| evrigt henvises til den mere detaillerede
redegarelse i heftet om tunnelen under @ster-
renden i aktstykke 4.

3.10. Hensynet tit fiskeriet i Dstersgen

Tilvgebringelse af tunnelanlaay under Store
Badt medforer starre reduktioner af vanddu-
gene end broanlaeg og reduktioner af de maksi-
male vanddybder i form af undersgiske daam-
ninger. Da disse reduktioner muligt kunne fa
indflyddse pa satvandsstremningen gennem
badtet og derigennem pa fiskebestanden i Dster-
sgen, har spargsmalet herom veaet: genstand for
en ngjere undersagelse.

4. Gennemferelsen af byggeriet

4.1. Forarbgder for et broanlegy (strem-
malinger, pglinger, grundundersegelser
olign.)

Betamkning af 1960:
Kommissonen har ikke anset det for nedvendigt
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Chrigtiani & Nielsen A/S har i sagens an-
ledning i e memorandum & december 1964,
aktstykke nr. 3, redegjort for indflydelsen pa
saltvandsstremningen & et tunnelanleay under
@sterrenden med en maksimal vanddybde over
tunnelen pd 25 m, hvilket memorandum har
vaget fordagt vandbygningsingtituttet til ud-
talelse, idet det samtidig blev oplyst over for
instituttet, at den maksmae vanddybde over
tunnelen i givet fad ville blive 37 m. | ingi-
tuttets svarskrivelse af 31/1 1968, bilag nr.
12, oplyses, & man ma anse det for givet,
a et tunnelanlagg med oversiden pa det dy-
beste sted i kote 37 m ikke vil kunne p&
virke stramningsforholdene i en sidan grad, at
det vil medfgre malelige, endsige skadelige virk-
ninger for de hydrografiske forhold i @ster-
sgen. Ingtituttet anbefaler, at der, sifremt tun-
nelprojektet agtes gennemfart, til dokumenta
tion af denne bedemmelse iverksadtes dybere-
gdende undersegelser omfattende observationer
i naturen og videregdende hydrauliske bereg-
ninger. Disse undersggelser vil i givet fad kun-
ne udfgres samtidig med de forngdne grund-
undersegelser for tunnelanlagygene.

Spergsmdlet om saltvandstremningens indfly-
delse pa fiskeriet i @stersgen har vaget forelagt
fiskeriministeriet, der i sn svarskrivelse &
13/5 1964 henholder sig en i sagens anledning
indhentet udtalelse af 2/5 1964 fra Danmarks
Fiskeri- og Havundersggelser, jfr. bilag 13. Be-
svarelsen & de i denne skrivelse regjste spargs
mal er indeholdt i arbejdsudvalgets afsluttende
skrivelse af 8/4 1968 til fiskeriministeriet, jfr.
bilag 14. Ved skrivelse & 15/7 1968 har fiskeri-
ministeriet herefter underrettet arbejdsudvalget
om, a Danmarks Fiskeri- og Havundersggelser
i skrivelse af 5/7 1968, jfr. bilag 15, har tildluttet
sg Vandbygningsingtituttets ovennaa/nte konklu-
sion, hvorefter en tunnel, der pa det dybeste
punkt har oversiden i kote 37 m, ikke vil p&
virke strgmningsforholdene i en sddan grad, at
det far betydning for de hydrografiske forhold
i Dstersgen.

og forudssgtningerne for dette

pa naavagende sadium at lade foretage suppl erende
s vedrgrende sramfor pga
nger til besemmdse & vmddybda i bedta
de dlerede fordi oplysinger skennes a
vage tildrakkdige Tor bedemimdsen & udgifterne
til og mulighederne for et broanl
For i vidt angar funderlnga‘orholdene har kom-
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missionen stettet g til de oplysnlnger om de geo-
logiske forhold, som Danmarks geologiske under-
sagelse har stiflet til rédighed pa grundlag & de
alerede udferte boringer pa Sjadland, Sproge og
Fyn i naxheden af brolinien. Kommissionen har
herudover anset det for ngdvendigt at sage oplyst,
om der i badtets dybeste dele kunne forventes ble-
dere aflgjringer, pa hvilke fundering af bropiller
ikke kunne finde sted, idet tilstedevegelsen of &
danne aflegjringer ville kunne pavirke prisen for et
broanlaeg og forgge vanskelighederne ved fundering
af broens piller i betydeligt omfang.

Under medvirken af direkter @dum, Danmarks
geologiske undersegelse, er der i september méned
1954 foretaget optagninger af jordbundsprever fra
bedtets dybeste steder i og i nagheden af brolinie 1.
Ved optagningerne er der anvendt et apparat af
svensk konstruktion, der, sifremt man havde stedt
pa bledere jordlag, ville have vaget i stand til at
optage prever i indtil ca. 20 m dybde under hav-
bundens overflade. Undersggelserne viste imidlertid
en sddan fasthed af de evrejordlag i bedtet, at det
anvendte apparat ikke var i stand til at treenge mere
end maksimalt ca. 2 m ned i havbunden, jfr. den i
bilag 38 og 39 gengivne rapport. Da broens piller
af hensyn til faren for underskylninger ma forud-
sates funderet mindst ca 4 m under havbundens
overflade, viser de foretagne praveoptagninger i og
for sig ikke noget sikkert om fastheden eller karak-
teren af de jor a? hvorpé fundering &f et broanlaey
i givet fad ma finde sted. Det ma dog - ud fra
borerapportens mange angivelser om moramneler pa
borets spids - antages, at broanlaeggets piller i ho-
vedsagen ma funderes pad moramedannelser, ligesom
det - ud fra_andre oplysninger om de geologlske
forhold - ma anses for lidet sandsynligt, at der
under moramedannelserne skulle findes bladere,
lidet bagredygtige jordlag.

Forinden broarbejdet eventuelt udbydes i licita-
tion, vil det vare ngdvendigt at foretage mere de-
taljerede bundundersagelser. Udgifterne hertil er af
kommissionen ansldet til 5 mill. kr.

Detailprojekteringen af et anlesy af den omhand-
lede sterrelsesorden i det omfang, der er fornedent
for en udhydelse, ma forventes at ville strakke sg
over 3-4 &, og udgifterne hertil vil formentlig be-
Igbe dg til yderllgere 5 mill, kroner.

Efter a der i henhold til lov nr. 379 & 20/12
1961 var dillet forngdne midler til radighed
for arbgjdsudvalget til udferelse af forarbeder
for den faste trafikforbindelse, blev der i &ene
1962 og 1963 foretaget pglinger, seismiske
undersagelser og grundundersggelser for et bro-
anlegy | den af kommissionen anbefalede bro-
linie I.

Resultatet af undersggelserne er indeholdt i
en a Geoteknisk Institut udarbejdet endelig
rapport nr. 7 af 15/5 1964, aktstykke nr. 2.

Til brug for idékonkurrencens fordagsdtillere
e udarbgdet et hefte, bilag nr. 5 i aktstykke
nr. 1 vedrgrende idékonkurrencen, indehol-
dende kortfattede oplysninger om funderings-
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forholdene, udarbejdet pa grundlag o Geo-
teknisk Ingtituts rapporter, og oplysninger om
hydrografiske og meteorologiske forhold, ud-
arbgdet pad grundlag af 'Den danske lods,
udgivet 1959, henholdsvis 'Danmarks klima,
udgivet af det danske meteorologiske ingtitut
1933.

Geoteknisk Institut konkluderer resultatet af
undersggelserne  derhen, a funderingsforhol-
dene generdt kan betegnes som udmaakede,
idet de i dn tid ishelastede faste lag i hoved-
parten af det undersagte omrade tredfes fa me-
ter, maksimalt 2 & 3 m, under havbundens over-
flade. Disse forbelastede lags styrkeegenskaber
sikrer tiIIadehge belastninger sterre end dler
lig 50-60 t/m-, ligesom sadningerne, sdv &f
meget tunge konstruktioner, kan skgnnes a
blive af meget beskeden starrelse.

Kun ved ca 8 ud a i at 86 bropiller for
et broanlagy for vg og bane ligger de faste jord-
lag i dybder fra 6 til 12 m under havbundens
overflade. Ved Sproge Osrev findes e ikke
naamere afgranset omréde med postglaciale
sand-, grus- og stenlag. Brokonstruktionerne er
her forudsat udfert som jernbetonkonstruktio-
ner pa lave daamninger med hgide 35 m over
D.V., sdedes at padefundering for pillerne her
e naturlig og funderingsdybden dermed &
mindre gkonomisk betydning.

Hovedparten af broanlasggenes piller kan s&
ledes funderes direkte i dybder 3 & 4 m under
havbunden mod 6 m som paregnet for kom-
missionens brofordag ud fra de dengang fore-
liggende oplysninger om funderingsforholdene.

De foretagne grundundersggelser anses for
tilstraskkelige for udarbgdelsen af et udbyde-
sesgrundlag for et broanlesy, ogsa sdv om min-
dre andringer & brolinie |, f.eks. af hensyn til
anlagygene i land, skulle vise sg anskelige. For-
inden udfgrelsen & bropillerne vil detaillerede
grundundersggelser p& de enkdte pillers plads
vage nadvendige.

For sa vidt angér tunnelanlaey under @ster-
renden er den oprindelig patamnkte liniefering
for disse anlag, lidt syd for brolinien, efter &-
dutningen & grundundersagelserne m.v. ble-
vet forladt til fordd for en linie liggende indtil
ca. 600 m nord for brolinien, og der foreigger
sdedes ikke grundundersggelser for den ak-
tuelle tunnellinie.

Som det vil fremgd & bilag 16, skrivelse af
29/7 1964 fra Geoteknisk Institut, ma det ud
fra de foretagne seismiske undersggelser an-
tages, a bundforholdene kun varierer forholds-



vis lidt i nord-sydlig retning. De for tunnel-
anlagygene udarbejdede projekter og overdag er
derfor baseret pd en forudsaning om, a fun-
deringsforholdene i tunndlinien vil svare til for-
holdene i brolinien. Forinden udarbgidelsen af
et udbydelsesgrundlag for et tunnelanlaey under
@sterrenden vil grundundersggelser i tunnel-
linien vage nadvendige.

Med hensyn til spergsmdlet om tunnelanlaegs
indflydelse pa sdtholdigheden i @stersgen hen-
vises til afsnit 3.10.

Ved udarbejdelsen af overdaget for vejbroen
i den nordliige linie i Vesterrenden er det for-
udsat, at funderingsforholdene i denne linie
svarer til forholdene i den sydlige brolinie. For-
nagdne grundundersegelser i den nordlige bro-
linie vil vaae nadvendige for udarbegdelsen af
et udbydelsesgrundlag for en vebro i denne
linie.

4.2. Udfarelsen af broanlasgget i to etaper

Betamnkning af 1960:

Som det fremgér af bilag 33, bestér broanlseyget
over badtet af to af hinanden uafha—:nglge broer, én
over Vesterrenden og én over @sterrenden. En ud-
farelse af broanlesgget i to etaper vil siledes vage
mulig, og det vil her veae naturligt at udfere bro-
strakningen over Vesterrenden forst, blandt andet
fordi det er den hilligste stragkning. N&r broen over
Vesterrenden er fulafert, vil det I forbindelse med
en interimistisk feggehavn pa ?dsden a Sproge
gstrev vegre muligt at oprette en kort fargerute over
til Halsskov, eventuelt Korsgr, sdledes at fuldfarel-
sen af broanlaegget over @sterrenden om det on-
Skes vil kunne udsadtes en arrakke. Den korte sejl-

angde Halsskov-Sprogg gstrev - ca. 8 km mod ca.

m Halsskov-Knudshoved — medfarer en vee
sentllg foragelse af feagemateriellets kapacitet, s&
ledes a man mulig (ved tilvejebringelse o den
interimistiske forbindelse) vil kunne undgd anskaf-
felsen af en del feager i den periode, der medgdr
til fuldferelsen af broanlamgget over Qsterrenden.
Da tiden for en dobbelttur Halsskov-Knudshoved
vil belgbe sig til ca 150 minutter, medens en dob-
belttur Sproge-Halsskov er bere?net til ca. 100 mi-
nutter, opnar man saled&s en forpgelse o fmrge-
materiellets kapacitet pa ca. 50 % beregnet i for-
hold til Halsskov-Knudshoved rutens kapacitet.

Hvorvidt det kan betale dg at tilvejebringe denne
interimistiske fergeforbindelse, vil afhange &, hvor-
vidt og i hvilket omfang man kan forvente en
videre udvikling af trafikken i tiden efter fuld-
farelse a broan aeg?et over Vesterrenden og a en
sammenligning mellen de deraf forérsagede for-
ventede udgifter til nye faager og udgifterne til den
interimistiske faagehavn pa Sprogg med tllhﬂrende
parkeringspladser, stationsanlagy o.l. Med hen
til sidstneevnte udgifter bemaakes, at disse antag ig
alene for en vejforbindelse vil belgbe sig til ca. 20
a 25 mill. kr., noget afhaangig &, om man af hensyn

til broens bygning matte gnske at tilvejebringe en
Eavn pa samme sted som den interimistiske faage-
avn
Udgifterne til den ferste etape af broanlasgget
over badtet (strakningen over Vesterrenden) vil be-
lebe sig til ca. 590 mill. kr., hvortil kommer de
forneante udgifter til en m|dlert|d|g havn pa
%)rogya for automobilfargerne og til parkerings-
adser og lignende. Det er herved forudsat, at
frle gennemsgjlingshgjde i Vesterrenden bliver 35m.

Det i dette afsnit anferte vedregrende etape-
vis udferelse af en broforbindelse sdledes at
Vesterrendebroen bygges ferst gedder usendret
for den nu foreliggende brolgsning, jfr. afsnit
5.1, med broer over begge render. Den anslaede
udgift pa 20 & 25 mill. kr. til midlertidig faarge-
havn med tilhgrende parkeringspladser o.l.
alene for vejtrafik ma nu paregnes foregget til
ca 40 mill. kr.

Udgifterne til den kombinerede bro over Ve-
sterrenden og vejtilslutningerne pa Fyn vil nu
belgbe sig til ca. 1180 mill. kr. jfr. afsnit 5.1.3.

4.3. Udgifterne til broanlaegget i linie |

Betaankning af 1960:

Med hensyn til de i foregéende afsnit og de i det
felgende angivne samlede oversiagssummer for de
forskelllge projekter bemaakes, af disse mere ma
ag% som et udtryk for sterrelsesordenen end som
helt nejagtige tal, idet det store antal muligheder,
der har méttet tages i betragtning, og hele projek-
tets starrelse har ngdvendiggjort en vis begramsning
af projekteringsarbejdet og anvendelsen af tilnaa-
melsesformler og erfaringsvaardier ved bestemmel-
sen af materialemaangderne i konstruktionerne. Dif-
ferenspriserne mellem udgifterne til forskellige pro-
jbekter vil ved en sidan beregningsmade blive
estemt med sterre ngjagtighed end de samlede
summer for de enkelte projekter, hvilket er af be-
tydning ved valget mellem disse.

Med priser af maj 1955 ma det antages, at ud-
gifterne ti| et broanleeg i linie | med tvaarsnit som
angivet, pa bilag 34 og 35 og laangdeprofil som an-
glvet pa bilag 33 (67 m fri hgjde over Dsterrenden)
vil belgbe sig til ca. 1300 mill. kr. eksklusive ren-
ter i byggetiden. For en fri_hgjde over @sterrenden
pa 55 m andas udgifterne til ca. 1200 mill kr. Ud-
gifterne ved tilslutning til eksisterende baneanlagy
og til n s§¥e vegianlesy i forbindelse med de nye havne
i Ha og Knudshoved er indbefattet i de an-
givne summer. Udgiftsbelgbet 1300 mill. kr. er
naamere specificeret i bilag 40.

Der henvises til afsnit 5.1, hvor en lgsning
med broanlagy for vej og bane over begge ren-
der er behandlet.

Den ansldede besparelse pad 100 mill. kr. ved
reduktion af den frie gennemsejlingshgjde med
12 m i Qsterrenden vil med nugaddende priser
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og beregningsregler for bropillerne vege &f
samme starrelsesorden.

4.4. Materialmaengder til broanleegget i linie |

Betamkning af 1960:

Til broanlasgget med 67 m fri gennemsglings-
hgide over Qsterrenden, svarende til overdagssum-
men 1300 mill. kr., vil der medgd fagende om-
trentlige materialemaangder:

Profiljern (8t: 52) s s s sm s 3w 3 00 5 5 ca. 210.000 t
Stalstpbegods . ................. ca. 8.500 t
Spormaterialer :u:smsssssmwarnasss ca. 10.700 t
Riffelplader, bolte, reekvaerker .... ca. 15.000 t
SPUNSJELI 15 s sus 5 s & wis & syt » sl 5 .. ca. 8.800t
Kamstal . ................. . ca. 36.000 t
RUndjern . uw s om s s s s o sumis 390 5 38 ca. 10.000 t
Jern til havne, dokker o.lign. .. .... ca. 6.000 t

Loalt ;50005 ca. 305.000 t

Materialemaengderne for det nu foresldede
broanleeg er angivet i afsnit 5.1.3.

4.5. Byggetiden for broanlasgget i linie |

Betamnkning af 1960:

Som anfert i afsnit 4.2. foran ma der regnes med
en optimal byggetid for broanlagyget i linie | E)é
7 &. Heri er dog ikke medregnet den tid, 3 8 4 ar,
jfr. afsnit 4.1., der medgar til forundersggelser og
detailprg{)ektering, sdedes at en bro ikke kan pa&
regnes dbnet far ca. 10 & efter vedtagelsen o en
lov om broens bygning.

Sifremt beskadtigelsesmesssige eller andre sam-
fundsmaessige hensyn maétte tilsige en udstraekning
af arbejdet ud over den optimale byggeperiode Jaa
7 ar, vil der teknisk set ikke vaae noget til hinder
herfor.

Udgifterne til anlaggget vil - bortset fra den
ogede renteb?/rde af den investerede kapital - ikke
vokse veesentligt, selv om arbejdsperioden forlaages
under den ene eller den anden form.

Byggetiden for det nu foresldede broanlasy
er angivet i afsnit 5.

5. Muligheder for en fast forbindelse for ve- og banetrafik

1 fagende afsnit er givet en kortfattet rede-
gaelse vedrgrende de af arbgdsudvalget be-
handlede Igsninger for den fagte trafikforbin-
delse.

Samtlige fordag er udarbejdet under hensyn-
tagen til resultaterne & de undersagelser, der
e foretaget efter afgivelsen af kommissions
betaakningen, herunder resultaterne af de fore-
tagne grundundersagelser, idékonkurrencen, un-
dersagelser vedrgrende fremtidige trafikmaang-
der og udviklingen af skibstonnagen m.v.

Blandt de foreliggende muligheder for ud-
formningen a brokonstruktionerne har man
som grundlag for overdagsberegningerne ud-
vagt sddanne, som ma antages at vage hensigts-
meessige | sivel anlasgsgkonomisk som vedlige-
holdelsesmaessig henseende, men ogsa aestetiske
hensyn har veget medbestemmende ved ud-
vadgesen. Den valgte form af brooverbygnin-
gerne er tillige den, der forekommer mest hen-
sgtsmassig for eventud udferdlse pa danske
skibsveafter.

Spergsmalet om anvendelse f en hamngebro
med 800 m spandvidde som gennemsdlings-
brofag i Dsterrenden er behandlet i afsnit 7.

For tunnelanlagggenes vedkommende er an-
tallet af muligheder for udformningen ret be-
granset, og anlaggspkonomiske og tekniske hen-
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syn har her i hovedsagen veaet afgerende for
valget.

For de til brostrakningerne dluttende dsam-
ninger gadder aminddigt, a disse af stream-
ningsmasssige grunde kun er forudsat udfert pa
vanddybder indtil ca. 6 m og af astetiske grun-
de kun med en hgide 16 & 18 m over vand-
sglet. Den maksimale hgide af desamningerne
bliver sdledes ca. 24 m.

De forudsatte liniefaringer for anlaggene
over @sterrenden og Vesterrenden vil, uden at
dette f&r betydning for broer og tunneler, kun-
ne andres til lidt nordligere linier, sfremt hen-
synet til udnyttelse af arealerne pa Sproge ud
over forngdne veg- og baneanlagy, f.eks. til re-
kreative formd, métte gere en sddan asndring
anskelig. Forholdene egner sig i det hele for
afholdelse af en saalig konkurrence om ud-
formningen a ve- og baneanlagy i forbindelse
med udnyttelse pa anden made af gens arealer.
Arbejdsudvalget har derfor kun udarbejdet pla
ner for vej- og baneanlasg pa gen for enkelte
af de behandlede lasninger for den faste for-
bindelse.

Fordagene til den faeste forbindelse vil efter
forngden yderligere beregning og detdljering
kunne danne grundlag for en udbydelse af an-

rene Ved en sidan udbydelse vil det for-



mentlig vaae rigtigst at &bne mulighed for ind-
givese & tilbud pa dternative fordag. Ved den
yderligere beregning og detaljering af fordagene
vil mindre andringer af de pa de udarbejdede
planer forudsatte detdjer og spamdvidder for
tildutningsbrofagene muligvis vise sg gnskelige,
men disse andringer vil vage uden vasentlig
betydning for de udarbejdede overdag.

Forinden udarbgjdelsen af et udbydelses
grundlag for tunneler under @sterrenden og for
vebro i den nordlige linie i Vesterrenden vil
det vage nadvendigt at foretage grundunder-
sagelser for disse anlam, jfr. afsnit 4.1. Sam-
tidig med grundundersggelserne for tunnelerne
vil det vare enskeligt at foretage supplerende
undersggelser vedrgrende saltvandsstremningen
gennem Store Badt, jfr. afsnit 3.10.

De udregnede overdag er baseret pd pris-
niveau januar 1968. Renter i byggetiden og
mervaadiafgift er ikke medregnet ligesom g-
heller toldafgifter for de til anlasggene med-
gdende udenlandske materialer, idet der, i lig-
hed med forholdene ved vore andre store broer,
er paregnet toldfrihed for disse materialer. Ud-
gifter til administration og tilfaddige og uforud-
sedlige udgifter er indregnet i oversagene med
200/, Overdagsbelgbene for de tilstadende
vg- og baneanlagg pa Sadland og Fyn omfatter
udgifter til fornadne ombygninger og udvidel-
s af de dele af de nuvarende adgangsveie il
faxgelgerne, der direkte bergres af den faste
forbindelse, herunder enkelte mindre broanles.
Byggetiden, regnet fra tidspunktet for en kon-
traktaflutning, andés til 7 a 8 &r. Til udarbej-
delse o et udbydelsesgrundlag med tilhgrende
projekt og til aholdelse af licitation og kon-
traktafslutning ma péregnes at medgd 2 & 3 &r.

En samlet oversigt over udgifterne til de be-
handlede Iasninger findes i afsnit 5.7.

5.1. Fadles bro for vej og bane
over begge render

5.1.1. Broanlagggene og daamnings-
strakningerne.

Brolinien over de to render er som angivet
pa tegning nr. 1. Linien over Qsterrenden er
ved Sproge drejet lidt mod syd i forhold til
kommissionsbetaakningens for herved at undga
vanskeligheder ved a have hge brostrakninger
liggende i kurve. Linien over Vesterrenden er
identisk med betaankningens.

Pa tegning nr. 2 og 3 er vigt lamgdeprofiler
for anlaggene over de to render. Profilerne er
tegnet med forskeligt méaestoksforhold for
hgjder og langder og giver derfor et fortegnet
billede & forholdene. Ikke fortegnede billeder
af de to anlagg er vist pa tegning nr. 4.

| QDsterrenden, hvor afstanden fra kyst til
kyst andrager ca. 8,30 km, er forudsat anvendt
gtigninger for vg og bane pa 17 ¢/¢p Nea-
mest kysterne er anvendt deamninger med hgjde
indtil ca. 18 m over D.V. dler ca 20 m over
havbunden. | tildutning til disse deamninger er
pa Halsskovsiden anvendt 720 m og pa Sprogg-
siden 1440 m lange brostrakninger udformet
som forspaandte jernbetonbroer stdende pa lave
daamninger med hgide 350 m over D.V. Den
midterste dd a strakningen med en langde
pa 5,295 km er udfert som bro med overbyg-
ninger af stal. For skibsfarten, der er forudsat
kanaliseret, er der regnet med to gennemsg-
lingsfag med 325 m spandvidde, adskilt ved et
i sgladsmassig henseende neutralt fag ligeledes
med 325 m spandvidde. Den frie gennemsq-
lingshgide er regnet til 68 m over D.V. Gen-
nemsgjlingsbrofagenes overbygninger er forud-
sat udfert som skréstagsbroer med térne mel-
lem jernbanesporene og de to kerebaner. Den
maksmale vanddybde i brolinien andrager ca
57 m. Den maksmae funderingsdybde for
bropillerne er ca. 55 m under D.V.

| Vesterrenden, hvor afstanden fra kyst til
kyst andrager ca. 8,19 km, er forudsat tignin-
ger for vg og bane p& 10 /4y Daamningsstrak-
ningerne naamest kysterne har en maksima
hgide pA ca 16 m over D.V. dler ca 22 m
over havbunden. Brostrakningen mellem daam-
ningsenderne med en samlet langde pa 6.02 km
er forudsat udfert med overbygninger af <.
For skibsfarten er der regnet med 3 gennem-
sglingsbrofag med spandvidder 200 m og fri
hgide 36 m over D.V. Den maksimae vand-
dybde i brolinien er ca. 27 m, den maksmae
funderingsdybde for bropillerne er ca 34 m
under D.V.

Brooverbygningerne a st er forudsat ud-
fart med kasseformede bagrende hoveddragere
og med vg og bane liggende i samme plan
sdedes som vig pa tegning nr. 5.

Jernbeton-brofagene i Psterrenden er regnet
udfert som vist pa tegning nr. 6. Til de lave
daamninger, hvorpd disse broanlesy er placeret,
er paregnet adgang fra hhv. Halsskov og Sproge
ved veganlagg ved foden & de hgie daamninger

39



naamest kysterne. Den foreddede udformning
a brokonstruktionerne vil uden vasentlige aan-
dringer a udgifterne kunne andres betyddigt,
sifremt sestetiske eller andre hensyn matte gere
dette gnskeligt.

Bropillerne for stalbroerne med funderings-
dybde mindre end ca. 10 m er forudsat udfert
pa traditionel méde med anvendelse af midler-
tidige spunsvesgge siledes som vist pa tegning
nr. 7.

Piller med funderingsdybde under D.V. mel-
lem ca. 10 m og ca. 30 m, d.v.s. hovedparten &f
broanlamgenes piller, er forudsat udfert med
anvendelse af sankekasser med plan bund &
ledes som i princippet angivet pa tegning nr. 8.
Udgravningen ned til den bagedygtige bund,
eler den a hensyn til faren for underskylning
af pillerne gnskede mindste funderingsdybde,
3 a4 m, under havbundens overflade, udferes
faas med anvendese & spandkasdemaskine.
Den siedes fremdtillede funderingsflade afrettes
dernaest med groft grus, neddesten el lign ved
hiadp a ssaligt materiel. Seankekassen bringes
herefter pa plads, og cellerne i kassen udstgbes
i gnsket omfang med undervandsbeton, colcrete-
beton €. lign. Pillens gverste dd og pilleskaftet
kan herefter udfares. | overdagene er afsat pas
sende belgb for eventud injicering af afret-
ningdagene under pillerne.

Piller med funderingsdybde under D.V. fra
ca 30 mtil 55 m, i dt 10 sk., er forudsat ud-
fart som angivet pa tegning nr. 9 med anven-
delse o celleddte kasser af jernbeton. Af hensyn
til udsvemningen er cellerne forneden lukket
med midlertidige bunde, der kan fjernes, nar
kasserne er sat pa plads. Ligeledes af hensyn til
udsvemningen og for & muliggere en variation
af kassernes tryk pa grunden er de ydre celler
forlaanget med midlertidige stalrar, der fjemes,
nar cellerne er udstabt. Fuldfarelsen af kasserne
er forudsat udfert, medens kasserne stér pa ban-
ketter i narheden af anvendelsesstedet, Siledes
at den sdgte transport af de meget store kasser
kan ske ved forhding i stedet for ved bugse
ring. Udgravningsarbejdet for pillerne kan med
den vagte form af sankekasserne ske pa for-
skellig made. Udgravningen til endelig fun-
deringsdybde kan f.eks. foretages, far kasserne
sadtes pa plads, og det udgravningsarbeide, der
ska foretages gennem kassens celler, bliver i
dette tilfadde en afretning og oprensning &
funderingsfladen. Man kan ogsd tanke dg, at
der forinden kasserne sadtes pa plads foretages
en afretning af havbundens overflade, siledes
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a denne bliver nogenlunde vandret. Det egent-
lige udgravningsarbgide for pillen ned til det
baredygtige lag foretages gennem kassens cdl-
ler. De to fremgangsmader kan i evrigt kom-
bineres efter gnske. Nar udgravnings- og op-
rensningsarbejderne er afduttet, udstabes kas-
sernes cdler pd tilsvarende méde som for kas-
serne med mindre funderingsdybde, og piller-
nes overdel og pilleskafterne kan herefter ud-
feres. Sdfremt det ved de endelige grundunder-
sggelser pa pillernes plads skulle vise sg anske-
ligt a kunne variere de faadige pillers tryk pa
grunden, vil dette kunne opnds ved kun at
udstebe de ydre celler f.eks. i halv hgjde og
i gvrigt fylde varierende mamngder sand i dise
celler. Ved en licitation ma det paregnes, at der
fremkommer andre fordag til gennemfarelse af
dette vanskelige funderingsarbejde.

Alternativ udformning af brooverbygningerne
af stal.

Gennemsgjlingsbrofagene  over @sterrenden
vil uden andring af de tilstadende fag kunne
amndres fra skréstags-overbygninger til overbyg-
ninger med gitterhoveddragere i haddende pla-
ner som angivet pa tegning nr. 10. Den viste
gitterboro med tre fag ber af besglingsmeessige
0g astetiske grunde muligvis andres til en 5-fags
bro. Merudgiften herved bliver lille, idet der
samtidig opnds monteringsmassige fordele. Git-
terbroen medferer en formindskelse af afstan-
den fra broens underside til skinneoverkant fra
ca. 5,50 m ved skrastagsbroen til ca. 2,0 m med
heraf fadgende mulighed for afkortning a den
samlede laagde af broen med maksimalt ca
400 m dler formindskelse af digningen pa
broen fra 17 9/q¢ til ca. 15,5 9/go

Samtlige brofag i Vesterrenden vil kunne aa-
dres sdledes, at der i Stedet for én-etages over-
bygninger anvendes to-etages med veibanen lig-
gende everst som angivet pa tegning nr. 11
Afstanden fra overbygningernes underside til
skinneoverkant reduceres herved med ca
54 m, hvorved hgiden & de til broanlasgget
stadende daamninger vil kunne reduceres tilsva
rende, jfr. laangdeprofilet p& tegning nr. 12.
Den stgrre dragerhgjde ved den aandrede over-
bygning medfarer en forggelse af den @kono-
miske spandvidde for de til gennemsegjlingsbro-
fagene stedende brofag. Anvendelsen af en
én-etages bro over @sterrenden samtidig med



en to-etages over Vesterrenden medfgrer ingen
komplikationer. Udfletningen af veen fra jern-
banesporene efter landingen pd Fyn og Sproge
ma udferes pd anden made ved den to-etages
bro end ved den én-etages. Pa tegningerne nr.
11 og 12 e skitsemassigt redegjort for disse
udfletninger. Den p& tegning nr. 13 viste ud-
formning o vetildutningen pa Fyn for en
én-etages bro bliver herved noget smplifi-
ceret.

| teknisk og gkonomisk henseende ma de
dternative fordag anses for at vege jaavnbyr-
dige med forslagene pétegningerne 2, 3, 4 og 5.

5.1.2. Tildluttende vej- og baneanlagy
pa Jadland, Sproge og Fyn.

Pategning nr. 13 er hovedlinierne for de til-
suttende anlegg i land pd Jadland og Fyn an-
givet.

Brovejen pa Sadland tilsluttes den nuvagrende
Halsskovmotorve) umiddelbart ved viadukten
for Hasskovve, og de nye anlegg bergrer kun
i ringe grad de eksisterende anlagg for feerge-
overfaring & automobiler.

Den forudsatte udformning af Storebadts
broen som én-etages bro med jernbanesporene
liggende mellem de to karebaner nadvendigger,
a den nordlige kerebane for vestgdende trafik
fores over jernbanesporene pa en saalig bro
ved den vedlige ende af den nye jernbanesta-
tion.

Den nye Korsgr jernbanestation er forudsat
placeret pa engaredlet syd for Krusesminde
med adgang fra Halsskovvej, der pa et nyt bro-
anlag fares over jernbanen. En ssalig sporfor-
bindelse er forudsat tilvejebragt mellem den nye
station og de addre stationsaredler.

Brovegien pd Fyn er forudsat tilsluttet den
nuvegende motorveg umiddelbart vest for via
dukten for Storebadtsve. Viadukten er for-
udsat ombygget, sdedes at der bliver plads til
en 6-sporet motorvej, og forlaanget ud over den

Stél i overbygninger og pyloner ..

Skrastagskabler. . . . ... ... .

Stél stabegods
Spungiern .
Profiljern og plader til midlertidige
konstruktioner m. v. . .
Armeringgern
Cement .

odtlige ende af den nye jernbanestation. Adgan-
gen fra Nyborg by til motorvglen bibeholdes i
uaendret form ved den nye viadukt. Pa tilsva
rende méde som ved Halsskov ma der foretages
en udfletning mellen den ene karebane og
jernbanesporene, men da den nye sation her
ligger syd for brovejen, bliver det den sydlige
kegrebane for den astgdende trafik, der pd en
salig bro ma fares over jernbanesporene.

Den nye Nyborg station er forudsat pla
ceret i Svanedammen med passende adgangs
vge fra eksisterende og nye veanlagy i byen.
Den nuvagende viadukt for Christiandundvej
under jernbanen ma erstattes med en ny, og en
udvidelse af viadukten for Friesengdrdsvej vil
vage ngdvendig. Sporforbindelse mellem den
nye station og de nuvagende stationsareder er
forudsat tilvejebragt.

De nye anlesg pa Fyn bergrer i nogen grad
adgangsforholdene til Knudshoved faargehavn,
sdledes at visse midlertidige foranstaltninger vil
vage nadvendige.

Detaljerede planer med tilhgrende redegerel-
ser for landtilslutningerne, herunder ogsa pa
Sprogg, er indeholdt i aktstykke nr. 7.

5.1.3. Overdag.

Et detaljeret overslag over de samlede udgif-
ter til lasningen med fadles bro for vg og bane
over begge render er indeholdt i bilag 17.

Udgifterne fordeler sig som falger:

Strakningen over Jsterrenden . . . 1330 mill. kr.
- Vesterrenden 1170 -
Tildluttende anlagg i land og
diverse udgifter . . .. ... ... 100 -
I dt 2600 mill. kr.

Forbruget af de vigtigste materialer gtiller Sg
om fager:

Dsterrenden Vesterrenden Ialt
94000 t 97000 t 191000 t
. 2400 t 2400 t
L1250 t 550 t 1800 t
10000 t 10000 t 20000 t
. 2900 t 1600 t 4500 t
33000 t 22000 t 55000 t
175000 t 135000 t 310000 t
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5.2. Fadles tunnel for vej og bane
under begge render

5.2.1. Tunnelanlasggene.

Liniefaringen for tunnelerne er angivet pa
oversigtskortet, tegning nr. 1.

Et tvaasnit af tunnelerne, der er ens i de to
render, er vist pa tegning nr. 14. De to jern-
banespor er forudsat placeret mellem de to
vgbanehdvdde for herved a opnd en mere
ensartet trykfordeling under tunnelerne. Faard-
selsretningerne for de to vebanehavdele er i
tunnelerne forudsat modsat forholdene pa en
normal motorvej, siedes at vejens to ngdspor
kommer til at ligge ted ved de to ingenigrgange
under jernbanesporene med ngdadgange til dis-
s i katastrofetilfedde for hver ca 55 m.

Laangdeprofiler for tunnelen under Jsterren-
den hhv. Vesterrenden er vist pa tegningerne
nr. 15 og 16. Langderne & de to tunneler an-
drager hhv. 528 km og 5,72 km dler tilsam-
men 11,0 km. | hver & de to render er for-
udsat to ventilationstdrne med indbyrdes &-
stand 2,31 km og desuden tarne for ventilation
ved hver tunnelende. Forholdene for sgladsen
bliver sdledes ssadeles gunstige. Den maksimale
stigning i tunnelerne e 14 o/y. Den dybeste
veikote i Psterrenden bliver — 47,63 m, i Ve
sterrenden — 34,75 m. De dybeste skinnekoter
bliver hhv. — 45,48 m og — 32,60 m.

Detadjeret redegarelse for de to tunnelaniaa,
udarbejdet af firmaet Christiani & Nielsen A/S,
e indeholdt i aktstykke nr. 4 (to bind).

5.2.2. Tilsluttende vej- 0og baneanlagy
pa Sadland og Fyn.
Hovedlinierne for de tilduttende ve- og ba

Straskningen over @sterrenden.
Udgift efter bilag 18 .. ... ..
Tilleeg for jernbanespor. . . . . .

Administration og tilfaddigt og
uforudseeligt ca 20 %

Straskningen over Vesterrenden.
Som for @sterrenden . . . .
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neanlay pa Jadland og Fyn er angivet pa teg-
ning nr. 17.

Beskrivelsen i afsnit 5.1.2 for de tilduttende
anlegy til broanlagg for vg og bane over begge
render gedder uandret for anlaggget med tun-
ne for vg og bane under begge render, nar
bortses fra forholdene for udfletningen a ve-
trafikken fra jernbanetrafikken. Med hensyn
til disse forhold gedder falgende.

Da jernbanesporene i tunnelerne ligger me-
lem de to kerebaner, og da feadsdsretningerne
pa de to havdee er modsat forholdene pa en
norma motorvej vil det pd Sadland og Fyn,
men ikke pa Sprogg, vaae ngdvendigt at fare
den ene vejbanehalvdel ikke aene op over jern-
banesporene, men ogsa op over den anden vej-
banehalvdel, far tildutningerne til de eksiste-
rende motorveje finder sted. Den andrede faad-
sesretning medfarer aandrede beliggenheder af
billetsalgsstederne for opkraaming & broafgift
med heraf fdgende aandringer & de mere se
kundaze vge.

Detaljerede planer med tilhgrende redegerel-
ser for landtildutningerne, herunder ogsa pa
Sprogg, er indeholdt i aktstykke nr. 7.

5.2.3. Overdag.

Secificerede overslag over udgifterne til los-
ningen med fadles tunneler for vg og bane un-
der begge render er for sa vidt angar strack-
ningerne over de to render indeholdt i bilag 18.
Slutsummerne i dette bilag indeholder ikke ud-
gifter til jernbanespor og heler ikke udgifter til
administration og tilfaddige og uforudseelige
udgifter m.v. Med tilleag herfor diller de sam-
lede udgifter til Igsningen Sg som falger:

1600 mill. kr.
8 - -

1608 mill. kr.

322 mill. kr. 1930 mill. kr.
........ 1930 - -

At overfare 3860 mill. kr.



Overfart 3860 mill. kr.
Tilslutrende anlagyi land.

Sadland 35 mill. kr.

Sprogg . ... 212 -

Fyn ... 33 80

Diverseudgifter.

Vejbelysning pa rampestrakninger .... 2 mill. kr.

Afmeerkning af ventilations-
tarne (fyr o. 1) 3

Elektricitetsforsyning . . . . . . . . .15

Tjenesteboliger, vaxrksteder,
materiel m. v .20 40

| at 3980 mill. kr.
Forbruget af de vigtigste materialer stiller 9g
som fdger:
Dsterrenden Vesterrenden lalt

Spunsgiern 40000 t 35000 t 75000 t
Profiljern og plader. 35000 t 35000 t 70000 t
Armeringsjern . . . - 120000 t 130000 t 250000 t
Cement . ... . .. .. 450000 t 480000 t 930000 t

5.3. Bro for vg over begge render i forbinddse
med tunnd for bane under begge render

Lasningen medfegrer en formindskelse &
sandsynligheden for en fuldstaandig afbrydelse
a den samlede trafik i katastrofetilfadde, jfr.
afsnit 2.1.

For Vesterrendens vedkommende medfarer
den adskilte vg- og banetrafik mulighed for
placering a vejbroen i den pa tegning nr. 1
angivne nordlige brolinie i stedet for umiddel-
bart nord for tunnellinien med heraf fdgende
andring af den skrd skeaing mellem brolinie
og sglretning til omtrent retvinklet og en be-
sparelse i velaagde pa ca 2,7 km. Den kapi-
taliserede besparelse ved den kortere vejlaagde
kan dog ikke alene opveje merudgiften, ca. 110
mill. kr., ved det nordlige broanlaeg fremfor det

sydlige.

5.3.1. Broanlagygene.

Brolinierne over de to render er som angivet
pa tegning nr. 1, idet der i Vesterrenden som
grundlag for skitseprojekteringen og overdags
beregningerne er vagt den nordlige brolinie.
Der foreigger som tidligere nsavnt ikke grund-
undersagelser for sidstnse/nte brolinie, men man
har ved overdagsberegningerne forudsat, at for-

holdene er som i den sydlige brolinie i denne
rende. Langdeprofiler for broerne over de to
render er angivet pa tegningerne nr. 18 og 19.

| Osterrenden, hvor afstanden fra kyst til
kyst andrager ca. 83 km, er dtigningen for
vgen 22 0/q. Neamest kysterne er anvendt
daamninger med hgider ca. 17,5 m over D.V.
dler ca 22 & 23 m over havbunden. | tildut-
ning til deamningen p& Sprogesiden, men ikke
pd Halsskovsiden, er anvendt en 720 m lang
brostrakning udformet som en forspaadt jern-
betonbro staende pa en lav deamning med hgjde
350 m over D.V. Den midterste dd af strak-
ningen over renden med en langde pa 5,295
km er forudsat udfert som bro med overbyg-
ning af stal. Spandvidderne for brofagene, her-
under ogsA gennemsgjlingsbrofagene, & som
for den fadles bro for vg og bane, jfr. afsnit
5.1.1. Gennemsejlingsbrofagenes overbygninger
er forudsat udfert som skrastagsbroer med en-
kelte tarne anbragt mellem de to kerebaner.

| Vesterrenden, hvor afstanden fra kyst til
kyst andrager 8,96 km, er forudsat en stigning
pa vgen pa 82 9/y. Daamningsstrakningerne
neamest kysterne har en maksima hgjde over
havbunden pd ca. 22 m. Brostrakningen mel-
lem dsamningsenderne med en samlet leangde
6,95 km er forudsat udfert med overbygninger
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af stdl. Spamdvidderne for gennemsegjlingsbro-
fagene er som for broen for vg og bane, jfr.
afsnit 5.1.1. Spamdvidderne for de tilstedende
brofag er noget starre, 150 m mod 120 m for
broen for vg og bane. Den maksimale vand-
dybde er ca. 26 m. Den maksimale funderings-
dybde for bropillerne er forudsat 34 m som
for broen for vg og bane.

Brooverbygningerne af g8 er forudsat ud-
fart med kasseformede bsaende hoveddragere
sdedes som vist pa tegning nr. 20.

Jernbeton-brofagene i Jsterrenden er forud-
sat udfert pa tilsvarende made som for broen
for vg og bane, jfr. afsnit 5.1.1 og tegning nr. 6.

Bropillerne for stalbroen er forudsat udfert
pa tilsvarende méde som for broen for vg og
bane, jfr. afsnit 5.1.1 og tegningerne nr. 7,

80g 9.

5.3.2. Tunnelanlagggene.

Liniefgringen for tunnelanlasggene er angivet
pa tegning nr. 1.

Forslag til tvearsnit for tunnelerne er vist pa
tegning nr. 21.

De to fordag er i anlegysakonomisk hen-
seende praktisk talt jeevnbyrdige. | driftsgkono-
misk henseende vil fordag A muligvis veae a
foretrakke fremfor fordag B, men forskellen
mellem fordagene er lille.

Tunnelerne er forudsat ventilerede, idet der
er regnet med diesdelektrisk jernbanedrift. Ind-
sugningen & den friske Iuft i ventilationskana-
lerne finder sted ved portalerne for enderne af
tunnelerne, og den forurenede Iuft undviger
gennem sdve tunnelrarene, sdedes at ventila
tionstérne stdende i farvandene undgés. Safremt
hovedbanerne pa tidspunktet for tilvejebringelse
a tunnelerne métte vagre eektrificerede, vil der
kunne péregnes en besparelse i anlagsudgifter
pa ca 50 mill. kr. ved fordag A og ca. 45 mill,
kr. ved fordag B, prisniveau januar 1968 for-
udsat. De samtidige &lige besparelser i ud-
gifterne til drift og vedligeholdelse a de tek-
niske instalationer i tunnelerne andas til ca
15 mill. kr. ved fordag B og til et noget min-
dre belgb ved fordag A.

Laangdeprofiler for tunnelerne under de to
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render geddende for fordag A er vigt pa teg-
ning nr. 22. Langderne a de to tunneler er
528 km i QOsterrenden og 5,72 km i Vester-
renden dler tilsammen 11,0 km. Den dybeste
skinnekote i Dsterrenden er — 45,11 m og i
Vesterrenden —32,28 m. Den maksmale dig-
ning for sporene er 14 9/

Detaljeret redegerelse for tunnelanlagggene
er indeholdt i akstykke nr. 5, udarbejdet af fir-
meet Christiani & Nidlsen A/S.

5.3.3. Tulsluttende vej- og baneanlagg
pa Sadland og Fyn.

Ddlingen af den faste forbindelse i to af hin-
anden uafhangige anlasg, & for vgtrafik og
é for jernbanetrafik, medferer sivel pa Sed-
land som pa Fyn en vis simplifikation af de til-
duttende ve- og baneanlasg, idet man undgar
de salige udfletninger mellem den ene ve-
banehalvdel og jernbanesporene hhv. melem
den ene vebanehavde og jernbanesporene
samt den anden vejbanehdvdel, som har vaget
nadvendige ved Igsningerne 51 og 5.2. Da
jernbanetunnelen i Jsterrenden ligger nord for
vejbroen, medens forholdene i Vesterrenden er
omvendt, bliver en krydsning ude af niveau
mellem jernbane og ve ngdvendig pa Sproge.

P& Sadland bliver placeringen a den nye
jernbanestation og tildutningen til Halsskov-
motorvejen uaandret som for de foregdende los-
ninger.

Pa Fyn bliver forholdene for sa vidt angar
de nye jernbaneanlagy ligeledes uaandret. Til-
dutningen til den eksisterende motorve) afhamn-
ger &, om man vedger den nordlige brolinie
dler en brolinie umiddelbart nord for tunnel-
linien.

Detaljerede planer med tilherende redegerdl-
ser for landtilslutningerne pa Sadland og Fyn
er indeholdt i aktstykke nr. 7.

5.3.4. Overdlag.

De samlede udgifter til Igsningen med bro
for vg over begge render i forbindelse med
tunnel for bane under begge render vil dille g
som falger:



Ved sydig liniefering for vejbroen over

3480 mill. kr.

Broanlaeggene.

Dsterrenden.

Hgje daamninger ved Halsskov

og Sproga

Jernbetonbro pa lav daemning

ved Sprogg
Bropiller.
Pilleskafter
Brooverbygninger.

Administration og tilfaddigt og
uforudseeligt ca. 209/,

Vesterrenden. Nordlig brolinie.

- 41 mill. kr.

.. 36 -
.35 - -
35 - -

315 -

752 mill. kr.

148 - -

Hgje dsamninger ved Sprogg og

Knudshoved
Bropiller.
Pilleskafter.
Brooverbygninger.

Administration og tilfaddigt og
uforudseeligt ca 209/,

Tunnelanlaeggene.

Dsterrenden.
Udgift efter bilag 19

Tilleeg for jernbanespor. . .

Administration og tilfaddigt og
uforudseeligt ca. 20 o/,

Vesterrenden.
Som for @sterrenden

57 mill. kr.

36 - -
6 - -
366 -

795 mill. kr.

160 - -

- 675 mill. kr.

.8 -

683 mill. kr.

D A37 - -

Tildluttende anlegg i land og diverse udgifter.

Anlagg i land.
Sadland . . . ..

Sproga . .

Fyn . ... ... ..

Diverse udgifter.

Belysning af vejbaner. . .
Afmaakning af broerne

Elektricitetsforsyning

Tjenesteboliger, vaaksteder,

materiel m. v

For bane

.12 22 mill.

kr.

ill. kr.

900 mill. kr.

820 - -

820 -

70 - -

25 -

I at 3590 mill. kr.

Vesterrenden reduceres de samlede udgifter til

i alt



5.4. Tunnelfargeaniagy

Det her omhandlede anlagy tjener ikke aene
til overfering af automobiler ved jernbanetrans-
port, men ogsa til overfaring af den alminde-
lige jernbanetrafik. Et sadant anlesg kan tean-
kes udformet enten som tunnelanlagy dler som
broanlagy eler ved kombination mellem tunnel
under den ene rende og bro over den anden.
Brolgsningerne ma imidlertid anses for vaesent-
lig dyrere end tunnellgsningerne, hovedsagelig
pa grund & den store bevamdige belastning,
for hvilke broerne ska beregnes. Ved idékon-
kurrencen, hvor vaget mdlem tunnel og bro
var frit, fremkom der da heller ikke noget for-
dag til et tunnelfargeanlagy udfert som bro.

Anlaggget er forudsat udfert med 4 spor.
Spergsmdlet om levetiden for anlasgget, her-
under ogsd om et anlesg med kun to spor vil
vege tilstrakkeligt, og de gkonomiske forhold
herved er behandlet i kapitel 111, afsnit 6.

5.4.1. Tunnelanlagggene.

Liniefgringen for tunnelanlagggene er som
for de evrige tunneler og sdedes som vist pa
tegning nr. 1.

Et tvaasnit for tunnelerne er vist pa tegning
nr. 23. Tunnelerne er forudsat ventilerede, dog
kun under hensyn til diesdelektrisk drift pa
de to jernbanespor og eektrisk drift pa de to
spor, der tjener til transport af automobiler.
Den friske luft i ventilationskanaerne ind-
suges ved portalerne for enderne & tunnelerne.
Den forurenede Iuft undviger gennem sdve
tunnelrarene. Anvendelsen o saalige ventila
tionstrne stdende frit i farvandene er siedes
ikke ngdvendig. | de to tunnelrgr er der ret-
ningsbestemt trafik, sdedes at det nordlige rar
normalt benyttes for trafikken i retningen mod
Fyn og det sydlige for trafikken mod Sadland.
Uden for tunnelerne er de 4 spor indbyrdes
forbundne pa en sadan made, a man under
vedligeholdel sesarbegjder dler uheld kan benytte
de egentlige jernbanespor i tunnelerne for auto-
mobiltransport eler omvendt, ligesom man vil
kunne szdte det ene eler det andet af de to tun-
nelrgr ud af drift, uden a man derved far en
fuldstandig afbrydelse af jernbanetrafikken d-
ler automobiltransporten.

Laagdeprofiler for tunnelerne under de to
render er vigt pd tegning nr. 24. Laangderne af
de to tunneler er som for de gvrige, 528 km
i @dgterrenden og 5,72 km i Vesterrenden eler
tilsammen 11,0 km. Den dybeste skinnekote
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i QDsterrenden e — 4590 m, i Vesterrenden
— 33,07 m. Den maksmale stigning pa spo-
rene er 14 /4

Detaljeret redegerelse for tunnelerne, ud-
arbgidet af firmaet Christiani & Nidsen A/S,
er indeholdt i aktstykke nr. 6.

5.4.2. Tilduttende anlagg pd Sadland og Fyn.

P& tegning nr. 25 er hovedlinierne for de til-
duttende anlesg pa Jadland og Fyn angivet.

Savel pa Sadland som pa Fyn er forholdene
for sd vidt angédr de nye anlagg for den almin-
delige jernbanetrafik nogenlunde usandret som
de tidligere beskrevne anlam.

Anlaggene for ind- og udladning af auto-
mobiler i jernbanevogne er p& Sedland placeret
syd for jernbanestationen og pa Fyn nord for
stationen.

Tildutningen til de eksisterende motorveje
sker pa Sadland ved viadukten for Halsskov
vg og for Fyn ved viadukten for Christians-
lundsve.

Da de to midterste spor i tunnelerne normalt
anvendes for den aminddige jernbanetrafik og
de to yderste for transport af automobiler, bli-
ver visse udfletningsbroer pd Sjadland og Fyn,
men ikke pa Sproge, nedvendige.

Detaljerede planer med tilherende redegerel -
se for anlesggene pd Sadland og Fyn er inde-
holdt i aktstykke nr. 7.

5.4.3. Rullende materiel.

Med hensyn til det fornedne rullende mate-
rid til transport af automobiler, lastvogne og
busser henvises til kap. Ill, afsnit 6 med til-
harende bilag 17.

Udgifterne til materiellet vil ved forbindel-
sns etablering belgbe sg til 200 mill. kr.
Senere, indtil fuld udnyttelse af anlagygets kapa
citet, péregnes yderligere 230 mill. kr. til for-
ggelse a materiellet.

Som trakkraft for den aminddige jernbane-
trafik er forudsat dieselelektriske lokomotiver.

For automobiltransporten er forudsat elek-
trisk traekkraft.

5.4.4. Overdag.

De samlede udgifter til tunnelfaagel gsningen
vil dille sg som fager:

Med hensyn til udgifterne til tunnelerne hen-
visestil vedheftede bilag 20, idet bemaakes at det
anferte slutbelgb, 1800 mill. kr., ikke omfatter
udgifter til jernbanespor og heller ikke udgifter
til administration og tilfaddigt og uforudsedligt.



Tunnelanlweggene.
Udgifter efter bilag 20
Tilleg for jernbanespor

..... 32 - -

1800 mill. kr.

1832 mill. kr.

Administration og tilfeldigt og uforudseeligt

CA. 2000 ... . woon o mrionm = B 5 8 gmdl 5 Bines = i

Tilsluttende anlwg i land.
Sjeelland
Sprogg

Diverse udgifter.

2200 mill. kr.

140 - -

Elektriske koreledninger, transformatorer og

stromforsyning .. ..................

Tjenesteboliger, veerksteder og materiel

Rullende materiel. Elektriske lokomotiver og

seerlige vogne.
Ved anleggets etablering

35 mill. kr.
15 - - 50 - -

100 mill. kr.

Senere udvidelse af vognparken og antallct

af lokomotiver . ..................

330 - -
2720 mill. kr.

230 -

Talt

Forbruget af de vigtigste materialer stiller sig

som folger:
Spunsjern

Profiljern: og Plader ... - « ws « s wims ¢ s s 5 5
ATMETiNgSjern. .. ..ot

Cement

5.5. Fadles tunnel for vej og bane under
Dsterrenden i forbindelse med fadles bro
for vej og bane over Vesterrenden

Med hensyn til tunnelen under @sterrenden
henvises til beskrivelsen og overslaget i afsnit
5.2 med tilhgrende bilag og tegninger.

Angaende broen over Vesterrenden henvises
til beskrivelsen og overdaget i afsnit 5.1 med
tilharende bilag og tegninger.

Ombytningen & feardselsretningerne for vgen
i tunnelen nadvendigger, at dette forhold aan-
dres inden vejtildutningen pa Fyn. Da der ikke
vil vaae noget til hinder for ogsd a have om-
byttede feadselsretninger pa broen over Veser-
renden, kan den forngdne andring finde sted
enten pa Sproge dler pa Fyn.

5.5.1. Overdag.

De samlede udgifter til Igsningen med fadles
tunnel under Psterrenden i forbindelse med fad-
les bro over Vesterrenden vil dille 9g som falger:

70000 t
40000 t
125000 t
520000 t
1930 mill. kr.
1170 -

Tunnel under @sterrenden
Bro over Vesterrenden
Tilsluttende anlagg i land.

Sadland ... 35 mill. kr.

........... 21 - 70 - -
Tillogg for midlertidige foranstalt-

ninger ved den delte lgsning . 30 - -
Diverse udgifter. .. ... ... ... .. 20 - -

3220 mill. kr.

5.6. Vejbro + jernbanetunnel over/under
Dsterrenden i forbindelse med fadles bro
for vej og bane over Vesterrenden

Angéende vebroen og jernbanetunnelen
over/under Dsterrenden henvises til beskrivel-
sen og overdaget i afsnit 5.3 med tilherende
bilag og tegninger. Angdende den fadles bro
for vg og bane over Vesterrenden henvises il
afsnit 5.1.
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5.6.1. Overdlag.
De samlede udgifter til lagsningen med vejbro
+ jernbanetunnel over/under @sterrenden og
fadles bro over Vesterrenden vil stille sig som
falger:

Vejbroen over @sterrenden 900 mill. kr.
Jernbanetunnelen under
Dsterrenden 820 - -
Fadles bro for vg og bane over
Vedterrenden . . . . .. ... 1170 -
a overfare 2890 mill. kr.

5.7. Oversigt over udgifterne
ved forslagene 5.1-5.6

Udgifterne A omfatter de foran i afsnit 5
udregnede. Udgifterne B forudssdter haangebro
i Dsterrenden, jfr. afsnit 7.

overfart 2890 mill. kr.
Tilduttende anlegg i land
Sadland ... 34 mill. kr.
Sprogg . . ... ... 10 -
Fyn . . 21 - - 66 - -
Tillagg for midlertidige foranstalt-
ninger ved den delte lgsning . 10 - -
Diverse udgifter. . . 25 -
lat 2990 mill. kr.

Udgifter i () gedder for nordlig liniefaring

for vejbroen over Vesterrenden.

Overdagshelgbene er afrundede.

LASNING JSTERRENDEN VESTERRENDEN U?)AGNIHI;'II%TA U%AGI\:I:;_ETB
5.1 BRO for vg og bane 2600 mill. kr. 3000 mill. kr.
5.2 TUNNELor vg§ og bane 4000 mill. Kkr.
53. BRO for vg, TUNNEfor bane gi%?)m:::kkrr) égsé)onnliilllli.klﬁ.r).
54. TUNNELFARGE 2700 mill. kr.
55. TUNO};E;);‘;Z ve BROfor vg og bane 3200 mill. kr.
56. TUSESL fc;ror"iane BRO for vg og bane | 3000 mill. kr. | 3150 mill. kr.

6. Etapevis udferelse af trafikforbindelsen

| det fadgende er der givet en redegerelse
for de foreliggende muligheder for etapevis ud-
fardse & de enkelte lasninger for den faste tra-
fikforbindelse, herunder ogsd mulighederne for
en successiv udbygning i takt med den stigende
trafik.

Lgsning 5.1

Fadles bro for vg og bane over begge render.

Som redegjort for i bemagkningerne til &-
snit 4.2 vil en etapevis udferdse & den nu fore-
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déede forbindelse med fedles broer for veg og
bane over de to render, slledes at Vesterrende-
broen udfgres som farste etape, vaae mulig.
En ibrugtagning af Vesterrendebroen for sive
jernbanetrafik som vetrafik umiddelbart efter
dens fuldferelse er betinget af oprettelsen af
fargeforbindelser mellem Sproge og Hasskov
og Korsar med heraf fdgende betydelige udgif-
ter til fargehavn og Sationsanlagy pa Sproge.
Man undgar siledes ikke ved den etapevise ud-
farelse ulemperne for automobilisterne ved kg
dannelser dler vanskelighederne i isvintre.



Arbgdsudvalget har under disse forhold,
ligesom i evrigt i sin tid kommissionen, ikke
fundet anledning til videregdende ekonomiske
undersagelser vedrgrende denne etapevise ud-
forese.

| bemagkningerne til afsnit 2.4.2.2 er der
redegjort for udgiftsforholdene ved en succes
sv udbygning & en broforbindelse med 6 vogn-
baner og 2 ngdspor, sdedes at der i farse
omgang kun udfgres de arbejder, der er for-
ngdne for tilvejebringelse af 4 vognbaner og
2 nadspor. Besparelsen i farste omgang er op-
gjort til 140 mill. kr., men udgifterne ved den
senere tilbygning af de to vognbaner andés til
ca. 200 mill. kr., ekskl, prisstigninger, siledes
at den successive udbygning medfarer en ud-
giftsforegelse pa ca. 60 mill. kr.

Lasning 5.2

Fadles tunnel for vej og bane
under de to render.

En etapevis udfardse a denne lgsning vil
vage mulig pa ganske tilsvarende méde som
for lgsning 5.1.

De meget store udgifter, der vil vaae forbun-
det med gennemfarelsen af denne lgsning som
helhed, gar dog denne lidet sandsynlig, og ar-
bejdsudvalget har derfor ikke fundet anledning
til at foretage neamere undersggelser ved-
rerende en etapevis udfarelse.

En successv forggelse af vognbaneantallet
i takt med trafikstigningen sdledes som ved |gs-
ning 5.1 vil ikke vage mulig.

Lasing 5.3

Bro for vej over begge render i forbindelse
med tunnel for bane under begge render.

En etapevis udferelse of denne lgsning, s&
ledes at jernbanetunnelerne under de to render
bygges farst, vil vage mulig, og jernbane-faage-
driften vil kunne indgtilles, nar tunnelerne er
fuldfert.

| redegerelsen i kapitel 1Il, afsnit 6 ved-
rerende kapaciteten og levetiden for tunnel-
fargeanlag angives, at et anleagy med kun to
spor rent kapacitetsmaessigt vil kunne klare
den samlede trafik, atsd savel den amindeige
jernbanetrafik som automobiltransporten, indtil
& 2000. Da kapaciteten af en to-sporet forbin-
delse imidlertid vil blive meget vaesentligt re-
duceret ved uregelmaessigheder i toggangen -

ler i tilfedde &, at det ene af sporene ma sad-
tes ud & drift, nager arbgdsudvalget dog be-
taakelighed ved ogsd at indstille automobil-
fargedriften efter fuldfardsen af en dobbelt-
sporet jernbanetunnel.

Né&r de to vebroer bygges nogenlunde i fort-
sHtelse o tunnelerne, ma det antages, a de
anddede udgifter til tunneler og broer m.v.
ved samlet udfgrelse pa 3590 mill. kr. vil kun-
ne reduceres til 3550 mill. kr., idet dokker og
arbejdshavne for tunnelerne vil kunne anvendes
for broanlamygenes piller, ligesom udgifterne til
anskaffelse af flydende materiel, ankre, bgjer o.l.
vil kunne reduceres.

Begbet 3550 mill. kr. fordeler 9g med ca
1700 mill. kr. i forste etape og 1850 mill. kr.
i anden etape.

Byggetiderne for hver & de to etaper andas
til 647 &.

En successiv udbygning & vejbroerne fra 4
til 6 vognbaner, sdledes som ved lgsning 5.1,
vil vaae mulig, men da tidspunktet for udfg-
relsen & broerne ved den etapevise udferelse
er blevet forskudt og aktualiteten af en sddan
udbygning dermed vassentligt reduceret, har
arbgdsudvalget ment a kunne se bort fra
denne.

En etapevis udferdse af lgsningen, siedes
a de to vegbroer bygges farst og automobil-
fergetransporten herefter indstilles, vil ogsa
veae mulig. Udgiftsforholdene vil veae som
foran, dog med ombytning af belgbene for de
to etaper.

Lesning 5.4
Tunnelferge anlagy.

Af redegarelserne foran for den etapevise ud-
fordse of lasning 5.3 fremgdr det, at arbejds-
udvalget naer betankelighed i driftameessig
henseende ved at henvise den samlede jernbane-
trafik og automobiltransport til afvikling ved et
dobbeltsporet tunnelfaargeanlaeg. Hertil kommer,
a medens anlagysudgifterne ekskl, rullende ma-
teriel til et dobbeltsporet anlagg vil belgbe Sg til
ca 1830 mill. kr., vil udgifterne til et anlagg
med 4 spor kun belgbe sg til 2390 mill. kr., jfr.
afsnit 5.4.4, ved samlet udferelse, men til ca
3470 mill. kr. ved etgpevis udferedlse med to
Separate tunneler, hver med 2 spor.

Under de siledes foreliggende forhold har
arbgdsudvalget ikke fundet anledning til vi-
deregdende undersggelser vedrgrende etapevis
udfgrelse & tunnelfeargeanlaw.
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Lasning 55

Fadles tunnel for vej og bane under Jsterrenden
i forbindelse med fadles bro for vej og bane
over Vesterrenden.

En etapevis udferdse af denne lgsning, s&
ledes a man enten bygger Vesterrendebroen
dler Jsterrendetunnelen fardt, vil veae mulig,
men hvad enten man vadger den ene eler an-
den mulighed, vil hverken jernbane-faargedrif-
ten dler automobil-faagedriften kunne indstil-
les, far det samlede anlagy er fuldfert. Arbejds
udvalget har derfor ment a kunne se bort fra
undersagelser vedrarende en etapevis udfarelse
af denne lgsning.

Lesning 5.6

Vebro + jernbanetunnel over/under
Dsterrenden i forbindelse med fadles bro
for vej og bane over Vesterrenden.

En etagpevis udfarelse af denne lgsning vil
vage mulig, f.eks. slledes at der i farste etape
kun udfgres jernbanetunnelen under Jsterren-
den og den fadles bro over Vesterrenden, hvor-
efter jernbane-faagedriften kan inddtilles. Det
for lgsning 5.3 foran anferte vedrgrende mu-
ligheden af ogsd at indgtille automobil-faage-
driften gedder ogsa for her omhandliede etape-
vise udferelse.

7. Haangebro med 800 m

| betankningens afsnit 3.2 har kommissionen
behandlet spgrgsmdlet om muligheden for som
gennemsgjlingsbrofag i1 Psterrenden at anvende
en hamgebro i stedet for den foreddede ger-
ber-konstruktion, og kommissionen konklude-
rer undersggelserne derhen, at det vil vage
ugkonomisk eller nagppe gkonomisk forsvar-
ligt a anvende hamgebroer, hvad enten det
drejer 9g om en bro for vg og bane dler en
bro dene for vetrafik. Om starrelsen af mer-
udgifterne til haagebroer indeholder betaank-
ningen ikke oplysninger.

Som det vil fremgd af bemaakningerne til o-
snit 223 er der a vise sefartskyndige givet
udtryk for interesse for anvendelse af et enkelt
gennemsglingsbrofag med stor spaadvidde i
stedet for to mindre fag med mellemliggende
neutralt fag, en interesse, der bl.a. Skyldes den
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Den etapevise udferelse vil ikke medfare no-
gen reduktion af de anddede udgifter til tun-
ne og broer ved samlet udfgrelse, idet dok-
ken for Vesterrendebroens piller, der er p&
regnet fadles med Dsterrendebroens piller, ikke
vil kunne reduceres i starrelse ved den delte
udfardse a anlasgget.

Nar broen over Vesterrenden kun udferes
i strengt nedvendigt omfang for overfering af
de to jernbanespor i farste etape, vil udgifterne
til denne etape blive reduceret med ca. 160
mill. kr., men udgifterne ved den senere ud-
fardse i anden etape of de sdedes udskudte
arbgjder ma péregnes foraget til ca. 220 mill,
kr. Med denne udfgrelsesméde a de to etaper
bliver udgifterne i farste etape ca. 1900 mill. kr.
og i anden etape ca. 1150 mill. kr.

Byggetiden for ferste etape andéds til 7 &
og til anden etape 5 &r.

En successv udbygning a veforbindelsen
fra 4 til 6 vognbaner vil vage mulig, men da
aktualiteten af en sddan udbygning ma antages
vaesentligt reduceret ved den etapevise udfo-
rdlse med jernbaneforbindelsen som farste
etape, har arbgdsudvalget ment at kunne se
bort fra en sadan udbygning.

En etapevis udferelse, sedes at veforbin-
delsen etableres forst, er mulig, men indebaaer
ikke anlasgsgkonomiske fordele.

gaendvidde i Dsterrenden

nu forventede starkt @gede sterrelse & de gen-
nemsglende skibe, men det er samtidig anfert
(ifr. bilag 8), »at sterrelsen o forskellen i ud-
giftene ved vaget melem Ilagsningerne ma
spille en veesentlig rolle«. Arbejdsudvalget har
derfor anset det for rigtigst, at spergsmalet om
anvenddsen & en hamgebro og udgifterne her-
ved blev taget op til undersagelse pd grundiag
af nu foreliggende ngiere oplysninger om fun-
deringsforhold og vanddybder.

| kommissionsbetamkningen havde man reg-
net med en spamdvidde pd 900 m i haage
broens midterfag for herved a opna en maksi-
mal vanddybde pa pillernes plads pa 35 m,
idet der ikke foreld ngjagtige oplysninger om
funderingsforholdene. De nu foretagne grund-
undersagelser har vidt, at den maksimale fun-
deringsdybde for pillerne bliver ca. 40 m, hvad



enten man vedger en spamdvidde pa 900 m
dler 800 m, og da sefartskyndige har erklaaet
sig for tilfreds med sidstneevnte spandvidde, er
arbgjdsudvalget derfor blevet stdende ved denne.

7.1. Haengebro alene for vetrafik

Der regnes med et laagdeprofil for bro-
anlamget sdledes som vist pa tegning nr. 26 og
med tvaarsnit og facade for selve hamgebroen
som vist pa tegning nr. 27.

Ved sammenligning med vejbrofordaget pa
tegning nr. 18 ses det, at dette fordag i alt vee
sentligt kun andres for s3 vidt angdr de 5
skrétagsfag og to tilstedende brofag med
150 m spamndvidde.

Den samlede merudgift ved erstatning af
skréstagbroen med en hamngebro andas til ca
150 mill. kr.

Det bemagkes, a den i afsnit 24.2.2 om-
handlede successive udbygning af en vebro fra
4 vognbaner til 6 ikke kan gennemfares for
selve hangebroen, men ve for de gvrige dele
a stalbroen.

7.2. Heengebro for vej og bane

| kommissionsbetamkningen er spargsmd af
skkerhedsmeessig art ved anvendelse & en
haagebro fadles for vg og bane ikke berart.

Da der hidtil ikke er udfart haagebroer for
tung og hurtig jernbanetrafik, hverken aene
for sadan trafik eler i kombination med ve-
trafik, har arbejdsudvalget med stette i den
tekniske faglitteratur i bilag 21 givet en orien-
terende redegerelse for sikkerhedsforholdene
ved en kombineret haangebro i sivel styrkemees-
g som trafikmeessig henseende.

Det vil af redegarelsen fremgd, a der i ren
sikkerhedsmeessig henseende ikke skulle veae

noget til hinder for bygning af en kombineret
haangebro. Der ma dog i forhold til normal
jernbanetrafik péregnes relativt store deforma-
tioner, nedbgininger og sidehaddninger m.v.

Det har ved de foretagne undersagelser vee
ret ngdvendigt at regne med en vis revision og
supplering a gaddende regler med hensyn til
broanlesgs deformationer for trafiklast. En &
dan revision har i de senere & ofte vaget fore-
daet i den tekniske faglitteratur, men fra offi-
cidle instanser foreligger endnu ikke nye rele-
vante og i prakss gennemprgvede bestem-
melser.

For <A vidt angdr den i afsnit 511 om-
handlede og pa tegning nr. 4 og 5 vige skr&
stagsbro for vg og bane over Jsterrenden ger
tilsvarende forhold med hensyn til broover-
bygningernes deformationer for trafikbelastnin-
gen som ved hamngebroen sg i evrigt ogsa gad-
dende, sledes at de to brotyper vil vaae no-
genlunde ligegtillede i denne henseende.

Det har ved de foretagne undersagelser, her-
under ogsa de gkonomiske, veaet forudsat, at
den fadles hamgebro for vg og bane og der-
med ogsd de tilsluttende brofag over @sterren-
den blev udfert som to-etages broer. Et lengde-
profil for et sddant broanlasy er vist pa tegning
nr. 28. Ved eventudle videregdende under-
segelser ma spergsmdlet om muligheden for en
én-etages lagsning tages op til overvgese, lige
som der sdvsagt ma foretages videregdende un-
dersggelser vedrarende den trafikmasssige sik-
kerhed, herunder modelforsgg o.l.

Den samlede merudgift ved anvendelse af en
kombineret haangebro over Jsterrenden med
800 m spandvidde i stedet for en skrastagsbro
med tre fag med 325 m spamdvidde, hvoraf de
to yderste for gennemsgjling, andés til ca 400
mill. kr.

8. Resnzs-Hov-forbindelse for vejtrafik

Som neevnt i indledningen har arbedsudval-
get foretaget en orienterende undersggelse d,
hvilke udgifter der ville veae forbundet med
tilvgebringelse af en fast forbindelse for ve-
trafik fra Samsz over Svanegrunden til Hov
(Gyllingness) i forbindelse med faggedrift fra
Rasnass til Samsg, idet man tillige har foretaget
en undersggelse a hvilke udgifter, der ville

vage forbundet med tilvgebringelse a et bro-
anlag, ligeledes dene for vetrafik, fra Rasnas
til Samsa.

Liniefgringen for faageruten Rgsnes—Samsg
og for den faste forbindelse mellem Samsz og
Jylland er angivet pa tegning nr. 29. Den nye
feagehavn p& Samsa er forudsat anlagt pa gens
estside ca. 3 km syd for Balen havn, sdledes at
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et eventuelt fremtidigt broanlasg fra Resnes il
Samsg kan tilduttes den nye veforbindelse til
fargehavnen. Den fagte forbinddse fra Samso
til Jylland udgér fra et punkt ca. 2 km nord for
Kolby K& havn over Svanegrunden, Segrund
og Seby Rev til landing pd Jylland ca 4 km
sydvest for Hov. Den samlede langde fra kyst
til kyst andrager ca. 22,7 km. Heraf er 3625 m
hgibro melem Samsg og Svanegrunden og
720 m lavbro melem Svanegrunden og Sz
grund, medens resten er deamning pa vanddybde
indtil ca. 5,0 m, hovedparten dog kun pa vand-
dybde under ca. 2,0 m. Lasgdeprofil for den
faste forbindelse er angivet pa tegning nr. 30.

Tvaarprofil for vejen pa svel broer som pa
daamningerne er vigt pa tegning nr. 31. Forbin-
delsen paregnes udbygget som 4-sporet hoved-
landevel med to kerebaner, hver 7,0 m brede,
pad hver sde afgramset af 05 m brede kant-
baner. Desuden forsynes veen i hver sde med
et 2,0 m nadspor, pa deamningerne dog 2,50 m,
stadende direkte op til de ydre kantbaner. Veen
fér en 2,25 m bred midterrabat, pa midten af
hvilken anbringes et dobbeltsidet autovaan. |
gennemsdlingsfagene for broen mellem Samsg
og Svanegrunden udvides midterrabatten il
4,0 m bredde.

Hgjbroen mellem Samsg og Svanegrunden,
der som foran naavnt har en langde pa 3625 m,
e forudsat udfert med brooverbygninger &
S8 med tvaarsnit som angivet pa tegning nr. 31
For sgladsen er der forudsat et enkelt gennem-
sglingsbrofag med 325 m spamdvidde og 36 m
fri gennemsglingshgjde. Den maksimae vand-
dybde pa bropillernes plads er ca. 38 m. Bro-
pillerne er patamkt udfert pa tilsvarende méade
som for broanlagygene over Store Badt.

Lavbroen mellem Svanegrunden og Sagrund,
der som foran neevnt har en laangde pa 720 m,
er forudsat udfert med overbygninger af for-
spandt beton og med speadvidder pad 60 m.
Den frie gennemsglingshgide er forudsat 15 m.
Broen & beskyttet mod isgang ved saalige
moler i nogen afstand fra bropillerne.

Daamningerne er patamkt udfert med tvaasnit
som angivet pa tegning nr. 31. Af hensyn til
faren for isskruninger og for balgesprgjt er
stenkastningerne for beskyttelse af deemningerne
lagt i nogen afstand fra deanningerne.

De forngdne vejforbindelser i land omfatter
tre straskninger som vist pa tegning nr. 29.

P4 Jadland en vg fra den planlagte forlasy-
ning af hovedlandeve A 4 ved Kalundborg, ud-
géende i direkte fortsadtelse af Naestved-Sla-
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gese—Kadundborg-veiens, d.v.s. hovedlandeve
A 22's tildutning til A 4 og gaende til faage
havnen pa spidsen af haveen Resnas.

P4 Samsz en vg tvaas over gen fra faage
havnen pa gens gtside syd for Balen havn til
den fra gens vestsde ca. 2 km nord for Kolby
Kés havn udgdende bro- og daamningsforbin-
delse til den jyske astkyst.

| Jylland en vg udgdende fra deamningsan-
dingen ca. 4 km sydvest for Hov i nordvestlig
retning, syd om Odder til det planlagte tildut-
ningsanlaey pa den edtjyske motorvej nordvest
for Stilling, hvor vejen fortsadter direkte i lande-
vgen Stilling-Hadsten-Randers. Syd for Odder
far vganlagget tildutning til landevgen Odder-
Arhus, der inden den tid forudsadtes at vege
udbygget til tilfredsstillende standard, og il
landevgjen Odder-Horsens, hvorved der bliver
god forbindelse til svel Arhus som Horsens.
Nord for Torrild f&r vejanlasgget tildutning til
landevegien Odder-Skanderborg og derved ogsa
tilfredsstillende forbindelse til Skanderborg.

Samtlige tre vejstrakninger forudsedtes ud-
bygget som 4-sporede hovedlandevegle med to
70 m brede kerebaner, afgremset af 05 m
brede kantbaner, en 3,5 m bred midterrabat og
to 2,5 m brede nadspor samt 2,0 m brede yder-
rabatter, hvilket i alt giver en kronebredde pa
285 m.

Udgifterne til de tilduttende anleg i land
andds til ca. 55 mill. kr. p& Sadland, ca 20
mill. kr. pd Samsg og ca. 70 mill. kr. i Jylland
éler tilsammen ca 145 mill. kr., hvoraf ca
15 mill. kr. til arederhvervelse.

Broanlaggget mellem Resnass og Samsg er
forudsat udfert med lsangdeprofil som angivet
pa tegning nr. 30. Den samlede langde fra kyst
til kyst andrager ca. 154 km. Heraf er 1225 m
forudsat udfert som daamninger, 900 m som
jernbetonbro pa lav daamning og 13.275 m som
stélbro. Den maksimale vanddybde i brolinien
andrager ca. 55 m, den maksimale vanddybde
pa bropillernes plads andrager ca. 50 m. For
sladsen e der negmest Rosnes forudsat 3
gennemsgjlingsbrofag med 325 m spamdvidde
og 68 m fri hgjde. Tvaarsnit for stilbroen er an-
givet pa tegn. nr. 31. Breddeforholdene for ve;-
fagdsden er som for broen mellem Samsg og
Svanegrunden. Bropillerne forudsadtes udfart
som for broerne over Storebadt.

De samlede udgifter til udbygning af forbin-
delsen vil dille g som falger:



Ferste Udbygning uden broanlagy Resnss-Samsg.
Nye feggehavne pad Resnas og Samsa

................... 40 mill. kr.
Broanlagg Samsg-Svanegrunden . ... . ... 500 -

- Svanegrunden-Sggrund . . . . ... ... 65 -
Daamninger pa straskningen mellem Samsg og Jylland . . . . . . . .. ... ] 270 -
Tilduttende vejanlaegy

PAaSadland . ... ... ... ... | 55 mill. kr.
- Samsa . ... .20 -
I ylland ... ... . 70 - - 145 - -
1020 mill. kr.
Hertil kommer 3 fagger 840 mill. kr ... .. .. .. .. . ... ... ... 120 mill. kr.

Anden  Udbygning.
Tilleggspris for broanlegy Resnees-Samsa.

Daamninger. . . . .. ... ... 30 mill. kr.
Jernbetonbro pa lav daamning .. 70 -
Stdlbro. . ... 1700

- - 1800 mill. kr.
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1. Hidtidig og fremtidig trafikudvikling

1.1. Persontrafik

1.1.1. Hidtidig person- og
personbiltrafikudvikling.

Den samlede trafikudvikling har gennem
arene veaet pragget af en langt kraftigere vakst
end forudset ved de hidtil udarbejdede prog-
noser. Allerede i 1966 naede bilparken op pa
1 million registrerede biler, hvilket antal forst
ventedes ndet omkring 1975 efter den bilpark-
prognose, der i 1959 benyttedes af Storebadts-
kommissionen. Hermed er ogsd vetrafikken
@aget kraftigere end ventet, og i takt hermed er
trafikken steget pa faargeruterne mellem lands-
delene.

En salig kraftig udvikling har fundet sted
pad de direkte faageruter mellem Sadland og
Jylland, hvor overfarselskapaciteten er veesent-
ligt foraget pad Kalundborg-Arhus og Grend-
Hundested ruterne gennem indsadtelse af nye,
starre og hurtigere faager samtidig med, at nye
ruter er etableret gennem bningen i ma 1962
af Kalundborg-Juelsminde ruten og i mg 1966
af ruten mellem Sadlands Odde og Mals. Denne
udbygning af de direkte forbindelser melem
Sadland og Jylland har medvirket til en stearkt
foraget trafik mellem Nord- og Midtjylland og
Sadland og samtidig i nogen grad begremnset
Storebadtsforbindelsernes biloplandsomrade mod
nord i Jylland. Som en fdge & denne udvik-
ling, hvorunder der ogsd er foregdet nogen
overflytning af biltrafik fra Store Badt til de
nordlige faargeruter, er Store Badts andel af den
samlede person- og hiltrafik mellem landsdelene
formindsket, hvilket imidlertid ikke har for-
hindret, & sivel biltrafikken som den samlede
persontrafik over Store Badt dligevel er starre
end ventet efter Storebadtskommissionens prog-
nose fra 1959. Det har da ogsd vaget ngdven-
digt at udvide overfgrselskapaciteten pd Store
Badt mere end forudset.

Denne tendens i retning &, a Store Badts
andel af den samlede person- og personbiltrafik
mellem landsdelene formindskes, ma ventes at
ophere, efterhdnden som motorvejsnettet over

Sadland og Fyn og i Jylland udbygges, og det
kan formentlig péregnes, at der vil indtresde en
stabilisering & personbiltrafikkens fordeling
mellem Store Badt og de direkte ruter mellem
Sadland og Jylland med ca. 60 dlo til Store Badt
og ca 40 % over de gvrige ruter. Dette svarer
nogenlunde til forholdene i 1967, der, uanset en
mulig fortsat nedgang i Store Badts andel i de
kommende &r, paregnes at komme til at gedde,
efterhdnden som trafikforbindelserne over Sed-
land og Fyn bedres gennem motorvegle og ny
Lillebadtsbro.

For trafikken over Store Badt har endvidere
dbningen af Fugleflugtdlinien i mg 1963 vemet
af betydning. Hermed nedsattes sgjltiden over
Pstersgen fra knap tre til en time. Som det var
ventet i de af Storebadtskommissionen opstillede
prognoser, resulterede denne forbedring af for-
bindelsen til og fra Kontinentet i, at neesten d
bane- og hiltrafik over Sadland til og fra Konti-
nentet med udgangspunkt eler bestemmel sessted
i @stdanmark og Sverige, Norge og Finland nu
foregar over Jstersgen.

Det for Storebadtsforbindelsen sdledes sive
mod nord som mod syd mere begramsede vest-
lige trafikopland har imidlertid vist Sg a skabe
mere trafik end ventet efter de tidligere antagel-
ser med det resultat, at trafikken over Store
Badt som naevnt alt i alt er steget noget krafti-
gere end efter de hidtidige prognoser. Store-
badtsoverfarternes trafikoplande, sdedes som de
ma forventes at blive i fremtiden ogsd efter en
yderligere udbygning af de nordlige faargeruter,
ma derfor antages fortsat at blive trafikskaben-
de i e sddant omfang, at der ma paregnes en
fortsat vakst i den samlede trafik over Store
Badt.

Denne antagelse understreges a den omstean-
dighed, at 8bningen af ruten melem Sadlands
Odde og Mols i mag 1966 hovedsagdigt har
resulteret i et starre samlet biltrafikomfang mel-
lem Sadland og Jylland samt nogen omfordeling
af den samlede biltrafikstrem over de direkte
ruter mellem Sadland og Jylland. For biltrafik-
ken over Store Badt har der derimod ikke hidtil
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kunnet pavises nogen andring i udviklingsfor-
Igbet i retning &, a Molsruten skulle have ud-
lgst en overflytning & biltrafik fra Store Badt
til den nye direkte rute. For personbil-, bus- og
lasthiltrafikken under é er trafikken over Store
Badt sdedes @t med 4% sive fra 1964 il
1965 som fra 1965 til 1966 og med 9 o/, fra
1966 til 1967. Samtidig er hiltrafikken over de
direkte ruter mellem Sadland og Jylland eget
med 19 9/, fra 1964 til 1965, med 21 o/, fra
1965 til 1966 og med 13 o, fra 1966 til 1967.
For Kalundborg-Arhus, Kalundborg-Juelsmin-
de og GrendHundested ruterne medferte db-
ningen i mg 1966 af Molsruten, at den samlede
biltrafik over disse tre ruter under é& er gaet
noget tilbage, fra godt 860.000 overferte biler i
1965 til knap 850.000 i 1966 og 800.000 i
1967. | 1967 havde Molsruten med i alt
380.000 overferte biler op imod en trediedel
a den samlede hiltrafik over de fire nordlige
feargeruter.

P4 denne baggrund ma det antages, at en
yderligere udbygning og forbedring af de di-
rekte trafikforbindelser mellem Sadland og Jyl-
land fortrinsvis vil resultere i et @get samkvem
mellem Sadland og de omréder i det nordlige
Jylland ned til omkring Arhus, Silkeborg, Her-
ning og Holstebro, der i szlig grad vil have
fordd af sddanne direkte nordlige forbindelser,
medens der antagelig kun i meget begramset
omfang kan ventes nogen yderligere overflyt-
ning & trafik fra Store Badt til de nordlige ru-
ter. En intensivering af samkvemmet mellem
landsdelene ma derimod i det hele taget ventes
at kunne udlgse en stigning i det samlede trafik-
omfang, hvilket ogsd ma antages at komme til
udtryk ved gget trafik over Store Badt.

Det forekommer siledes overvgiende sand-
gynligt, a trafikken mdlem @«- og Vestdan-
mark fortsat vil eges, sdedes som ventet for
trafikudviklingen i amindelighed, og det ma
ventes, a denne vaks i trafikken som hidtil vil
gges vaessentligt hastigere, end hvad der er be-
tinget alene a befolkningstilvagksten.

Den hidtidige hurtige vakst i persontrafikken
fremg&r &, a den samlede persontrafik med
bane, bil, skib og fly mellem @«- og Vestdan-
mark ndede op pa over 11 millioner regjsende
for begge rejseretninger under é i 1967 mod
7,1 millioner i 1960 og 5,7 millioner i 1956,
medens antallet af rejsende f.eks. i 1931 kun
var pd 15 millioner.

Den kraftige udvikling ma for en meget vee
sentlig del ses i sammenhaang med den samtidige
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staake vakst i personbiltrafikken, der for faage
ruternes vedkommende har medfert, at over-
forden o personbiler efterhdnden indtager en
helt dominerende plads. Alene i perioden siden
1956 er antalet af overfarte personbiler oget
fra godt 600.000 i 1956 til 1,1 millioner i 1960
og 2,4 millioner i 1967. Heraf har i de seneste
& mellem 60 og 65 9/, benyttet fagrgeruten over
Store Badt.

Med hensyn til nsamere enkeltheder om den
hidtidige trafikale udvikling henvises til bilag 1.

112 Fremtidig person- ogpersonbil-
trafikudvikling.

Med udgangspunkt i den hidtidige udvikling
i trafikken mellem landsdelene er der foretaget
en vurdering &, hvor omfattende en trafik der
ma paregnes at blive behov for at overfere pa
forbindelserne mellem Sadland og Fyn-Jylland
frem til & 2000.

Ved denne vurdering e der indledningsvis
foretaget et skan over den forventede samlede
persontrafik mellem landsdelene med opdeling
efter trafikart, hvorefter der ud fra en vurdering
af de enkelte ruters oplandsomréder er foretaget
en beregning &, hvor stor en dd & den siledes
forventede trafik, der m& antages at ville vedge
ruten over Store Badt ved regjse mellem @<- og
Vestdanmark, sifremt trafikken over Store Badt
fortsat skal betjenes med feaagefat og under
forudsaning &, a forholdet mellem ruternes
ovefarsds dfgifter i det vesentlige forbliver
uandrede.

Endvidere er der ud fra gennemferte under-
sagelser o hiltrafikkens tids- og karsel somkost-
ninger og resultaterne fra den i 1963-64 af ar-
bgjdsudvalget gennemfarte trafikanalyse foreta-
get en vurdering af de aandringer i trafikstram-
mene og den foregelse i trafikomfanget, som
dbning o en fast forbindelse over Store Badt
ma ventes at give anledning til. Ved denne vur-
dering er der skelnet melem forventet trafik
over en fast forbindelse over Store Badt og
forventet resttrafik over de direkte fargeruter
mellem Sadland og Jylland, idet vurderingen
er foretaget ud fra de forhold, der ma ventes at
komme til a gedde, sifremt den faste forbin-
delse er dben for trafik i 1980. Vedrarende den
i 1963-64 foretagne trafikanalyse henvises til
bilag 2, og med hensyn til beregningen af for-
ventet trafikforegelse ved overgang til fast for-
bindelse henvises til hilag 3.

Ved vurderingen & den forventede trafik



efter dbning af fast forbindelse over Store Badt
er der skelnet mellem forventet trafik med, hen-
holdsvis uden opkreevning a overfarsdsafgift.
Overfarselsafgiften er forudsat fastsat Sdledes,
a trafikanternes omkostninger ved passage &
Store Badt, inklusve omkostninger ved karsel
over den faste forbindelse, forbliver af samme
starrelse ved fast forbindelse som ved faggefart.
Herudover er foretaget en vurdering af forven-
tet resttrafik pa de nordlige faargeruter, ndr der
pa den faste forbindelse over Store Badt opkrae

ves, henholdsvis ikke opkraeves overfarsdsaf-
gift.

Efter disse vurderinger kan det antages, at
den samlede persontrafik mellem landsdelene
ved fortsat feagefart over Store Badt vil ages
fra de neevnte 11 millioner rejsende i 1967 il
omkring 20 millioner i 1980 og 36 millioner
ved drhundredets udgang. Hovedparten af den-
ne tilvakst i den samlede persontrafik mellem
landsdelene hidrgrer fra den forventede fortsat
stagkt stigende personbiltrafik, idet antallet af

Tabel 1. Person- og personbiltrafik mellem @st- og Vestdanmark frem til ar 2000.

Hidtidig udvikling Forventet udvikling

1965

1966 1967 1980 1990 2000

A. Mellem Ost- og Vestdanmark i alt ~— ~ =~~~ ~ =~ ~ = = = 7 Millioner - - - -~ - - - - - -
Fortsat fergefart.

Samlet persontrafik................... 5.7 %1 9,5 10,3 11,2 20,4 28,0 36,5
Togrejsendel) ...................... 34 34 3.5 3.7 3,8 3,8 4,0 4,2
Personbilrejsende . . ................. 1,5 2,7 4,5 5,0 5,5 11,9 16,0 19,8
Personer med bus og lastbil......... 0,2 0,3 0,7 0,8 0,9 2,4 3.5 50
Skibsrejsende .. ... .. 0,6 0,6 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Flyrejsende sis s mssssmwssnsssamennmas ;i 0,1 0,3 0,3 0,5 1,8 4,0 7,0

Antal personbiler..................... 0,6 1,1 1,9 2,1 2,4 54 7,6 9,9

B. Store Belt

I. Med fortsat fergefart

Samlet persontrafik .. oo :swiinmaimmas 4,6 5.4 5,9 6,3 6,6 11,0 14,4 17;3
Togrejsendel) ........ ... 8.2 2.9 2,7 2,9 2,9 3,1 3,3 3,5
Personbilrejsende : s ssssnmszsmsssmass 1,3 2.3 2,9 3,0 3.3 7,0 9,7 11,8
Personer med bus og lastbil......... 0,1 0,2 0,3 0,4 0,4 0,9 1,4 2,0

Antal personbiler .................... 0,5 0,9 1,3 1,3 1,4 3,2 4,6 5,9

1I. Med fast forbindelse fra 1980

Afgiftsbelagt fast forbindelse
Antal togrejsendel) ................. == - - - - 4,7 5,2 5,6
Antal personbilers .. : s s s mmassmsine — - - - - 4.4 6,3 8,2

Afgiftsfri fast forbindelse2)

Antal personbiler................... - - - - - 7.2 10,4 13:3

C. Nordlige fwrgeruter

I. Med fergefart over Store Belt
Antal personbiler................... 0,1 0,2 0,6 0,8 1,0 2.2 3,0 4,0

1I. Med afgiftsbelagt fast forbindelse
over Store Belt fra 1980
Antal personbiler. . :ososoms sz wevsss - - - - - 1,6 2,2 2,9

III. Med afgiftsfri fast forbindelse over
Store Balt fra 1980
Antal personbiler................... - - B - — 0,3 0,3 0,5

1) Lokale rejsende er medregnet til og med 1967, medens det forventede antal togrejsende alene omfatter personer overfgrt

i forbindelse med en togrejse.

2) Skgn over forventet antal togrejsende over afgiftsfri fast forbindelse er ikke foretaget.
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personbilrejsende antages a stige fra knap 6
millioner i 1967 til knap 12 millioner i 1980 og
henved 20 millioner i & 2000. Hertil kommer
bus- og lasthilrgsende, der ventes forgget fra
ca. 1 million i 1967 til 5 millioner i & 2000.

Ogsa flytrafikken ventes staarkt forgget, me-
dens der for togrejsende ventes en gtigning fra
omkring 3,5 millioner egentlige togrejsende i
1967 til 4,2 millioner i a 2000, idet der ved
denne vurdering alene er medtaget personer, der
overferes pa faargeruterne i forbindelse med en
togrejse.

Personbefordringen med skibsruterne mellem
Kabenhavn og Jylland ventes at blive af ufor-
andret omfang med omkring en hav million
rejsende &ligt i hele den betragtede periode
frem til & 2000.

Af den samlede rejsestram melem @st- og
Vestdanmark over faageruterne og uden fast
forbindelse over Store Badt ventes for person-
biltrafikken omkring 60 °/o at ville benytte ruten
over Store Badt og 40 °/o de nordlige fazge-
ruter. For togtrafikken vil som hidtil Store Badt
blive hovedforbindel sen.

Med faagefat skulle persontrafikken over
Store Badt herefter kunne ventes forgget fra
7 millioner i 1967 til 11 millioner i 1980 og
17 millioner i & 2000. Antalet o overferte
personbiler ma samtidig ventes foreget fra 14
millioner i 1967 til 3,2 millioner i 1980 og
59 millioner i & 2000. Efter Storebadtskom-
missonens prognose fra 1959 ventedes med
feggefat en personbiltrafik pad 1,7 millioner
personbiler i 1980.

Ved fagt forbindelse over Store Badt og med
opkraavning af en overferselsafgift, svarende til,
a trafikanternes omkostninger ved passage af
Store Badt forbliver uforandrede, kan personbil-
trafikken over Store Badt ventes a@get til 4,4
millioner personbiler i 1980 og 82 millioner i
a 2000.

Resttrafikken over de nordlige faageruter
skulle i sa fdd med agiftsbelagt fast forbin-
delse over Store Badt kunne ventes at blive pa
16 millioner personbiler i 1980 og 2,9 millioner
i & 2000, medens der ved fortsat faargefart over
Store Badt skulle ventes overfart 2,2 millioner
personbiler over de nordlige feargeruter i 1980
og 4 millioner i & 2000.

Gares en fag forbindedse over Store Badt
afgiftsfri, ma det ventes, at trafikken over Store
Badt @ges yderligere til en personbiltrafik pa ca
7 millioner personbiler i 1980 og ca. 13 milli-
oner i & 2000, medens personbiltrafikken over

00

de nordlige ruter i s fad ikke kan ventes at
komme til a overstige 0,5 millioner overfarte
personbiler inden for den betragtede periode
frem til & 2000, jfr. tabel 1.

Vedrgrende nexmere enkeltheder om den
foretagne vurdering & den fremtidige trafik-
udvikling henvises til bilag 1, jfr. ogsa bilag 3,
vedrgrende beregningen af forventet trafikfor-
ogelse ved overgang fra fagge til fast forbin-
delse

12. Godstrafik.

Godstrafikken mellem landsdelene er ligesom
persontrafikken gget kraftigt. Mdlem @s- og
Vestdanmark foregdr godsbefordringen enten
med bane dler med bil dler i amindelig skibs-
fart, hvortil ogsd henregnes befordringen pa
skibsruterne mellem Kgbenhavn og Jylland.

En szlig kraftig udvikling har efter etable-
ringen a olieraffinaderierne pa Sadland og i
Jylland fundet sted i den indenlandske tank-
skibsfart. Under hensyn til, at denne befordring
af flydende bramdstof formentlig fortsat hoved-
sagdlig vil foregd sevaats med tankskibe, er
denne tankfart ikke medtaget ved vurderingen
af den fremtidige udvikling i godsbefordringen,
der sdledes dene omfatter den godsmaangde,
der ma ventes a blive behov for a overfare
melem @s- og Vestdanmark med bane, hil
dler i amindelig skibsfart.

Ses der sdledes bort fra olietransporterne, er
befordringen a gods melem @%- og Ved-
danmark @get fra 3.260.000 tons i 1956 il
3.840.000 tons i 1960 og 5.140.000 tons i 1966.

Tilvaksten i den samlede godsbefordring er
hovedsagelig tilfaldet lastbilerne, der har oget
godsbefordringen over faargeruterne fra 300.000
tonsi 1956 til 1,7 millioner tons i 1966, medens
banernes befordrede godsmamngde over fagge-
ruterne har varieret relativt lidt, idet godsmaag-
den i nasten hele perioden har ligget p& om-
kring 2 millioner tons. Godsbefordringen i den
almindelige skibsfart har derimod vaaet prasget
a e noget mere uensartet udviklingsforlab,
men i de seneste & dog a nogen stigning til
henimod 15 millioner tons gods befordret mel-
lem @<- og Vestdanmark i 1966.

Pa baggrund af denne udvikling og under
hensyntagen til, at udviklingen i omhandlede be-
fordrede godsmaagde i det veesentlige har fulgt
samme mangdemasssige udvikling, som er kon-
stateret for bruttofaktorindkomsten, er det an-
taget, at godstrafikken fortsat vil @ges nogen-
lunde i takt med en forventdig fortsat vekst i



landets samlede produktion m.v., sdedes som
denne méles ved bruttofaktorindkomsten.

Den samlede godshefordring mellem @st- og
Vestdanmark skulle herefter kunne ventes at
stige fra naavnte 5,1 millioner tons i 1966 til
knap 8 millioner tonsi 1980 og ca. 14 millioner
tons omkring & 2000. Heraf kan det for 1980
antages, at henimod 4,4 millioner tons vil kom-
me til a passere Store Badt, medens 19 milli-
oner tons ma ventes at sage befordring over de
nordlige faxgeruter og henimod 16 millioner
tons i den aminddige skibsfart, at under forud-
saning o fortsat feagefart over Store Badt.

Med fast forbindelse over Store Bedt kan det
ventes, at der med overfarsdsafgift pa den faste

Tabel 2. Godstrafik mellem @st-

forbindelse vil vege behov for overfersd af
4,8 millioner tons gods over Store Badt i 1980,
idet dbning af en fast forbindelse gennem tids-
massige fordele for sdvel bil- som togtrafikken
ma antages a udlgse ny trafik ogsd i det tilfad-
de, hvor der opkraaves en benyttelsesafgift af en
sterrelse, svarende til, at trafikanternes omkost-
ninger ved passage af Store Badt forbliver uaa-
drede i forhold til feagefart over Store Bedt.
Med en afgiftsbelagt fast forbindelse over Store
Badt synes der derimod ikke anledning til at
vente nogen overflytning af godstrafik fra de
nordlige faageruter til den faste forbindelse, og
godsbefordringen over disse faageruter skulle
dermed kunne ventes a blive af samme omfang,

og Vestdanmark frem til & 2000.

Hidtidig udvikling

Forventet udvikling

1965 1966

1960 1980 1990 2000

A. Mellem Ost- og Vestdanmark i alt.  ~ ~ =~ -~ =~ = = =~ Miligher’onis = ~ = = = = = = = =
Fortsat fergefart.

Godstrafik i alt...................... 33 3,8 4,9 3.1 7.9 10,6 14,0
Med: BANSLY . suses s wms s moie s sms 5 5 wpve s 1,8 2,0 2,0 1,9 2.7 3,0 34
Med bil........................... 0,3 0,8 1,6 1,7 3,6 5,9 8,9
L alm sKibsfart2) « ; v s s s svm s 55058 5 1,2 1,0 1,3 1.5 1,6 1T 1,7

B. Store Belt

I. Med fortsat fergefart

Godstrafike d alf : .o 5o w45 sms s s 5 2,0 2,6 2,7 2. 44 5,8 7,6
Med banel) ....................... 1,8 2,0 2,0 2,0 2,7 3,0 34
Med. Bil: s 55065 0w « oo s 254 & 5505 5 5 50513 0,2 0,6 0,7 0,7 074 2,8 4,2

II. Med fast forbindelse fra 1980

Afgiftsbelagt gods i alt ............... - - - - 4,8 6,3 8,3
MEA. DANG. o.oi  viim o citim o ot s § 00615 & isis - - - 3,0 34 3,9
Med bil................ . - - - - 1,8 2,9 4,4

Afgiftsfri)

Med bil ... .. 7.1 115 174

C. Nordlige faargeruter

I. Med feagefart over Store Badt
Godsmeagde . .. ... ... ... . 0,1 0,2 09 10 19 31 47

Il. Med &fgiftsbelagt fast forbindelse
over Store Badt fra 1980
Godsmeangde .. ... ... .

I11. Med agiftdfri fast forbindelse over
Store Badt fra 1980
Godsmangde . .. ... ...

19 31 4,7

0.0 0,0 0,0

1) Eksklusive banernes ?odstrafik til og fra det sydlige udland fra og til eller over Sjadland, idet sddan trafik efterhanden
S|

fares over Fugleflugtslinien.
%; Eksklusive tankskibsfart.

Skon over forventet godstrafik med bane over afgiftsfri fast forbindelse er ikke foretaget.
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som uden fast forbindelse over Store Badt, dler
som naavnt omkring 1,9 millioner tons i 1980.

Gores en fast forbindelse over Store Badt
afgiftsfri, ma det ventes, at omfanget af nyskabt
godstrafik bliver vessentligt sterre end ved d-
giftshdlagt fast forbindelse. Hertil kommer, at
en afgiftsfri fast forbindelse over Store Badt ma
ventes a give anledning til, & hele godstrafik-
ken mellem @s- og Vestdanmark med bane og
hil kommer til a foregd over Store Badt, og
ovefarsd a gods over de nordlige faageruter
skulle dermed ikke forekomme efter dbning af
en agiftdri fast forbindelse.

Den samlede godsbefordring med lasthil over
en afgiftsfri fast forbindelse ma efter de gjorte

antagelser ventes at nd op p& 7 millioner tons i
1980, dtigende til godt 17 millioner tons i &
2000, jfr. tabel 2. Sken over forventet gods-
trafik med bane over afgiftdfri fast forbindelse
er ikke foretaget.

Antagelserne om den forventede fremtidige
godstrafiks fordeling pa de forskellige transport-
vegie bygger pa beregninger over den oplands-
inddeling, der ma paregnes ud fra de samlede
tids- og kerselsomkostninger mellem de enkelte
delomrader i landsdelene @t og vest for Store
Badt, jfr. bilag 1, hvortil henvises vedrarende
naamere enkeltheder om den opdtillede gods-
trafikprognose.

2. Omkostninger og driftandtesgter ved fortsat feergefart

2.1. Omkostninger.

Ved beregningen a de forventede omkostnin-
ger ved betjening af trafikken over Store Badt
ved fortsat faggefart benyttede Storebadtskom-
missionen et beregningsgrundlag, hvor de eksi-
sterende feagers drifts og vedligeholdelsesud-
gifter indgik med en gennemsnitsomkostning
beregnet ud fra foreliggende regnskabsmate-
ride. Ved indsadtelse af nye faager til erstatning
for gamle dler ved udviddser i feggeantallet
anvendtes som hovedregel en drifts- og vedlige-
holdelsesudgift, svarende til sidanne udgifter
ved de nyeste fagger. P& driftssden medreg-
nedes endvidere et belgb vedrgrende omkost-
ningerne i land.

Ved beregningen a omkostningerne ved -
skrivning of feager anvendtes en afskrivnings-
periode pa 40 & og en rentesats pa 5 9/, Ved-
rarende feagelger og andre faste anlagg i land
indregnedes for Korsar og Nyborg et af stats-
banerne skensmaessigt ansat arligt udgiftsbelgb,
der i nogen grad tog hensyn til omkostningerne
ved en successiv fornyelse af sporanlegy, faage-
lger o1 over 30 &r. For de faste anlegg i Hals-
skov og Knudshoved benyttedes de faktiske an-
laggsomkostninger med tillagg af de i takt med
forventede udvidelser tilkomne belgb. Med hen-
gyn til nagmere enkeltheder om de & Store-
badtskommissionen benyttede beregningsprin-
cipper henvises til Storebadtskommissionens be-
teankning fra 1960, kap. V, afsnit 3.

Ved de a arbgdsudvalget foretagne bereg-
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ninger er i det vasentlige benyttet lignende be-
regningsprincipper. For fargerne er som hoved-
regel benyttet en afskrivningsperiode pa 20 &r i
stedet for 40 &r. Dette er begrundet med den
stadig mere intensive udnyttelse af faxgerne og
en forventelig hurtigere foraddelse. Det er end-
videre forudsat, at nyanlagte faste anlagg afskri-
ves over 30 &, og endelig er der, under hensyn
til at markedsrenten fortsat ligger pa et relativt
hgjt niveau, gennemfart beregninger pa grund-
lag af rentesatser pasivel 5 som 7 og 9 %. For
drifts og vedligeholdelsesomkostningerne er
der, under hensyn til en forventelig fortsat stig-
ning i reallgnniveauet, regnet med en &lig stig-
ning pa 1 ¢/, medens dle gvrige belgb er ud-
trykt i 1964-priser.

Med hensyn til beregningen &, i hvilket om-
fang det anses for pakreevet at udvide bilfzrge-
rutens kapacitet, benyttede Storebadtskommis-
sionen et beregningsgrundlag, hvorefter der il
enhver tid skulle vage en overfarsel skapacitet
tilstraskkelig til inden for 18 timers drift pr.
dagn at afvikle den forventede gennemsnitlige
julidegntrafik med en gennemsnitlig kapacitets-
udnyttelse for de indsatte faarger pa 85 9/,

Ved en i 1964 foretagen undersggelse &
den faktisk opnaede kapacitetsudnyttelse i for-
skellige perioder af aret, herunder i juli 1964,
konstateredes imidlertid, at der kun pd sor-
trafikdegn opnadedes en kapacitetsudnyttelse pa
maksimalt 88 ¢/, i Sterste trafikretning, uagtet
der pd disse dggn sdledes med fuldt optagne



fagger i starste trafikretning ved neesten samt-
lige afgange i tiden mellem kl. 9 og kl. 20. |
modsat trafikretning var kapacitetsudnyttelsen
omkring 70 % bortset fra fredage. For hede
juli under é var den gennemsnitlige kapacitets-
udnyttelse ca. 70 ¢/, for begge trafikretninger,
jfr. bilag 2, afsnit 3.

| hvilket omfang efterspargden efter over-
farsd pa stortrafikdegnene har vaget starre,
end hvad der faktisk overfertes, kan ikke op-
gares, idet pladshestillingssystemet ikke mulig-
gar en registrering a afvige kunder. Tilsva
rende er en tilfredsstillende opgerelse af vente-
tiderne ikke mulig, idet pladsbestillingssystemet
ma antages at have nedbragt den ventetid, der
tilbringes ved fazgdeerne. Trafikanterne kan
sdedes gennem pladsbestillingsordningen ind-
rette Sg pa at undga langere ventetid i faage-
lgerne. Nogle foretrekker at tilbringe vente-
tiden andre steder, og nogle har antagelig mu-
lighed for at disponere, s3 manglende overfarse
til det oprinddligt enskede tidspunkt ikke kom-
mer til at betyde egentlig ventetid eler tidtab.

Det forhold, at naesten adle faager er fuldt
optagne gennem hele tidsrummet mellem kl. 9
formiddag og kl. 20 aften pa stortrafikdagn,
ma imidlertid tages som udtryk for, at efter-
spargden efter overfarsel har vaget vessentligt
starre i en dd af omhandlede tidsrum, end sva
rende til den faktiske overfarsd, og den &f
Storebadtskommissionen anvendte beregning af
den nadvendige fargekapacitet synes i dle til-
fadde at resultere i en betydelig ringere trafik-
betjening end den, der er ydet i de senere &r.

Under hensyn hertil er der ved beregningen
af den nadvendige faagekapacitet forudsat en
gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse pa 75 0/4 i
juli méned i stedet for de af Storebadtskommis-
sonen anvendte 85 %. Dette svarer til et betje-
ningsniveau, der ikke er vassentligt lavere end i
juli 1964, hvor serviceniveauet formentlig kan
sges a have vaaet antagdigt, uagtet et ikke
ubetydeligt antal trafikanter har méttet indrette
Sg pa, at der ikke er ubegramsede overfarsdls
muligheder. Til belysning &, hvad et andet ser-
viceniveau betyder for antallet & nadvendige
fager, er det beregnet, hvor stort fargebered-
skab der vil kreaves ved et serviceniveau med en
gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse pa henholds-
vis 70 o/, og 85 %, jfr. bilag 5.

Ud fra de gjorte antagelsser om forventet
fremtidig biltrafik med fergebetjening over
Store Badt skulle det med en gennemsnitlig ka-
pacitetsudnyttelse i juli pd 75 °0 og 71/, dob-

belttur pr. fegge inden for hvert driftsdegn pa
18 timer blive ngdvendigt a udvide antallet af
feager til biloverfarsel fra de fire, der benyttes
i 1968, til i alt 8 inden 1980 og 11 inden 1990
med en yderligere udviddse til i dt 15 inden
arhundredets udgang. Af disse farger er det
forudsat, at to er kombinerede tog- og bilfearger,
der til biloverfarsel er indrettet med to dek.
Det e forudsat, a dle gvrige fagger til bil-
ovefarsal har tre dak. | de gennemfarte kapa
citetsberegninger er hensyn taget til, at bilfearger
med tre dak ved overfarsel & lastvogne og bus-
sr kun kan benytte to dak, hvoraf kun det
nederste kan benyttes til lastvogne og busser.

Ved kapacitetsheregningerne er der ikke i
fuldt omfang indregnet et til det beregnede an-
tal buspassagerer svarende antal busser, idet det
dog er taget i betragtning, at bustrafikken i no-
gen udstrakning kan blive afviklet uden over-
fersel of gennemgdende busser. Skd der over-
fares busser i fuldt omfang, ma det paregnes,
a det efter 1980 vil vagre nadvendigt med yder-
ligere 1 bilfaage, sifremt serviceniveauet ikke
skal blive ringere end svarende til 75 procents
kapacitetsudnyttel se.

Nedsadtes serviceniveauet ved at presse den
gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse i juli op,
om muligt til 85 9/, vil udvidelsen i antallet af
feager kunne begramses, slledes at der inden
1980 spares en faage med tre dak, og at det
ved drhundredets udgang skulle veae tilstrak-
keligt med 13 faager i dt i sedet for de
nse/nte 15. Et forbedret serviceniveau med
en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse i juli pa
709/, sdledes som opnaet i 1964, vil derimod
nadvendiggere indssdtelse a flere faager, idet
antallet af nedvendige feager vil forgges med
en i hver af de neaynte & 1980, 1990 og 2000.

Ved de gennemferte beregninger af det for
betjening af den forventede hiltrafik nadvendige
antal farger og de hertil svarende drifts- og an-
lagsomkostninger er der forudsat en i gennem-
snit noget lavere sgl- og liggetid end under de
nuvagende forhold, hvilket er en fortssdtelse of
den hidtidige udvikling. Herved skulle der pa
Hal sskov-Knudshoved ruten kunne blive mulig-
hed for a foroge antallet af dobbeltture pr.
ferge fra 6 til 71/» pr. driftsdegn, sidledes som
det ogsa forudsattes af Storebadtskommissionen,
jfr. i evrigt bilag 4. Ved omkostningsberegnin-
gerne er forudsat samme driftsomkostninger
som hidtil. Den naevnte nedsadtelse af den sam-
lede driftstid pr. dobbelttur og eget antal ture
pr. fadge samt kortere samlet rejsetid for trafi-
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kanterne skulle ganske vist medfgre en kraftig
forggelse i driftsomkostningerne ud over de ved
beregningerne forudsatte, men arbejdsudvalget
har regnet med, at den tekniske udvikling pa
faageomrédet skulle gere det muligt at undga
eler nedsdte de ekstraordineat steerkt stigende
omkostninger, som en gget sglhastighed i dag
indebager.

Med et stadig tigende antal faager til bil-
overfarsd vil det vage nadvendigt a anlaggge
flere faggelger, og det er forudsat, a et lge
i hver havn maksimalt kan betjene 3 faager med
3 dak. Statshbanerne forudser endvidere, ddls at
indsdtelse o flere end i at 12 fagger til bil-
overfarsel vil nadvendiggare anlegg a nye
havne, idet besgjling af samme havneindlgb med
flere end 12 fagger ikke anses for sikkerheds
maessig forsvarlig, dels at der ma anlasgges op-
laggningspladser for de fagrger, der ikke er plads
til i faggelgerne i trafiksvage perioder. Ved de
gennemfarte omkostningsberegninger er imidler-
tid i s henseende alene indregnet omkostninger
ved udvidelser i antallet af faagelger, hvor om-
kostningen af statsbanerne er andet til 11 mill.
kr. for hvert leje, eler 22 mill. kr. for et lge
pa hver side o Badtet.

Til betjening af togtrafikken er det forudset,
at det ikke i den betragtede periode vil vage p&
kreevet at udvide antallet af togfsager ud over
de dlerede indsatte 8 togfaarger, hvoraf den ene
e godsargen AsaThor, idet den kapacitets-
udvidelse, der fremkommer gennem den succes-
gve udskiftning af udtjente togferger med
starre fagger, anses for tilstrakkelig til betje-
ning af den gigning, der ventes i togtrafikken.

Under hensyn til, a de & statsbanerne til
brug for beregningerne foretagne regnskabs-
massige underspgelser er gennemfert ud fra
forholdene i 1964 og de for dette a fordig-
gende regnskabsmasssige oplysninger, er dle
belgb udtrykt i 1964-priser.

Ved beregningerne er der skelnet mellem om-
kostningerne ved opretholdelsen af fagrgefart
med et i forhold til 1968 uforandret antal fea-
ger, jfr. bilag 7 og 8, og omkostningerne ved at
benytte det sterre faargeberedskab, der ma ind-
stes i takt med den forventede fortsat stigende
trafik, jfr. bilag 9.

P4 det sdedes benyttede grundlag og ud fra
den €fter prognoserne forventede trafikudvik-
ling er de samlede omkostninger ved at betjene
trafikken over Store Badt med faggefart bereg-
net til at stige fra omkring 86 mill. kr. i 1968
til 240 mill. kr. i 1980, til 180 mill. kr. i 1990
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og til godt 230 mill. kr. i & 2000, sifremt der
forudsadtes en rentesats pd 5 °0 p.a Ved en
rentesats pa 7 eler 9 % skulle omkostningerne
ved drhundredets udgang blive henholdsvis 20
og 35 mill. kr. sterre end nsa/nte godt 230
mill. kr.

Af den beregnede samlede omkostning ved
feagefarten i 1968 pa 86 mill. kr. er omkostnin-
gerne ved togfeargefarten beregnet til 54 mill.kr.
og for bilfargefarten til 32 mill. kr., eler hen-
holdsvis 63 % og 37 % & de samlede omkost-
ninger. Ved arhundredets udgang skulle de &r-
lige omkostninger ved togfaagefarten kunne
ventes at blive 84 mill. kr. og for bilfaargefarten
149 mill. kr., éler henholdsvis 36 o/, og 64 o/,
a fargefatens samlede omkostninger under
forudsning af en rentesats pd 5 %/, jfr.
tabel 3.

Tabel 3. Samlede omkostninger ved fortsat
feergefart over Store Belt.

Sdm let feergefart over

| Togfaergefart Bl]fa:rgefdrt Store Balt

Rentesats Rentcsats Rentesats

5% 5% 5% 7% 99

—————— mill. kr. - - - - - =
196855 5 54 32 86 91 96
19805« « wh 70 141 151 161
1990..... 78 103 181 194 207
2000... .. 84 149 233 249 265

Anm. Belgbene er udtrykt | 1964-priser. idet der dog for

drlfts— g; vegligéh lf<ostn|ngeme derefter er
indregnet en arllg stlgnmg pal% p.a | evrigt hen-
vises il bilagene™8 og 9

Det understreges, at beregningerne over de
forventede fremtidige omkostninger ved fortsat
faggefart over Store Bedt, som nsevnt foran, -
ter sagens natur er behadtet med en ikke ube-
tydelig usikkerhed, der bl.a. er knyttet til skan-
net over den forventede fremtidige trafikudvik-
ling og dermed til beregningen af det antal
fagger, det pdregnes nedvendigt at indsate.
Hertil kommer den specielle usikkerhed, der
vedrgrer beregningen af omkostningerne ved at
betjene den fortsat stigende trafik med fortsat
faggefart, jfr. de foran anferte bemaakninger
herom og bilagene 4-9.



2.2. Driftandteegter.

Ud fra de gjorte antagelser om den fremtidige
udvikling i trafikken over Store Bedt er fore-
taget en beregning af de driftsindtasgter, der ma
ventes ved faggefat over Store Badt frem til
& 2000. Ved beregningen er benyttet det pr. 1.
april 1964 gaddende afgiftsniveau, hvorved ind-
tamgtsberegning og omkostningsberegning er ud-
trykt i samme prisniveau. |ndtasgtsberegningen
omfatter alene egentlige befordringsindtagter,
medens forpagtningsindtasgter m.v. er udeladt.

De ved indtagtsberegningen benyttede en-
hedsbelgb for hver trafikart er udregnet som
gennemsnit af de pr. april 1964 i praksis ged-
dende belgb, der for personbiler ogsa omfatter
karetgiets farer. For godsoverfarden er bereg-
ningen foretaget ud fra godsmaangden, og en-

hedshelgbet pr. ton omfatter ogsd overfersel of
karetgiet og for lasthilgodset tillige keretgjets
farer. Farere af person- og lasthiler er derfor
ikke medtaget ved beregningen af indtasgterne
ved personoverferse, jfr. tabel 4 samt bilag 10.

For personbiler er benyttet en gennemsnitlig
ovefarsdsafgift pd 25 kr. pr. enkelttur, for
lasthilgods 27 kr. pr. ton, inklusve andel af
karetgj og ferer, for banegods 12 kr. pr. ton og
for personer 5 kr.

Pa det sledes benyttede grundlag er drifts-
indtaggterne ved sivel tog- som hilfaargefarten
over Store Badt beregnet til 196 mill. kr. for
1980, tigende til 355 mill. kr. i & 2000. Af
dise beregnede driftsindtaggter vedrarer for
1980 48 mill. kr. togfaargefarten og 148 mill. kr.
bilfargefarten, stigende til henholdsvis 60 mill,
kr. og 295 mill. kr. i & 2000, jfr. tabel 4.

Tabel 4. Driftsindtaggter ved fortsat fargefart over Sore Bel:.

Gcnncmsniv:}{g Togfergefart Bilfergefart
overforselsafgift .
] pr. enkelttur 1980 1990 2000 | 1980 1990 2000
|
- = = kr = - - - - - - - mill, kr, - - - - - - - -
Togrejsende ................... 5 16 17 18 - - -
Personbilrejsende - forere . ...... 5 - - - 19 25 30
Bus- og lastbilrejsende - forere. . . 5 - - - 2 3 4
Personbiler + forere ............ 25 - - - 80 115 147
Banegods susswmsssmusswasswuss 12 pr. ton 31 36 41 - - -
Lastbilgods + forere . ........... 27 » » - - - 46 76 113
Andet ;. ssvassmssanmssoasimwes - 1 l 1 1 1
Driftsindtegter i alt ............ 48 54 60 148 220 295

2.3. Forholdet melem omkostninger og
driftandtaagter.

Sammenholdes de beregnede omkostninger
ved fortsat feagefat med de ved fortsat i-
gende trafik beregnede driftsindtasgter, ses, at
fergefartens forventede driftsindtaggter ma pé&
regnes a dige kraftigere end omkostningerne
ved a betjene trafikken over Store Badt med
ferger*). Med en rentesats pa 5 % og et arligt
reallgntillagy til drifts og vedligeholdel sesudgif-

*) | den forbinddse bemeakes, a medens pris-

talet i perioden gpril 1964—april 1968 e Jeget
25 % Ignningerne 65 9/, e overfzrselsa‘glftm
pa Storebadtsoverfarten dene seget ca 7,5 %.

5

terne pd 1 % skulle driftsindtaggterne komme
til at overstige de med de benyttede forudssd-
ninger beregnede driftsomkostninger med om-
kring 55 mill. kr. i 1980, stigende til godt 120
mill. kr. i & 2000. Med en rentesats pa 9 °/o
bliver forskellen henholdsvis ca. 20 og ca. 30
mill. kr. mindre, jfr. tabel 5.

Uagtet der som neevnt specidt til omkost-
ningsberegningen er knyttet en ikke ubetydelig
usikkerhed, ma det anses for redistisk at regne
med, at driftsindteggterne ved fortsat faggefart
vil komme til at overstige omkostningerne ved
fergebetjening af trafikken med betydelige ar-
lige belgb, sifremt der ved beregningen o
driftsindteegterne udgds fra samme niveau for
overfarselsafgifterne som  hidtil.
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Tabel 5. Beregnede omkostninger og drifts-
indtasgter ved fortsat fargefart over Sore Badt.

Nettoforskel

Oml\ostnmger | ‘
Drifts-
chtgsats mdtzcgter‘ Rentesats

5% 7% 9% |5% 7% 9%

------ Mill. kr. - - - — — -
Store Belt
ialt
1980 ;:wisss 141 151 161 196 55 45 35
990........ 181 194 207 274 93 80 67
2000: s sz 035 233 249 265 355 122 106 90
Heraf:
Togfergefart
1980 i 5 50535 71 76 80 48 - 2328 --32
1990........ 78 83 89 54 24 +29 35
20005500005 84 89 95 60 =24 =29 <35
Bilfergefart
1980........ 70 75 8l 148 78 73 67
1990 :z 50545 103 111 118 220 117 109 102
2000........ 149 160 170 295 146 135 125

Anm. Belgbene er udtrykt i 1964-priser, idet der dog for
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger derefter er
indregnet_en arlig reallznsllgnlng pa 1% p.a | ov-
rigt henvises til bilagene 9 og 1

Foretages en opdeling a de beregnede om-
kostninger og driftsindtaegter pa togfergefart og
bilfeggefart fés, at de beregnede driftsindtaegter
ved togfargefarten ikke efter de forventede tra-
fikmaangder kan ventes at blive tilstrakkelige
til daskning af de med togfaargefarten forbundne
omkostninger. Omkostningerne ved togfearge-
farten skulle sedes ved en rentesats pa 7 %/,
p.a. kunne ventes at overstige indtaggterne ved
togtrafikken med ca. 30 mill. kr. aligt i hele
den betragtede periode fra 1980 til 2000.

For bilfaargefarten ma det derimod ventes, at
driftsindteggterne kommer til a overstige om-
kostningerne med omkring 75 mill. kr. i 1980,
gtigende til 135 mill. kr. ved &hundredets ud-
gang, sifremt der opretholdes uforandrede over-
fgrselsaf gifter.

Det understreges, at opdelingen pa tog- og
bilfeggefart er behadtet med nogen usikkerhed,
dels fordi en ddl af de benyttede forudsagninger
e ddvis skansmassige, dels fordi omkostnings-
opdelingen ikke pa det foreliggende grundlag
har kunnet foretages eksakt. Beregningernes
hovedresultat, hvorefter det ma anses for tvivl-
somt, om der ved togfeagefarten kan opnds
driftsmeessig balance, medens der ved bilferge-
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farten ma paregnes vaesentligt sterre driftsind-
tegter, end hvad der krasves til omkostnings
dakning, ma dog anses for ret sikkert.

Under hensyn hertil samt i betragtning &, at
biltrafikkens omfang pa feageruterne er staarkt
afhangig o starrelsen a de geddende overfar-
selsAfgifter, er der ved nagmere undersggelse
gjort forseg pa at belyse, i hvilket omfang even-
tuelt lavere overfersdsafgifter vil medfere oget
trafik. Ved undersggelsen er der ud fra de for
bilfaargeoverfarten foreliggende omkostningsop-
lysninger stilet mod at belyse, hvilke agede krav
til overfarselskapacitet eventuelt lavere overfar-
sdsAfgifter ma antages at medfere, sifremt der
sages opnaet ligevaagt mellem driftsindtaegter og
omkostninger. Ved beregningen er benyttet en
rentesats pa 7 °/o p.a.

Resultatet af de gennemferte undersagelser
og beregninger, der er a betragte som et sum-
marisk regneeksempel, synes at tyde p3, a en
veesentlig nedsadtelse o overfersdsafgifterne
for person- og lasthiler ud fra de opstillede
prognoser vil udlgse en yderligere trafikstigning,
som sdv med ggede omkostninger ved den nad-
vendige, vessentligt sterre overfarselskapacitet
skulle give driftsindtaegter, som kan dakke de
med bilfsagefarten over Store Badt forbundne
omkostninger.

Biltrafikken udtrykt i personbilenheder skulle
sdedes ved ovefersdsafgifter pd et niveau,
svarende til dakning af bilfargefartens samlede
omkostninger, inklusive omkostninger i land,
kunne ventes forgget til godt 6 mill, personbil-
enheder i 1980, mellem 8 og 9 mill, personbil-
enheder i 1990 og godt 11 mill, personbil-
enheder i & 2000, mod henholdsvis 4,6, ca. 7
og godt 9 mill, personbilenheder under forud-
saning af et uforandret niveau for overfarsels-
afgifterne. Samtidig vil det veae nadvendigt a
indszdte yderligere to bilfaager med 3 dak pa
Store Badt i hele perioden 1980-2000, jfr.
bilag 11.

Af beregningstekniske grunde er det ved un-
dersagelsen forudsat, at de nordlige faargeruter
nedsadter overfarsdsafgifterne i takt med de
eventuelle nedstelser pd Store Badt, idet der
ikke er gjort forsgg pd a vurdere de soadeles
komplicerede forhold, der ville falge af eandrede
relationer mellem de forskellige faageruters
overferselsafgifter. Foretages ikke en tilsvaren-
de nedsdtelse of overfarsdsafgifterne pd de
nordlige ruter, ma der paregnes en endnu starre
biltrafik over Store Badt, hvilket kan influere
pa niveauet for de overfersdsafgifter, som ma



antages at kunne give balance melem drifts-
indteggter og omkostninger.

For togtrafikken er forsggt en lignende be-
regning, hvoraf fremgér, at der som naavnt til-
syneladende ikke er samme muligheder for
lavere overfarsdsafgifter, sifremt der ska an-
vendes samme masaning henimod baance
mellem driftsindteggter og omkostninger ved
togfeargedriften. For passagertrafikken med tog
tyder beregningerne endog pd, at det til op-
ndelse a balance mellen omkostninger og

driftsndteggter ved togfaagefarten over Store
Badt skulle veae ngdvendigt med vaesentlig he-
jere og i den betragtede periode svagt stigende
overfarsalsafgifter. For banernes godsbefordring
tyder beregningerne pd, at overfarsdsafgifterne
skulle ligge pa et lidt hgiere niveau end hidtil,
medens der i den betragtede periode med sam-
me malsagning om balance mellem omkostnin-
ger og driftsindtesgter skulle vaae mulighed for
svagt faldende overfarsdsafgifter i den betrag-
tede periode fra 1980 til 2000, jfr. bilag 11.

3. Omkostninger og driftandteegter ved fast
forbindelse over Store Badt

3.1. Omkostninger.

Ved de tekniske undersggelser er det bereg-
net, at omkostningerne ved anlegy af en kom-
bineret vg- og jernbanebro over Store Badt med
to spor for bane og seks vognbaner for vetra
fikken vil andrage 2600 millioner kr. udtrykt i
1968-priser. | belgbet indgdr omkostninger ved
etablering af de nadvendige tildutninger og an-
dre anlagg i land. De eftefdgende beregninger
er baseret pa et sddant anleag.

Under hensyn til, at omkostningerne ved op-
retholdelse af faagefarten ved en fortsat sti-
gende trafik er foretaget i 1964-priser, e der
her for at kunne foretage sammenligninger pa
ensartet grundlag benyttet en anlagysomkost-
ning udtrykt i 1964-priser pa 2,0 milliard kr.
Antages anlagsperioden at blive 8 &, kan den
samlede anlamsomkostning med tillagy af en for-
rentning pa 7 % p.a. i anlagsperioden ansadtes
til 2,6 milliard kr., hvorefter en annuitetsmaes-
sg forrentning og afskrivning af den samlede
anlaggskapital med tillagg af forrentning i an-
leggsperioden vil blive ca 190 mill. kr. ved en
rentesats pd 7 % og en afskrivning over 40 ar.
Ved rentesatser pa 5 eler 9 %o vil det tilsva
rende arlige udgiftsbeleb blive pd henholdsvis
150 og 240 millioner kr.

Til den &lige udgift til forrentning og &-
skrivning af anlasgskapitalen kommer de arlige
omkostninger ved driften og vedligeholdelsen
a de faste anle, hvilket formentlig ikke vil
komme til at overstige 10-15 mill. kr. &rligt ud-
trykt i 1964-priser. | de &lige drifts og ved-
ligeholdelsesomkostninger er indregnet et real-
lantilleeg som ved feagefart pa 1 % p.a

5%

3.2. Driftsindteegter med opkraevning af over-
far selsafgift.

Ved de opdtillede prognoser over forventet
trafik pa en fagt forbindelse over Store Badt
er det taget i betragtning, at trafikomfanget er
afhangig a niveauet for de overfersasafgifter,
der ved fast forbindelse med overfarselsafgift
vil blive afkreavet trafikanterne. For progno-
serne for fortsat faggefart er forudsat et ufor-
andret niveau for overfarsdsafgifterne i den
betragtede periode og i @vrigt usendrede rela
tioner mellen overfarsdsafgifterne pa de for-
skellige faageruter. Herudover er foretaget et
sken over den forventede trafik ved successivt
lavere overfersedsafgifter med henblik pd at be-
stemme den forventede trafik ved omkostnings-
bestemte overfarselsafgifter, jfr. afsnit 3.3 ne
denfor.

For prognoserne vedrgrende forventet trafik
over en fast forbindelse med opkreevning af
oveferselsafgifter som hidtil er det tilstradht,
at det opdstillede sken ikke kan dges a vage
pévirket af andrede overfarsdsafgifter. Under
hensyn hertil er det i prognoserne forudsat,
a trafikanternes omkostninger ved passage o
Store Badt er af samme sterrelse ved fast for-
bindelse som ved faagefart. De ved beregningen
af driftsindteggterne ved fast forbindelse an-
vendte overfarselsafgifter er under hensyn her-
til beregnet ud fra de ved faggefart benyttede
gennemsnitlige overfarsdsafgifter efter fradrag
a trafikanternes karselsomkostning ved kerslen
over den faste forbindelse.

PA dette grundlag er driftsindtasgterne for en
fast forbindelse over Store Badt ved usandrede
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overfgrselsomkostninger for trafikanterne be-
regnet til 224 mill. kr. i 1980, stigende til 306

mill. kr. i 1990 og henimod 400 mill. kr. i ar
2000, jfr. tabel 6.

Tabel 6. Beregnede driftsindtewegter ved fast forbindelse over Store Belt med samme omkostning
for trafikanterne ved passage som ved fergefart.

Gennemsnitlig overforselsafgift |

Driftsindtegter

Ved fergefart  goea 138t | 190 1990 2000

————— Kfim ~ = = — = — — = MillLkr. - = -
Personbiler - forere ............ 25 20 88 126 164
Lastbilgods, pr.ton . ............ 27 25 45 73 110
Banegods;, « € ismesawsvse 12 12 36 41 47
Personer - bilferere ............ 5 5 53 64 74
Anden befordring .............. - - 2 2 2
I alt fast forbindelse ............ - - 224 306 397
Heraf: Banetrafik ........... - - 61 68 76
Vejtrafik : : ooessmm s« o - B 163 238 321
I alt fergefart, jfr. tabel 5 ....... - - 196 274 355

3.3. Forholdet mellem omkostninger og
driftsindtaegter.

Sammenholdes de beregnede omkostninger
med de beregnede driftsindteggter ved fast for-
bindelse over Store Badt under forudssdning af
overfarsdsafgifter af en sterrelse, der medfarer,
a trafikanternes omkostninger ved passage af
Store Badt bliver uforandrede i forhold til fea-
gefart, fas, at driftsindtesgterne gennem over-
farselsafgifter for den forventede samlede tra-
fik skulle kunne péregnes at komme til at over-
stige omkostningerne ved drift, vedligeholdelse,
forrentning med 7 o/, p.a og afskrivning over
40 & o fast forbindelse med en dobbeltsporet
jernbane og 6 vognbaner til betjening af ve-
trafikken omkring 1980 med en derefter -
gende nettoforskel som fdge a den forven-
tede stigende trafik og de i perioden stort set
uforandrede omkostninger. Nettoforskellen er

sdedes beregnet til 18 mill. kr. i 1980 og til
187 mill. kr. i & 2000, udtrykt i 1964-priser,
jfr. tabel 7, hvori omkostningerne ved fast for-
bindelse er ddt ligdigt mellem bane- og vetra-
fik. Vadges en dobbeltsporet banetunnel og en
6-sporet velbro, e omkostningerne ved bane-
tunnelen dog beregnet til a blive ca. 10 9/, la-
vere end for vejbroen. Belgbene er udtrykt i
1964-priser, idet der dog i drifts og vedlige-
holdelsesomkostningerne derefter er indregnet
et arligt redlentillasg p& 1 % p.a. Ved omkost-
ningsberegningen er benyttet rentesatsen 7 /.

Under omkostninger ved fast forbindelse er
medregnet ca. 12 mill. kr. til drift og vedlige-
holdelse m.v. med tillagg & 1 o/, p.a., herunder
ogsa ca. 7 mill. kr. til dakning & de driftsom-
kostninger for banetrafikken, der fdger direkte
a den faste forbindelse.

Det forhold, a der ved fast forbindelse over
Store Badt ma ventes en trafik, der ved usan-

Tabel 7. Omkostninger og driftsindtaegter ved fast forbindelse over Sore Badt og med samme
omkostning for trafikanterne ved passage af Badtet som ved feagefart.

Banetrafik Vejtrafik Tilsammen
1980 1990 2000 1980 1990 2000 1980 1990 2000
————————————————— Mill. kr. - - - - - - - - - - = - = - <
Omkostninger. . . ... 103 104 105 103 104 105 206 208 210
Driftsindtegter. . . .. 61 68 76 163 238 321 224 306 397
Nettoforskel . ... ... =42 36 =29 60 134 216 18 98 187
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drede overfarsels afgifter giver mere end om-
kostningsdakning alerede inden 1980 er ud-
tryk for, a der i givet fad e driftsmassig
bass for a benytte lavere overferselsafgifter.
Inden for rammerne & den faste forbindelses
kapacitet skulle der sdedes vaae mulighed for
at opnd omkostningsdaskning med omkring
30 9/y lavere driftsindtesgter omkring 1990 end
svarende til uandrede overfersdsafgifter, og
ved &rhundredets udgang endog driftsindtaegter,
der er over 45 9/, mindre end svarende til usan-
drede overfersdsafgifter, sifremt tog- og ve-
trafik betragtes under ét.

Skelnes der ved de beregnede omkostninger
0og beregnede driftsindtasgter mellem bane- og
vetrefik, jfr. tabel 7, kan banernes driftsind-
tegter ved forventet banetrafik med uforandre-
de ovefarselsafgifter beregnes til 61 mill. kr.
for 1980, stigende til 76 mill. kr. for & 2000.
For vetrafikken kan driftsindtasgterne ved for-
ventet vetrafik ved uforandret overfersesom-
kostning for trafikanterne beregnes til 163 mill,
kr. for 1980 og 321 mill. kr. for & 2000, sva
rende til, a banernes andel af de samlede be-
regnede driftsindteggter skulle komme til a an-
drage 27 o/, i 1980 og 19 9/, i & 2000 ved den
med uforandrede overfarselsafgifter forventede
trafik.

Deles omkostningerne ved fast forbindelse
ligigt mellem bane- og vetrafik, vil der ikke
i den betragtede periode inden & 2000 kunne
opnds balance for banetrafikken mellem om-
kostninger og driftsindtaegter, idet omkostnin-
gerne ved fast forbindelse ma ventes at komme
til at overstige de beregnede driftsindteggter med
omkring 30 mill. kr. for & 2000. Dette under-
skud for banetrafikken er & samme starrelses
orden som ved fortsat faargefart i & 2000.

For vejtrafikken ma det efter en lignende be-
regning ventes, at driftsindteggterne allerede i
1980 vil kunne overgige omkostningerne ved
vejtrafikkens andel af den faste forbindelse med
omkring 60 mill. kr., sifremt en overfersds-
afgift fastsadtes til et niveau, svarende til, et tra-
fikanternes omkostninger ved passage af Store
Badt bliver af samme starrelse som hidtil ved
faggefart, jfr. tabel 7. For vejtrafikken skulle
dette ud fra dise forudssdninger kunne fare
til, a driftsindteggter, svarende til vassentligt la
vere overfarsesafgifter end ovenfor naavnt, kan
give dakning for omkostningerne ved drift, ved-
ligeholdelse, forrentning og afskrivning af en
fast forbindelses vejdel. Da lavere overfgrsels-
afgifter i 9g salv vil udlgse starre trafik, skulle

der sledes alerede ved dbning af den faste for-
bindelse i 1980 vaae mulighed for a opna om-
kostningsdakning for vejtrafikken ved overfer-
sesAfgifter, der er lavere end hidtil ved faage
fart.

Til naamere belysning af dette spergsmd er
der i lighed med de for faggefart foretagne un-
dersggelser gennemfart en beregning af forven-
tet biltrafik over fagt forbindelse, safremt over-
farselsafgiften fastsadtes med henblik pd at
opnd balance mellem indtesgter og omkostnin-
ger for vejtrafrikken, idet det i det her benytte-
de regneeksempd e forudsat, at vejtrafikken
bager halvdelen af de samlede omkostninger
ved den faste forbindelse. Efter disse bereg-
ninger skulle der kunne ventes en astrafik pa
11 millioner personbilenheder i 1980, stigende
til henimod 26 millioner i & 2000 samtidig
med, at den gennemsnitlige overfersdsafgift pr.
personbilenhed i 1980 ligger pa et niveau, sva-
rende til ca. 30 %0 af 1964-niveauet ved faage-
fart og med en i Igbet af perioden 1980-2000
yderligere nedssdtelse til omkring 15 ¢/ & de
hidtidige overfarsdsafgifter ved fortsat faage
fart, jfr. bilag 11. Herved ma dog tages i be-
tragtning, a der over en 6-sporet forbindelse
nagope kan afvikles en hiltrafik pd over ca. 20
millioner karetgjer, svarende til ca. 30 millioner
personbilenheder, jfr. asnit 5 nedenfor.

Af beregningstekniske grunde er det forud-
s, a overfersdsafgifterne pd de nordlige faa-
geruter holdes usandrede. Safremt det i praksis
vil vaae muligt for de nordlige feageruter at
nedsadte overfarsdsafgifterne, ma det antages,
a trafikken over Store Badt bliver noget min-
dre og efterspargden efter overfarsd pa de
nordligere faageruter tilsvarende sterre.

Ud fra lignende betragtninger er endvidere
foretaget en undersagelse a niveauet for over-
farsdlsefgifterne og forventet biltrafik over den
faste forbindelse over Store Badt, sfremt der
ved fadtssdtdlsen af overfarsdsafgifterne diles
mod en maksimering a afgiftsprovenuet. De
foretagne undersegelser tyder pa, a der i s
fdd for biltrafikken skulle benyttes overfgrsels-
afgifter, der i 1980 skulle vage omkring 5 9/,
hgiere end de hidtil benyttede ved faagefart,
stigende i den betragtede periode frem til &
2000 til omkring 25-30% over det hidtidige
niveau. Ved sadanne afgifter skulle der kunne
ventes en hiltrafik pd omkring 57 millioner
personbilenheder i 1980, stigende til 9 millio-
ner personbilenheder i & 2000, jfr. tabel 8 og
bilag 11.
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Tabel 8. Biltrafik mellem @st- og Vestdanmark ved forskellige principper for fastsedtelse
af overferselsafgifter.

1980 1990 i 2000
- - -
I Dst- Vest- | Y | Ost- Vest- | 5 Ost- Vest-
S];;?: \ danmark “ SBt;rlct | danmark | Ség:rlf ‘ dapma:’:k
ialt | \ ialt ‘ ; ialt
————————— — Millioner personbilenheder - - - - - - - -
I. Uforandret omkostning for
trafikanterne ved passage af Store Belt
Fergefart over Store Belt ........... 4.6 8,4 6,9 12,5 9.4 17,3
Fast forbindelse over Store Belt. . . ... 5,9 9,1 8,7 13,5 11,9 18,7
II. Balance mellem omkostninger
og driftsindtzgter pd Store Bzlt med
rentesats 7 °, p. a.
Fergefart over Store Beelt . .......... 6,1 10,1 8,6 14,9 11,4 20,1
Fast forbindelse over Store Belt. ... .. 11,0 17,9 25,9
III. Maksimering af nettoprovenuet
Fast forbindelse over Store Belt. .. ... 5,7 7,5 9,0
1V. Afgiftsfri fast forbindelse over
STOTE B&EIE <os 3 wims = si5gs 2 3 wws » wse = s 13,1 13,4 19,9 20,2 27,8 28,3

Vedrgrende forholdet mellem driftsindtasgter
og omkostninger ved fast forbindelse kan ende-
lig nearnes, a overfarsdsafgifter, der alene ska
dakke omkostningerne ved drift, vedligehol-
delse, forrentning og afskrivning, indebager sta
dige nedsatelser i overfarsdsafgifterne i takt
med trafikstigningen i hele afskrivningsperio-
den, der ved beregningerne er ansat til 40 &r,

4. Sammenligning mellem faargefart

Foretages en sammenligning mellem faage-
fat og fast forbindelse dene ud fra en om-
kostningshetragtning, fremgér det, at de bereg-
nede &lige omkostninger ved en faargefart over
Store Badt, der kan betjene den ved usadrede
ovefarsdsafgifter forventede fremtidige trafik,
vil overdgige de &lige omkostninger ved drift,
vedligeholdelse, forrentning og afskrivning over
40 & a en fast forbindelse med dobbeltsporet
bane og 6-sporet vejbane inden & 2000, antage-
lig omkring 1995.

Ved lavere overfarsesafgifter vil den deraf
fdgende starre trafik nedvendiggeare et starre
faargeberedskab, og faggefartens omkostninger
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hvorefter udgifterne alene vil omfatte drift og
vedligeholdelse.

Benyttes overferselsafgifter pd niveau med,
hvad der hidtil har vaaet gaddende for fage-
fart, vil der opsta stigende alige driftsover-
skud. Anvendes disse til afvikling af anlemgs
kapitalen, vil denne vage tilbagebetalt omkring
16 & efter dbningen af den faste forbindelse.

og fast forbindese over Store Badt

vil dermed overstige omkostningerne ved fast
forbindelse alerede inden dette tidspunkt.
Bringes en sadan omkostningsbetragtning il
at omfatte omkostningerne ved afvikling af den
samlede bane- og biltrafik mellem @st- og Vest-
danmark, fremgar det af de foretagne bereg-
ninger, a omkostningerne ved a betjene trafik-
ken med faagefart alerede inden 1990 vil vage
starre end omkostningerne ved fast forbindelse
over Store Badt og faggefat over de nordlige
faageruter direkte mellem Sadland og Jylland
ved overfersdsafgifter som hidtil, jfr. figur 1.
Goares en fast forbindelse over Store Badt
afgiftsfri, vil en meget vassentlig del af de nord-



Arlige omkostninger (mill.kr.)

1. Fargefart over Store Bealt
med omkostningsbestemte
overfgrselsafgifter.

2. Fargefart over Store Balt.
Afgifter som hidtil.

3. Fast forbindelse over
Store Belt

300

T

100 o
1980 199() 2000
\. Store Balt

Fig. 1. Sammepligni

degse over 4r(TJH§r,gv fortsat faer

Anm. Forskellen mdlem kurve

Iy

art_henholdsv

i) De fadende omkostninger pa de nordlige feageruter indtil omkring 1990 %
udskiftning & hidtidige fadger med 3-dakker fagger. Denne udskiftning forud:

lige feageruters trafik foretrakke den afgifts
frie faste forbindelse, og behovet for kapacitet
pa de nordlige faargeruter vil dermed blive min-
dre. Dette vil vage ensbetydende med, at de
samlede omkostninger ved betjening af trafik-
ken mellem @«- og Vestdanmark vil blive til-
svarende mindre, sa lange der er tilstraskkelig
kapacitet pa den faste forbindelse over Store
Badt, jfr. afsnit 4 nedenfor.

Fastsadtes overfarsdsafgifter pa en fast for-
bindelse over Store Badt med henblik pa blot

Arlige omkostninger (mill.kr.)

4. Fergefart over Store Belt +
nordlige fergeruter. Afgifter som hidtil.

1.
500 /

100

5. Fast forbindelse over Store Belt +

nordlige fergeruter. Afgiftsniveau som hidtil.

\______/ h

6. Fast forbindelse over Store Balt + nm'dljlgn
feergeruter. Afgiftsirihed pa Store Belt!

200

100
1980
B. T alt Ost-Vestdanmark

1990 2000

mellem arlige omkostninger, inkl, 7 % forrentning og afskrivning af fagger over 20 & og fast forbin-
1 is fagt forbindese over %Lpre Badt.
og 6 hidrerer fra lavere trafikomfang pa Katte?ats faar

geruter.
g o o 4
at opnd omkostningsdaekning, ma det ventes,
at der vil blive mindre trafik pa de nordlige
faargeruter og dermed ogsd mindre samlede om-
kostninger ved trafikbetjeningen end ved over-
farsdsafgifter pa niveau med de hidtidige over-
farselsfgifter ved faggefart. Vil der derimod
vage driftsmessig mulighed pa de nordlige fea-
geruter for at falge med i nedssdtelsen af over-
farselsafgifterne, vil der dt andet lige blive
mere trafik at betjene pa feageruterne og der-
med ogsa sterre samlede omkostninger.
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Inddrages driftsindtasgterne i en sammenlig-
ning mellem faggefart og fast forbindelse, vil
det som nesa/nt foran i afsnit 3.3. ses, a om-
kostningerne ved en fast forbindelse med dob-
beltsporet bane og 6-sporet vejbane omkring
1980 vil kunne dakkes af de driftsindtasgter,
der ma paregnes a fremkomme for den faste
forbindelse ved ovefersdsafgifter pa niveau
med de hidtidige ved faagefart, og at der efter
1980 med usndrede overfersalsafgifter skulle
fremkomme en gigende nettoforskel, der dle-
rede for 1990 kan ventes a blive starre end
ved feagefart over Store Badt.

Ved faagefart ma det ved uaendrede overfar-
sesafgifter ventes, at driftsindtesgterne oversti-

Tabel 9. Oversigt over beregnede omkostninger,
inklusive79/,p a ved fargefart henholdsvis
fast forbindelse.

190 190 2000

- - - Mill.kr. - - -
1. Overforselsafgifter som
hidtil ved fergefart.
A. Fortsat fergefart
Omkostninger ved farge-

fart over Store Beelt ... 151 194 249
Omkostninger ved ferge-
fart pa de nordlige ruter 152 191 276
Omkostninger ved
feergefart i alt......... 303 385 525
B. Fast forbindelse over
Store Belt
Omkostninger ved den
faste forbindelse....... 206 208 210
Omkostninger ved ferge-
fart pa de nordlige ruter 142 160 243
Omkostninger i alt .... 348 368 453
1I. Afgifisfri fast forbindelse
over Store Belt
Omkostninger ved den
faste forbindelse. .. .... 205 206 208

Omkostninger ved ferge-
fart pa de nordlige ruter 34 12 23

Omkostninger i alt .... 239 218 231

Anm.: Forskellen i omkostninger ved afgiftsbelagt g;
ftsfn fast forbmdelse hidrgrer fra, a der ved én glfts-
aﬁ;t medgar omkostninger til opkraevning af

a‘g Vedgﬂrende de “under arte omkostninger” ved

f pa de nordliige ruter henvises til note 1 t|| figur 1

oren
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ger omkostningerne i 1980 med henimod 50
millioner, stigende til omkring 80 millioner i
1990. Omkring & 2000 ma det péregnes, at
nettoforskellen vil komme til at andrage godt
100 mill. kr. arligt ved feagefat over Store
Badt og omkring 190 mill. kr. aligt ved fast
forbindelse, alt udtrykt i 1964-priser; for drifts-
og vedligeholdelsesomkostningerne dog med et
redlentillesg p& 1 % p.a, jfr. tabel 9.

Ved sidanne direkte sammenligninger mel-
lem feagefat og fast forbindelse ma det erin-
dres, a der ved fast forbindelse fremkommer
starre trafik end ved faggefart. Trafikat vil
den faste forbindelse derfor veae mere fordel-
agtig end faagefart, hvilket er udtryk for, at der
pa det tidspunkt, hvor omkostningerne ved
fargefat og ved fast forbindelse er lige store,
opnas en overfarselsomkostning, der i gennem-
snit pr. trafikantenhed er lavere ved fast for-
bindelse end ved faargefart.

Ud fra en gennemsnitsbetragtning vil det tids-
punkt, hvor den faste forbindelse omkostnings-
messgt begynder at blive mere fordelagtig end
fargefart, derfor indtraede noget tidligere, end
der hvor de samlede omkostninger ved hver af
dise trafikafviklingsformer er lige store.

Som det tidligere er fremhaevet, er beregnin-
gerne vedrgrende de forventede omkostninger
ved a betjene trafikken ved faggefart noget
usikre, og de beregnede omkostningsbelgb for
feagefarten er maske pa nogle punkter i under-
kanten &, hvad de faktisk kan blive, jfr. afsnit
2.1. foran. Denne usikkerhed bererer ogsa de
delvis skensmeessigt  beregnede  omkostninger
ved faggefaten pad de nordlige ruter, jfr. bi-
lag 12.

Ved beregningen a de forventede fremtidige
omkostninger ved fortsat faggefat e som
foran anfart benyttet en afskrivning over 20
ar, jfr. bilag 4, hvilket medfarer en hurtigere
udskiftning af fearger end forudsat i Storebadts
kommissionens betaankning, hvor der benytte-
des en afskrivningsperiode pa 40 ar, jfr. afsnit
2.1. foran. Det anses imidlertid ikke for sand-
synligt, a der ud fra de senere &rs efaringer
med en mere intensiv udnyttelse af faargerne og
en hurtigere teknisk foraddelse kan paregnes en
benyttelsesperiode ud over naante 20 &r. Her-
ved bliver investeringerne i feagematerid star-
re, og for Store Badt ma det ventes, at der in-
den 1980 skal indsadtes i dt 10 nye fagger dds
til aflesning af gamle, dels til udvidelse af over-
farsel skapaciteten. Endvidere at investeringerne
i fargematerid og nye fergeder ma ventes at



komme til a andrage omkring 295 mill. kr. i
tidret 1980-90 og ca. 530 mill. kr. i det efter-
felgende tidr. Hertil kommer anlagg af nye

havne, hvilket imidlertid ikke er indregnet i om-
kostningerne ved opretholdelse & faargefart over
Store Badt, jfr. afsnit 2.1.

5. Nadvendig kapacitet for betjening af trafikken over Store Badt

For betjening a den forventede fremtidige
togtrafik over Store Badt anses det ved fortsat
faggefart for tilstrakkdigt med et uforandret
antal togfaarger pa i dt 8 i hele perioden frem
til & 2000. Ved den udskiftning af gamle fea-
ger, der efterhdnden ma foretages, vil der op-
nds en kapacitetsudvidelse, hvorved der uan-
st den forventede noget sterre togtrafik med
i at 8 faager skulle kunne opretholdes et ufor-
andret serviceniveau for togtrafikken.

Ved fast forbindelse anses det for pakraevet,
men ogsa tilstraskkeligt, med en dobbeltsporet
baneforbindelse til betjening a togtrafikken
over Store Badt.

For hiltrafikken er trafikomfanget i langt
hgjere grad afheangigt &, om og i hvilket om-
fang overfarsdsafgifter opkreeves. Med faarge
fart over Store Badt, uforandrede overfarsels
afgifter og samme forhold mellem overfarsds
afgifterne for de forskellige feageruter vil det,
til opretholdelse af et serviceniveau, svarende
til en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse af faa-
gerne i juli p& 75 % og med den efter progno-
serne forventede fremtidige biltrafik, veae nad-
vendigt at udvide antallet af faager til bilover-
farsdl fra de 4, der er benyttet i 1968, pa visse
dage suppleret med en femte, til 8 inden 1980,
11 inden 1990 og 15 inden & 2000.

Fastsadtes overfarsdsafgifterne pd Store Badt
ud fra et gnske om a opna balance mellem
omkostninger og driftsindtaegter, skulle det bli-
ve muligt a semke afgifterne for biloverfarsdl,
med deraf falgende sterre biltrafik. 1 si fad
ages behovet for faager, sdedes at det i hele
den betragtede periode fra 1980 til & 2000
skulle blive ngdvendigt med yderligere to bil-
fagger med tre dak.

Ved fast forbindedse er problemerne ved-
rerende ngdvendig og tilstrakkelig kapacitet for
vejtrafikken vaesentlig mere komplicerede. Her
kan serviceniveauet angives ved den hastighed,
der med normal risiko og komfort kan pareg-
nes ved en given trafiktasthed pd en vejstrak-
ning med et givet tvagprofil. Videnskabernes
Akademi i USA har i en lang arrakke arbej-
det med disse problemer og i en i 1965 ud-
givet, revideret publikation Highway Capacity

Manual fremlagt teoretiske og praktiske ret-
ningdinier for, hvorledes vees kapacitet kan
fastlaayges.

| denne publikation, der benyttedes af Ore-
sundsgrupperne ved kapacitetsberegningerne, og
som ogsa her er benyttet som udgangspunkt for
overvejelserne om den kapacitet en fast forbin-
delse over Store Badt ma gives til betjening of
vetrafikken, arbgdes der med serviceniveauer
varierende fra hgjeste niveau A til laveste ni-
veau F, hvor niveauet A er udtryk for, at der
kan opnés en fri trafikafvikling med mulig ha-
stighed pé over 100 km/time.

Ved det laveste serviceniveau F ma der pa
regnes jeavnlige fuldstandige trafikstop og en
maksima kerehastighed pd i amindelighed ikke
over 50 km/time. Ved serviceniveau C skulle
der kunne opnas en stabil trafikafvikling og en
maksimal kerehastighed pai almindelighed mel-
lem 80 og 90 km/time, medens trafikafviklin-
gen ved det lavere serviceniveau D undertiden
vil vage ustabil med hastigheder pa mellem 80
0g 65 km/time. Den gennemsnitlige rejsehastig-
hed for trafikanterne vil dog normalt vaae no-
get lavere end de her naavnte, og gramserne mel-
lem serviceniveauerne vil vaae noget flydende,
jfr. i evrigt bilag 13.

Ved undergreansen & serviceniveau C skulle
det, efter de praktiske erfaringer og teoretiske
overvgeser, der danner grundlaget for de ret-
ningdinier, der er givet i Highway Capacity
Manual, vege muligt at afvikle en arstrafik pa
11 mill, biler over en 4-sporet fast forbindelse
over Store Badt, og med en 6-sporet forbindelse
en arstrafik pa henimod 17 millioner biler. Her-
ved er taget hensyn til forventet sseson- og dggn-
variation i trafikken over Store Badt samt il
det forhold, a en dd & biltrafikken omfatter
lastbiler og busser. Ved kapacitetsberegningerne
er i avrigt benyttet den 30. hgjeste timetrafik i
én retning som udtryk for det trafikomfang,
hvorefter dimensioneringen er fastlagt.

| forhold til den efter prognoserne forven-
tede fremtidige biltrafik ma det ventes, at graar
sen for, hvad der kan betjenes af hiltrafik over
en 4-sporet veiforbindese over Store Badt med
et serviceniveau, svarende til undergramsen &

73



niveauet C, med stabil trafikafvikling og kere-
hastigheder pa mellem 80 og 90 km/time, farst
vil nas kort efter & 2000, sifremt trafikanter-
nes omkostninger ved passage & Store Badt bli-
ver af samme starrelse ved fast forbindelse som
hidtil ved feargefart.

Sarkes overfarsdsafgifterne til et niveau, der
svarer til balance mellem omkostninger ved
drift, vedligeholdelse, afskrivning og forrent-
ning af en fast 6-sporet forbindelse, ma& der
ventes et biltrafikomfang, der i lgbet & 1990
erne vil overstige, hvad der med samme ser-
viceniveau, svarende til undergramsen af niveau
C, kan betjenes af en 6-sporet forbindelse over
Store Badt.

Med fuldstendig afgiftsfrined méa det forud-
ses, a hiltrafikken alerede omkring eler umid-
delbart far 1990 vil overstige nsa/mte service-
niveau for en 6-sporet forbindelse, sdedes a
serviceniveauet alerede til den tid vil nd ned
pa niveau D, jfr. bilag 13.

Slakkes der pa kravet om serviceniveau og
trafikafviklingsstandard til f.eks. undergraasen
af niveau D, hvor der i perioder vil forekomme
ustabil trafikafvikling, og hvor den maksmale
karehastighed ofte ikke vil kunne blive hgere
end omkring 65 km/time, udskydes det tids-
punkt, hvor en sadan kapacitetsgramse nas, med
8-10 &r, jfr. fig. 1 og 2'i hilag 13.

Et serviceniveau, svarende til undergraansen
a niveau D, ma formentlig anses for at ligge
i underkanten &, hvad der ma anses for accep-
tabelt for et anlesy over sA lang en strakning,
om en fest forbindelse over Store Badt vil
komme til a omfatte.

Spergsmalet om det tvaaprofil og dermed
den kapacitet, en fast forbindelse over Store
Badt ma gives til betjening o vetrafik, e &
ledes hovedsagelig bestemt af serviceniveau og
hgiden & de overfarsesafgifter, der i givet fad
fastsadtes. Med opkreevning af en overfarsels-
agift, svarende til, at trafikanternes omkost-
ninger ved passage af Store Badt forbliver som
hidtil ved feargefart, ma det péregnes, a et ar
leg med en 4-sporet veibane vil resultere i, a

serviceniveauet for hiltrafikkens afvikling il
na ned til undergramsen af niveau C fa & efter
& 2000 og ned til undergramsen af niveau D
en hav snes & senere.

Med en ovefarsdsafgift, der ikke ansadtes
hgjere end svarende til balance mellem omkost-
ninger og driftsindtaegter, vil det derimod vaze
nadvendigt med en 6-sporet vejbane dllerede
nogle & efter 1980 for at sikre et serviceniveau
pa C. Det ma tillige forudses, at kapaciteten pa
en forbindelse med 6 vognbaner ved omkost-
ningsbestemte overfarselsafgifter vil vage util-
straekkelig til opretholdelse af serviceniveau D
laengere end 15-20 & efter 1980. Derefter ma
det ventes, at niveauet forringes til niveau E,
svarende til en ustabil trafikafvikling med hyp-
pigt forekommende lamgere perioder med en
hastighed pd maksimalt 65 km/time.

Ved fuldstandig afgiftsfrined ved &dbning af
en fast forbindelse med 6 vognbaner i 1980 ma
det péregnes, a serviceniveauet omkring &
2000 vil vage ringere end svarende til under-
gramsen o niveau C, og a der omkring &
2010 m& sSges at vage utilstrakkelig kapacitet
til en tilfredsstillende trafikafvikling.

Til belysning &, i hvilket omfang der kan
opnds den hgiest mulige kapacitetsudnyttelse af
et givet anlegy, er der foretaget en undersagelse
o de fordele, der kan opnds ved a indrette
tvagprofilet med reversible vognbaner. Ved s&
danne arrangementer kan der under gunstige
forhold opnds en veeentligt sterre kapacitet
eksempelvis ved pa en 6-sporet vejbane at gare
de to spor reversible. Dette vil imidlertid be-
granse de mulige dternativer for en fast bro-
forbindelse over Store Badt, idet sidanne ar-
rangementer vil udelukke anvendelse & broan-
leeg med v og bane i samme plan. Endvidere
vil reversible kerebaner heller ikke vage for-
endigt med en tunnellgsning, og ved en to-eta-
ges bro med en 6-gporet vejbane vil anvendelse
af autovean mellem trafikretningerne pad den
18 km lange brostrakning vaae udelukket, &
fremt der ska indrettes reversible kerebaner,

jfr. ogsa bilag 13.

6. Mulig aflastning af Store Badt gennem andre trafikforbindelser

Trafikpresset pa Store Badt og det forhold,
a forbindelsen over Store Bedt ogsa fremover
ma ventes at skulle betiene den starste del
a den samlede trafik mdlem @4- og Vestdan-
mark, rejser spargsmaet om, hvilke aflastnings-
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muligheder der foreligger. Dette spargsmd ak-
tualiseres yderligere gennem de krav om kapa-
citet for overfarsel & biler, som fager & den
vaks i biltrafikken, der ma tredfes forberede-
s til at betjene.



Nogen betydende aflastning for Store Badt
vil ikke kunne opnas ved en udbygning af for-
bindelserne over @sterseen og & heller gennem
etablering a en fast forbindelse mellem Lolland
og Femern, idet det kun er en forsvindende del
o biltrafikken over Store Badt, der har ud-
gangs dler bestemmelsessted syd for linien
Kiel-Hamborg. Nogen overflytning af biltrafik
fra Store Badt til Dstersgen ud over den, der
alerede har fundet sted efter Fugleflugtdiniens
dbning i 1963, kan derfor ikke paregnes. Med
en fast forbindelse over @stersgen ma det dog
forudses, at der gennem eventuet veesentlige
forskelle i overfarsdsafgifter kan ske nogen
omforddling & en dd & trafikken.

| forholdet mellem Store Badt og de direkte
nordlige forbindelser mellem Sadland og Jyl-
land er der alerede gennem udbygning og ny-
etablering skabt bedre overfarselsmuligheder
pa de nordlige faargeruter og dermed nogen |et-
telse i presset pd Store Badt. Biltrafikken mel-
lem @t- og Vestdanmark er sdedes i drene -
ter 1963 @get saalig kraftigt pa de nordlige ru-
ter, hvilket ma tages som udtryk for, at stig-
ningen pa Store Badt dermed er blevet noget
mindre, end den ville veae blevet, sifremt de
nordlige fargeruter ikke var udvidet i antal og
overfarselskapecitet. Ud fra de gennemferte
trafikanalyser og undersagelser vedrgrende fea-
geruternes oplandsomréder m& det imidlertid
antages, at der med nogenlunde usandrede re-
lationer mellem de forskellige ruters overfer-
sdsafgifter efterhdnden ma indtrasde en balan-
ce i udviklingen, sledes at hiltrafikken over
Store Badt og over de direkte ruter mellem Sad-
land og Jylland @ges med nogenlunde samme
hastighed. ZEndres takstrelationerne i retning af
relativt lavere overfarselsafgifter pd Store Badt,
ma der paregnes en kraftig vakst i trafikken
over Store Badt og dermed gget behov for over-
farselskapacitet, ligesom en andring i modsat
retning med relativt hgjere overfersasafgifter
pa Store Badt ma ventes at flytte trafik fra
Store Badt til de nordlige ruter med deraf fd-
gende lettelse i presset pa Store Badt, men sam-
tidig @get behov for overferselskapacitet mod
nord.

Til naamere bdysning a eventuele mulig-
heder for at opnd en aflastning i trafikpresset
pa Store Badt er foretaget en undersggelse o,
hvorvidt en faagerute Rasnaes-Samsg med fast
forbindelse Samsg-Jylland, vil kunne lette tra-
fikpressst pa Store Badt. En sidan rute synes
imidlertid ikke at kunne motivere mindre inve-

steringer | faargefarten over Store Badt og €
heller en mindre kapacitet for betjening af ve-
trafik pd en fast forbindelse over Store Badt,
jfr. bilag 15.

En lasning, hvorefter biltrafikken over en
fast forbinddse over Store Badt gennem op-
krearning af relativt hgje overfarselsafgifter hol-
des nede pa et niveau, hvor 4 vognbaner vil
vage tilstraekkelige i en meget lang arrakke,
kan ligeledes vanskeligt motiveres. Herved ville
ogsd fremkomme driftsmasssige overskud, der
efterhanden ville blive a betyddig sterrelse. |
forbindelse hermed ma erindres, at der med
fortsat faggefat og omkostningshestemte over-
farselsafgifter ma regnes med en biltrafik af
omtrent samme starrelsesorden som den trafik,
der ma ventes pa en fast forbindelse med op-
kreavning a overfarselsafgifter, som hidtil ved
faargefart.

Vedrarende spergsmdet om, hvorvidt 4
vognbaner over Store Badt vil vaze tilstrakke-
lig under andre forhold, er det undersegt, om
etablering & en fast vejforbinddse fra Resnes
over Samsg til Hov omkring 30 km syd for
Arhus vil kunne tjene som aflastning for Store
Badt i e sadant omfang, at 4 vognbaner kan
anses for tilstrakkeligt over Store Badt.

Disse undersggelser viser, at en Resnas-Hov
forbindelse hovedsagelig ma opfattes som et
supplement til en fagt forbindelse over Store
Badt, idet der ma ventes en meget betydelig
biltrafik over begge forbindelser. En tilstragkke-
lig aflastning af trafikpresset over Store Badt
vil dermed ikke kunne opnas, idet tilstedevaael-
sen a en nordlig fast forbindelse alene ma
kunne ventes at medfere, at der, sdv med fuld-
standig afgiftsfrined over sivel Rasnas-Hov
som over Store Badt, opnds nogle fa &s ud-
stelse af det tidspunkt, hvor det vil vagre nad-
vendigt med mere end 4 vognbaner pa forbin-
delsen over Store Badt. Undersggelserne viser
endvidere, at opkraevning af overfarsdsafgifter
ikke vil kunne andre det forhold, a der ma
ventes en nogenlunde ensartet udvikling i hbil-
trafikken over begge sédanne faste forbindelser
og dermed kun mulighed for en mindre aflast-
ning i trafikpresset pa Store Badt, jfr. bilag 16.

Anvendelse af veesentligt hgjere overfgrsels-
afgifter p& Store Badt for derigennem at opna
en omdirigering & hiltrafikken fra Store Badt
til en dyrere fast forbindelse over Rgsnas—Sam-
sg-Hov kan ikke begrundes gkonomisk, idet
omkostningerne, inklusive renter i byggetiden
i 1964-priser, ved anlagg & en fast veforbin-
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dese med 4-sporet vg over Rgsnass-Samsg-
Hov andrager ca. 3 milliarder kr. mod 2,6 mil-
liarder for en kombineret dobbeltsporet bane-
og 6-sporet veiforbindelse over Store Badt. For-
szg pa a omdirigere vetrafikken gennem sga-
ligt hgje overfarsdsafgifter pd Store Badt vil
tillige medfere, at en dd trafik i A fad vadger
en rgsevg med en vasentlig laengere kere-
strakning. Ved en sammenligning ma endvidere
tages i betragtning, at forskellen i anlaggsom-
kostning for en fast forbindelse over Store Bedt
med 4 henholdsvis 6 vognbaner andas til ca
240 mill. kr. En successv udfgrelse med hen-
blik pd a etablere en forbindelse, hvor ve-
banerne pa et senere tidspunkt kan udvides til
6 gpor, vil forgge anlamysomkostningerne i for-
hold til en kombineret forbindelse med 2 bane-
spor og 4-sporet ve uden udvidel sesmuligheder
med omkring 140 mill. kr., siedes a den
direkte besparedlse i fardte omgang kan blive
100 mill. kr. Omkostningerne ved en senere
udvidelse til 6-sporet vg andds i sa fdd til ca
200 mill. kr. Ved en successv udbygning til
6-gporet ve vil der i begyndesen spares ca
100 mill. kr., og pa et senere tidspunkt vil den
samlede merudgift ved et sidant arrangement
sdledes blive pa omkring 60 mill. kr.

Endelig ma det ventes, at der nagpe i dette
arhundrede vil kunne opnds dakning af om-
kostningerne ved drift, vedligeholdelse, forrent-
ning og afskrivning over 40 & for en fast ve-
forbinddse over Rgsnas-Samsg-Hov  med
ovefarsdsafgifter af samme sterrelse som hid-
til benyttet for faagefarten over Store Badt.
Efter de opdtillede prognoser ma det sdedes
ventes, at trafikken over en sidan nordlig fast
veforbindelse vil blive noget mindre end over

Store Badt, antagelig omkring 2/; a vejtrafik-
omfanget over en fast forbindese over Store
Badt, og ved Store Badt synes der ikke at kun-
ne ventes driftsindteegter fra vetrafikken pa
over ca. 320 mill. kr. pr. & i dette &rhundrede
med overfarsesafgifter som hidtil ved faagefart.
P& en nordlig fast vejforbindelse kan der nagpe
paregnes driftsindtesgter pa over 200 mill. kr.,
hvilket ikke er tilstraskkeligt til dakning & de
samlede &lige omkostninger ved en nordlig
fast forbindelse.

Medens det sdedes ma antages, at 4 vogn-
baner pd en fast forbindelse over Store Badt
kun i en relativ kort periode vil veze tilfreds
stillende, synes den forventede udvikling i bil-
trafikken at tyde pd, a der sdv med 6 vogn-
baner ma forudses vanskeligheder ved varigt at
opna en tilfredsstillende afvikling af biltrafikken
over Store Badt, medmindre overfarsdssfgif-
terne fastsadtes pd et niveau, der er vasentligt
hgiere end svarende til dakning & de med &-
skrivning, forrentning, drift og vedligeholdelse
forbundne omkostninger.

Sdv med 6 vognbaner ma det ventes, at der
med tiden vil kunne blive behov for at supplere
en fast forbindelse over Store Badt med ud-
videde overfarselsmuligheder mod nord, even-
tuelt ved en hedt dler devis fast forbindese
mellem Rasnass og Hov. Biltrafikomfanget over
Store Badt mé siledes med omkostningsbestemte
overfarsalsafgifter ventes at komme til at over-
dige gramsen for et nogenlunde acceptabelt
serviceniveal pa en vg med 6 vognbaner i
lebet of det farste arti efter drhundredskiftet,
og med fuldstemdig afgiftsfrined ma det ventes,
a dette tidspunkt indiresder en halv snes &
tidligere.

7. Tunnefaergeanlasy

Under de mulige lasninger for betjening af
den forventede fremtidige biltrafik over Store
Badt er medtaget etablering af en fast banefor-
binddse gennem en tunnd til befordring af bi-
ler p& saaligt indrettede banevogne i hurtigt-
karende tog i lighed med de systemer, der an-
vendes bl.a. gennem flere tunneler i Alperne,
og som pétaakes benyttet gennem en eventud
tunnel under den engelske kana, de sdkaldte
tunnelfaargeanl aag.

Fordelene ved sddanne anlagg er en i forhold
til anlagysomkostningerne relativt hg kapacitet,
medens det ma betragtes som en ulempe, at
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bilisterne ska lade d9g befordre gennem tun-
nelen siddende i bilerne under transporten pa
banevogne. Endvidere m& det antagelig anses
for mindre realigtisk a vente en meget hyppig
toggang i trafiksvage perioder, siledes at den
dlers fordiggende mulighed for en relativt jeevnt
glidende trafikafvikling maske ikke bliver ud-
nyttet.

Med et tunnefaageanlaay skulle det veare mu-
ligt a indrette driften med ned til 21/, minuts
toginterval og dermed opna afgang af 24 tog
i timen. Af- og pdlasning a biler pd togene
ventes, inklusve klargering m.v., a kunne



bringes ned p& en middelvaardi af 6 minutter
for hver togoverfarsel. Herefter skulle den sam-
lede overfgrselstid, inklusive togenes accelera
tion og decelleration, kunne holdes pa 24 minut-
ter, sifremt togenes hastighed bliver 80 km/time
og 21 minutter med en toghastighed pa 100
km/time mod en samlet transporttid pd ca. 61
minutter ved faagefart over Store Badt og ca.
18 minutter ved en fast vejforbindelse, sdfremt
den gennemsnitlige kerehastighed over forbin-
delsen sadtes til 75 km/time, og der ikke regnes
med tidstab som fdge af betaling af bropenge.

Med et toginterval pa eksempelvis 3 minutter
vil der med et tunnel faggeanlagg med 500 m
lange tog kunne overfares 4000 personbiler pr.
time i hver retning, jfr. bilag 17.

Med et biltrafikomfang som ventet over en
fast vejforbindelse med opkreevning a en be-
nyttelsesafgift, svarende til, at biltrafikanter-
nes omkostninger ved passage af Store Badt
bliver af samme starrelse som hidtil ved faage-
fart, skulle et dobbeltsporet tunnelfeargeaniag
have tilstraskkelig kapacitet til betjening af en
s&dan biltrafik i adskillige & efter & 2000.

En dobbeltsporet jernbanetunnel skulle end-
videre i princippet have tilstrakkelig kapacitet
til a betjene sivel den forventede amindelige
jernbanetrafik som den hiltrafik, der ma ven-
tes med opkreevning a overfarsdsafgifter of
naavnte sterrelse frem til omkring & 2000. |
s3 fad ma der dog pdregnes vessentlige gener
ved driftsforstyrrelser, og det vil formentlig ved
en s&dan stram lasning blive anset for pakraavet
med et faageberedskab til brug i nedsituationer.
Det vil endvidere nagppe vaze muligt a give
biltogene afgangstider pa faste minuttal, og ved
hgjtiderne og pa andre dage med stor trafik ma
der péregnes betyddlige vanskeligheder ved i det
hele taget at fa betjent biltrafikken uden ke-
dannelser.

En nedterftig afvikling a hele trafikken gen-
nem en dobbetsporet tunnelbaneforbindelse
kan som naavnt ikke pdregnes mulig langere
end til omkring & 2000, hvorefter det vil vaae
nadvendigt med et nyt anlasg, eventuelt i form
af endnu en dobbeltsporet banetunnel dler en
vgibro. Der skulle i sa fad veae tilstraskkelig
kapacitet til trafikbetjeningen gennem en laa-
gere arrakke, sifremt overfersalsafgifterne hol-
des pa neevnte, i forhold til omkostningerne
relativt hgje niveau.

Ved lavere overfarsdsafgifter, eksempelvis
pa et niveau, svarende til balance mellem om-
kostninger og driftsindtaegter ved en kombineret

bane- og vejforbindelse, vil der nagpe vae til-
straekkelig kapacitet | et dobbeltsporet tunnel-
fargeanlagy, sdv om dette udelukkende skulle
betjene biltrafikken laangere end til midten &f
1990erne.

Omkostningerne ved anlsgy af en 4-sporet
jernbanetunnel er for sdve tunnelanlasgget be-
regnet til 2200 mill. kr., udtrykt i 1968-pri-
ser. Regner man tunnelfaageanlagggets andel il
halvdelen o dette belgb, fa& man en anlesgs
udgift for tunnelanlaey pa 1100 mill. kr. Hertil
kommer tilduttende anleg i land til tunnel-
fargeanlaggget, dektrificering m.v. og rullende
materiel til tilsammen mellem 250 og 300 mill,
kr., dahengig &, hvor mange togafgange pr.
time der ska anskaffes rullende materiel og
stationsanlagg til. Tunnelfaagens andel | de sam-
lede anlaggsudgifter bliver sdledes op mod 1400
mill. kr.

Driftsomkostningerne ved et tunnelfwerge-
anlag er for de saalige biltog anddet til 14 mill,
kr. om &ret ved den forventede biltrafik i 1980,
gtigende til 27 mill. kr. i & 2000. De samlede
omkostninger ved driften samt afskrivning og
forrentning ved 7 % p.a. skulle hermed komme
til at andrage omkring 160 mill. kr. &rligt i den
betragtede periode. S3ledes beregnet vil om-
kostningerne ved betjening af biltrafikken ved
et tunnelfaargeaniagy blive vaesentligt mindre end
ved faagefart dler nogen anden form for fast
forbindelse. Driftsmaeessigt skulle der hermed
ogsA vage grundlag for a holde ovefarsds
afgifterne pa et lavt niveau.

Ved en etapevis udfardse kunne der farst
etableres en dobbeltsporet jernbanetunnel il
brug for béde jernbane og tunnelfarge, hvortil
udgiften, inklusive anlesg i land og materiel
m.v., vil andrage op imod 2000 mill. kr. udtrykt
i 1968-priser, og hvortil efter en relativt kortere
arrackke kommer udgifter pd op mod 1700 mill,
kr. ved en udvidelse til 4-sporet tunnelforbin-
delse éler ca. 1800 mill. kr. for en vejbro med
6 vognbaner.

Dette ma ses i forhold til anlasgsomkostnin-
gen ved eksempelvis en kombineret bane- og
velbro med dobbeltsporet jernbane og 6 vogn-
baner til vegtrafikken, der vil medfere udgifter
pa i dt ca 2600 mill. kr. ligdedes udtrykt i
1968-priser. Sifremt man etablerer det 4-spo-
rede tunnelanlaey for bane og tunnelfaage pa
én gang, vil de samlede udgifter i 1968-priser
blive ca. 2700 mill. kr., inklusive anlagg i land
og rullende materiel for et fuldt udbygget
tunnelfaargeanlasg.
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8. Almene erhvervsgkonomiske virkninger
af en fast forbindelse over Store Badt

Udarbejdet under medvirken fra Landsplanudvagets sekretariat

8.1. Erfaringer fra sterre danske broanlaeg.

Ved eksisterende starre danske broanlagy sy-
nes det vanskeligt med sikkerhed at pavise
umiddelbare  erhvervsgkonomiske andringer,
der dene kan tilskrives et broanlagys tilstede-
vagelse. De forandringer, et sterre broanlagg
kan have vazet medvirkende &rsag til, er farst
indiradt efter en lamngere tilpasningsperiode.
Dertil kommer, at det er overordentligt vanske-
ligt om overhovedet muligt ved de eksisterende
starre broanlagy at udskille de pavirkninger i
erhvervsstrukturen, der alene kan tilskrives en
bros tilstedevegrelse, fordi de gdr i samme ret-
ning som den amindelige udvikling i erhvervs-
strukturen.

Efter Storstremsbroens dbning i 1937 synes
der ganske vist a kunne pdvises nogen stagna-
tion i Vordingborgs befolkningsudvikling i de
ferste & efter broens dbning og frem til 1945,
medens denne bys folketal derefter er foreget
lidt stewkere end gennemsnittet for andre kab-
Stoader of tilsvarende starrelse, siledes som naa-
mere behandlet i Sn tid i Storebadtskommissio-
nens betamkning, bl.a. denne betamknings bi-
lag 63. Hvorvidt denne udvikling kan tilskrives
Storstramsbroens tilstedeveaelse synes ikke mu-
ligt & afgare. Den stagke udvikling efter 1945
hidrgrer siledes ikke fra en udvidelse af byens
detailoplandsomréde til Falster, hvor hoved-
indkegbsbyen snarere synes at vaae Nykabing,
der i gvrigt udvikler Sg noget kraftigere end de
avrige kebstaader pd Lolland-Falster. Derimod
synes Manbroens &bning i 1943 efterhdnden
a have medvirket til, at Man i starre udstrak-
ning er blevet inddraget i Vordingborgs op-
landsomréde samtidig med, at broen muligvis
ogsa har medvirket til i nogen grad at fastholde
gens befolkningstal og sikre en svag stigning i
antallet af indbyggere i Stege.

For Vordingborg og Nykegbing kan andre
faktorer end Storstremsbroens tilstedevaaelse
imidlertid have vaaet afgerende for denne ud-
vikling, herunder navnlig den aminddige ten-
dens til, a sterre kebsteeder udvikler sg kraf-
tigere end mindre.

For engrosomsagningens vedkommende sy-
nes landfaste forbindelser mellem landsdelene
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og den stigende motorisering i hgjere grad at
have medfert en udvidelse i de oplandsomré
der, de enkete engros- og produktionsvirksom-
heder kan betjene. Storstramsbroens tilstede-
vagelse har sdedes vaaet en medvirkende ar-
sag til, a Fadlesforeningen for Danmarks
Brugsforeninger ved en igangveaende omlaay-
ning og rationalisering af engrosdistribueringen
har vagt Vordingborg fremfor tidligere Sagelse
og Nykghing Falster som plads for engroslager,
der skal forsyne forretninger pd Vest- og Syd-
gadland samt Lolland-Falster og Mgn. Stor-
stremsbroen har dog ikke veaet eneafgarende
herfor, og omlaggningen er da ogsa farst redli-
seret i 1959 eller mere end 20 & efter broens
dbning, men Storstramsbroen har dog gjort en
s&dan sammenlaggning mulig.

Lillebadtsbroens tilstedevaaelse har pa tilsva-
rende made muliggjort, at naesten hele engros-
distribueringen a cement til ale pladser pa
Fyn foregdr landvaats, medens det fynske om-
rade tidligere forsynedes spvaats.

Lillebadtsbroen har endvidere gjort det mu-
ligt at benytte Fredericia og Nyborg som lagre
og engrosfordelingssteder for benzin og olie-
produkter til sivel Fyn som Sydjylland. Den
landfaste forbindelse mellen Fyn og Jylland
har endvidere medvirket til at udvide det om-
rade, de fynske gartnerier forsyner med friske
grensager. For Lillebadtsbroen synes erhverve-
nes tilpasning til de muligheder, broen har
skabt i retning a andrede distribueringsfor-
hold og fordele ved opbygning af starre lokal-
gkonomiske enheder, i gvrigt at vaae gennem-
fert med en noget mindre forsinkelse end ved
Storstrgmsbroen.

Det forhold, a de eksisterende sterre brofor-
bindelser mellen landets forskellige dele s&
ledes er medvirkende til a fremme en tendens
i retning af sterre lokalgkonomiske enheder
inden for engrosdistribueringen og i nogen ud-
strakning ogsa i retning af starre enheder |
vareproduktionen, ma formentlig ses som et led
i den aminddige udvikling i retning af mere
rationdl produktions- og fordelingsplanlaggning,
hvilke tendenser utvivisomt vil gare sg gad-
dende i stigende grad, efterhdnden som auto-



matiseringen breder 9g inden for erhvervdivet.

Denne udvikling i retning af en relativ staark
vaks i de sterre byer og navnlig i de byer, der
er begungtiget af en bekvem beliggenhed i for-
hold til markedet, synes at vaae blevet under-
stettet o Lillebadtsbroens tilstedevagelse, hvil-
ket formentlig finder sin bekredtelse i det for-
hold, at det produktions- og befolkningsmaes-
sge tyngdepunkt for Fyn og Jylland i stigende
grad samles om en linie fra Odense over det
sydlige @tjylland og Arhus til Alborg. Folke-
tallet i Odense, Kolding, Fredericia, Vejle, Hor-
sens, Arhus, Randers og Alborg-Ngrresundby
er sdedes i perioden 1935-60 steget vassentligt
stegkere end gennemsnittet for samtlige danske
provinsbyer, mens den gennemsnitlige stigning
i dle de 9 naavnte byers folketal far 1935 ikke
aveg vassentligt fra gennemsnittet for samt-
lige provinsbyer, der sammen med hovedsta-
den var de eneste omréder med befolknings-
tilvakst i den naevnte periode.

Efter 1960 er der imidlertid indtrédt en aa
dring i denne udvikling, idet vaksten i en raek-
ke af de sterste kabstaeder er ophart og aflest
af stagnation eler direkte tilbagegang inden for
disse kebstadkommuners efterhanden starkt ud-
bygogede egnsomréder. Endvidere har ligeledes
efter 1960 et stort antal tidligere stagnerende
landkommuner uden for de egentlige forstasder
eler bymasssige bebyggelser nu tilvakstprocen-
ter betydeligt over landsgennemsnittet. Disse
landkommuner findes farst og fremmest i zo-
ner uden om de 4 starste byer og mange a de
mellemstore byer, sdledes at en de a denne
andring sikkert ma tilskrives dels den admini-
strative afgramsning af byerne, des en aandring
i opfattelsen af den erhvervsgkonomiske by-
enhed. Denne udvikling har vaaet gjort til gen-
stand for en neamere analyse i en redegarelse
fra Landsplanudvalgets sekretariat 1).

Af denne analyse fremgdr, at vekstomrd
derne i perioden 1955-60 ikke omfattede stort
mere end kebstadkommuner og egentlige for-
stadkommuner. | den fealgende femarsperiode
har de fleste vakstomrader bredt sig kraftigt
ud i landdistrikterne, nogle er smeltet sammen,
og nye er kommet til. Det nordestgadlandske
vackstomréde ndr sdledes til Holbak, Ringsted
og Midtstevns, og i Jylland straskker vakst-
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omrédet sig fra Arhus til Holstebro. Endvidere
er der stadig en betydelig befolkningsudvikling
omkring Fredericia, Kolding og Vgle samt
Odense- og Middelfart-omraderne, jfr. bilag 18.

Sammenlignes industribeskedtigelsens place-
ring med befolkningstilvakstens, viser det dg,
at Nordgstgadland hele tiden har faet en min-
dre andel & indudtritilvaksten end & befolk-
ningstilvaeksten, mens det modsatte er tilfaddet
i adle andre landsdele.

Ved naevnte andyse er industriens beskad-
tigelsesudvikling  1955-63 opdelt geografisk,
henholdsvis pa de vigtigere industribyer og
landdistrikterne (inklusive bymaesssige bebyggel-
sar og vakstkommuner). Det fremgdr, a de
store byer - undtagen Arhus - har ret lave
vakstprocenter, mens der for de mellemstore
industribyers vedkommende er en betyddig
spredning, lige fra naessten fordobling i Igbet af
de 8 & (Kaundborg, Struer) til fuldstendig
stagnation (Haderdev, Ranne), jfr. bilag 18.

Endvidere giver andysen indtryk &, at der
0gsd i de senere & har veget en betyddig ud-
vikling i industrien i Odense-omradet og i by-
omraderne i det estlige Jylland.

Det forhold, a Fyn er blevet gjort landfast
med Jylland, har formentlig understattet denne
udvikling og i saalig grad vaaet til forde for
Odense-omradet og de sydlige estjyske by-
omréder.

8.2. Virkningerne af en fast forbindelse over
Store Badt.

Erhvervs- og befolkningsudviklingen har som
naevnt i det sidste arti vaeret karakteriseret ved
kraftige spredningstendenser. Hovedstadsregio-
nens vandringsoverskud er i Igbet & 1960-65
reduceret meget kraftigt, og i 1964-65 &flest
af et mindre indvandringsunderskud, som dog i
1966-67 er vendt til et aligt overskud pa
4-5.000. Byveksten har i forste havde af
1960erne bredt Sg over vasentlig sterre arealer
end i det foregdende femar, et forhold der dels
skyldes den starre mobilitet, dels kan tilskrives
mere forbigdende arsager, som f.eks. byggestop-
politikken, jfr. bilag 8.

De samme boligpolitiske foranstaltninger har
tillige med industrispredningen formentlig ogsa
vaget medvirkende til, at de mellemstore byer
i femdret 1960-65 til forskd fra den fore-
géende femérsperiode er vokset relativt stea-
kere end hovedstaden og de tre starste provins
byer.
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Ganske bortset fra a det er overordentligt
vanskeligt at bedemme, hvorvidt de her refe-
rerede udviklingstendenser vil veae af mere var
rig karakter, herunder ogsi vanskeligheder ved
a vurdere udviklingen i hovedstadsregionen,
synes spergsmalet om, i hvilket omfang en
Storebadtsbro kan tamnkes at pavirke de amene
erhvervsgkonomiske forhold her i landet, kun
i mindre grad at bergre de hovedtendenser, der
pregger udviklingdinien i den danske erhvervs-
struktur, og nogen dominerende eler bestem-
mende indflydelse i retning a en aadring i de
amindelige udviklingstendenser kan nagppe tem-
kes at forérsages alene af en fast forbindelse
over Store Badt. Derimod m& det antages, at
en Storebadtsbro vil kunne eve indflydelse pa
den hastighed, hvormed potentielle, strukturelle
dler andre erhvervsgkonomiske amndringer kan
komme til at gere Sg gaddende, og det ma anses
for sandsynligt, a en Storebadtsbro vil akcen-
tuere den igangvagende udvikling i retning af
en yderligere produktions-, handels- og befolk-
ningsmassig  koncentration i omréderne om-
kring en linie fra Kgbenhavn over Odense og
det sydlige @djylland til Arhus og vestover til
Eshjerg.

Da spargsmdlet om den virkning, som en
Storebadtsbro ville fa for persontrafikken, er
behandlet andet sted i betamkningen, vil de be-
tragtninger, der gennemgds i dette afsnit, blive
indskraanket til de virkninger, som etableringen
af en fast forbindelse over Store Badt vil fa for
erhvervdlivets lokalisering gennem de aandrede
vilké&r for godstransporten.

Vedrgrende erhvervdivets interesse i gods-
transporten kan i hvert fdd anfares fire syns
punkter, som ud fra et driftsskonomisk syns
punkt er vassentlige.

1. Minimalisering & transportomkostninger.

2. Minimalisering af transporttid (er & betyd-
ning for andre af virksomhedens omkostnin-
ger end de direkte transportomkostninger).

3. Sikring & overholdelse & &ftalte leverings
tidspunkter.

4. Skring & kvaliteten af godset under trans-
porten.

Den rene transportomkostningsbetragtning
(D) er relevant hovedsagelig for bulkprodukter,
som transporteres med skibe dler i hele jern-
banevogne over langere strakninger. 1 + 2 er
a samlet betydning for stykgodstransport af
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konsumprodukter, medens 1+2 + 3 + 4 dan-
ner grundlaget for transporten af industrielle
mellemprodukter fra virksomhed til virksom-
hed.

Effekten med hensyn til bulkprodukter og
konsumvarer af en Storebadtsbro er det muligt
at beregne med en vis usikkerhed ud fra virk-
somhedernes réstofforbrug og ud fra befolk-
ningstagheden ved ekstrapolation ud i frem-
tiden. For de neevnte produktgrupper er der
tale om en jaavn og rolig udvikling, sdledes som
det ogsd er forudsat ved den udarbejdede prog-
nose for godstrafikken mellem @<- og Vest-
danmark.

Helt anderledes m& udviklingen blive for de
industrielle mellemprodukter fra virksomhed til
virksomhed pa grund af den kraftige speciali-
saring, der er i gang. | farste halvdel af 1960
erne er denne udvikling blevet akcentueret af
de friere markedsdannelser, og udviklingen fort-
sAter i stigende tempo i forventning om stadig
friere international industriel konkurrence. Al-
lerede i dag bestdr samhandelen mellem de
vesteuropagske lande for sterstedelens vedkom-
mende af mellemprodukter, som gér fra det ene
lands industri til de andre landes industrier. Pa
grund af industriens specialisering bliver me-
lemprodukternes transport fra virksomhed til
virksomhed det dominerende transportproblem
for industrien i Igbet & de nameste 10 &.
Hvad industrien f& brug for til denne stearkt
voksende transport er sikre stabile transport-
muligheder mellem de specialiserede virksom-
heder og til industricentrene. Storebadtsbroen
vil naturligvis vaae en fordd, fordi den i hvert
fad forbedrer en vigtig transportlinie. Denne
forbedring kan dog teankes at resultere i rela
tive forringelser af andre transportlinier afhaa
gig &, i hvilket omfang forholdet mellem om-
kostningerne ved benyttelse af de forskelige
forbindelser varierer, herunder navnlig forskelle
i overfarselsafgifter.

Med nogenlunde uaandrede relationer mellem
overfarsasafgifterne ma& det som naamere be-
handlet foran i tilknytning til den forventede
fremtidige trafikudvikling under forskellige for-
udsagninger dog ventes, a de fleste faargeruter
efter en tilpasningsperiode dog kan opretholde
deres eksistens og derved fortsat opfylde det
decentraliserede transportbehov, som dilles af
den stagkt stigende afsadning af mellemproduk-
ter mellem virksomheder.

Anderledes vil sagen dille sig, hvis transpor-
ten over Store Badt bliver afgiftsfri, idet man



da ma forvente en sa kraftig konkurrence fra
landevels- og banetransporten over for de av-
rige ruter, a der er fare for, a en dd a dem
ma inddtilles, ikke fordi der ikke er et trans
portbehov for deres rute, men fordi det bliver
helt urentabelt at opfylde det. Herved tvinges
store dele a godstransporten over Store Badt,
herunder ogsa den del, for hvilken denne trans-
portvej er uhensigtsmaessig og ugkonomisk sam-
menlignet med de tidligere eksisterende trans-
portveje.

Dette vil medfare, at stragkningen langs ho-
vedvg A 1 og det sydlige @gtjylland formentlig
dilles vaesentligt gunstigere med hensyn til in-
dustrier, der anvender og producerer indusrielle
mellemprodukter end en raskke af de nuvaaende
feagehavnebyer og deres omrader samt Nord-
og Vedtjylland.

Set ud fra e egnsudviklingssynspunkt vil
ulempen ved etableringen & en afgiftsfri Store-
badtsbro - hvis tiltrakning endda foreges ved
motorvejen - vage, a den binder erhvervdivets
godstransport om 10 & til en enkelt transport-
vg mellem Kgbenhavn og Alborg pé trods d,
a den starste vakst i erhvervdivets transport-
behov over samme periode mé vedrgre de indu-
stridlle mellemprodukter, som har brug for et
vaesentligt mere differentieret vej- og faagenet.
Dette net er det trafikmaessige grundlag for, at
virksomhederne kan udnytte deres speciaisering
ved levering til og keb fra andre danske virk-
somheder - spredt over hele landet - og fra og
til svenske, norske og tyske virksomheder.

Det er sdedes sandsynligt, a de fynske by-
omrader gennem etableringen & en Storebadts-
bro ville kunne fa en starre andd & de indu-
strier, der flytter ud fra Nordestgadland og i
stor udstrakning placerer g i de syd- og vest-
gadlandske amter. En tilbundsgéende analyse
af problemet ville kraave en starre driftsgkono-
misk undersagelse af transportomkostningernes
betydning for lokaliseringen inden for forskel-
lige industrigrene med henblik pa at beyse de
forventede amdringer i erhvervsudviklingen pa
Sadland og Fyn som fadge & den med Store-
badtsbroen forbundne reduktion &f tidsafstanden
fra Kgbenhavn.

En undersagelse af industriens beliggenheds-
vag i Nordjylland (Landsplanudvalgets sekre-
tariat 1966) synes dog a vise, at transport-
omkostninger i forhold til rigeligt udbud af
kvalificeret arbgjdskraft og velbdiggende indu-
striarealer i dag kan tillaagges en underordnet
rolle ved industriens lokaliseringsvalg.

Hvorvidt en Storebadtsbro vil pavirke land-
brugsproduktionen, er det p& det foreliggende
grundlag nagpe muligt a bedgmme. | de senere
a har Sadland ikke fuldt ud kunnet dakke
hele det storkgbenhavnske omrédes forbrug of
madk, og en ikke uvasentlig del af Storkeben-
havns forsyning med kad og flaek kommer fra
produktionssteder vest for Store Badt, issy Vedt-
jylland, ligesom ogsd forsyninger med f.eks.
kartofler i stor udstrakning hidrarer fra jyske
produktionssteder. En betyddlig del af Kagben-
havns naaingsmiddelindustri modtager animal-
ke og vegelabilske rastoffer fra produktions-
steder fordelt over hele landet. Det kan ikke
udelukkes, at en fest forbindelse over Store Badt
vil befordre tendensen til, a det storkebenhavn-
ske omréde i stigende grad forsynes med lev-
nedsmidler og réstoffer til levnedsmiddelindu-
strien fra omréder vest for Store Badt.

Det forhold, a der ved tilstedevaaelsen &
en Storebadtsbro er skabt ubrudt jernbane- og
vejforbindelse mellem landets dele, synes som
helhed at gere landet til en mere ensartet han-
dds og produktionsmaessig enhed, hvilket vil
vage en samfundsmassig fordel, der antagelig
i samme grad vil komme landets to handels- og
produktionsmasssige  hovedomréder, det jyske
og det storkabenhavnske, til gode.

Hertil kommer, at de gennem en Storebadts
bro skabte ggede muligheder for en mere ratio-
nel tilrettelamygelse af produktions- og omsad-
ningsforholdene ma anses for a vege fordd-
agtige, safremt danske virksomheder gennem et
fremtidigt samarbejde mellem de to europadske
markedsarrangementer skal indgtille g pa at
made en hardere konkurrence end hidtil fra de
store europadske industrilandes virksomheder.

| denne forbindelse vil det formentlig vaae
a saalig betydning, a Kgbenhavn gennem til-
stedevagelsen o en Storebadtsoro f& kortere
tidsafstand til sterste delen & det fynsk-jyske
marked og dermed en forbedret konkurrence-
dtilling over for Hamborg, jfr. afsnit 8 nedenfor
og hilag 19.

Til imgdegéelse o en ude fra kommende
konkurrence og maske navnlig konkurrence fra
Hamborg ma det i evrigt anses for fordelagtigt,
a en fast forbindedse melem Sadland og Jyl-
land kommer til at ga over Fyn, hvor den end-
videre i hgjere grad kommer til at betjene lan-
dets befolkningsmasssige og industrielle tyngde-
linie end ved nogen anden forbindelse mellem
Sadland og Jylland.
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Der kan dog nagppe ses bort fra, at Hamborg
ved en bros tilstedevaadse vil fa forbedrede
transportmuligheder til omréderne est for Store

Badt. Tidsafstanden fra Hamborg til Kgbenhavn
vil sdledes blive omtrent den samme som md-
lem Hamborg og Alborg.

9. Betydningen af en fast forbindelse over Store Badt for den trafikale
oplandsgraanse mellem Kgbenhavn og Hamborg

I tilknytning til behandlingen & spergsmalet
om amene erhvervsgkonomiske virkninger in-
ternt i Danmark &f tilstedeveaelsen a en fast
forbindelse over Store Badt er der foretaget en
neamere undersagelse &, hvilke forskydninger
der kan tamkes i den trafikale oplandsgranse
mellem Kgbenhavn og Hamborg gennem aa-
drede betingelser for hiltrafikkens betjening ved
Store Badt. Undersagelsen er foretaget med hen-
blik pa at finde frem til det omréde, der hur-
tigst dler til laveste befordringsomkostninger
kan nds fra Kebenhavn henholdsvis Hamborg,
jfr. bilag 19. Ved beregningerne er der ikke
indregnet tidstab ved passage & landegramsen
og ¢ heler begramsninger i samkvemmet mel-
lem Tyskland og Danmark som fdge af told
éler andre handelsrestriktioner, idet det er
forudsat, at begramsningerne i det internatio-
nale samkvem stadig mindskes gennem et gget
intereuropagsk samvirke.

Resultatet af undersagelsen viser, at udbyg-
ning af motorvejsnettet, slledes som planlagt
til gennemferelse inden 1980, over Sadland og
Fyn samt i Jylland ned til landegramsen og
videre i Nordtyskland ned til Hamborg vil be-
tyde, a hele Jylland med undtagelse & Mols
vil kunne nas hurtigere med personbil fra Ham-
borg end fra Kgbenhavn, sifremt der fortsat
skal benyttes faagefart over Store Badt. Djurs-
land kan derimod nds hurtigere med personbil
fra Kagbenhavn via faageruten mellem Sadlands
Odde og Mals.

For lastbiltrafikken medferer den i gennem-
snit lavere karehastighed, at tidstabet ved pas-
sge a Store Badt med faage ikke f&r samme
betydning, sdledes at lastbiltrafikken tidsmeessigt
kan nd lidt hurtigere frem til veinettet umiddel-
bart vest for Lillebadtsbroen end lasthiltrafikken
fra Hamborg under forudssgning &, at motor-
vgsstrakningen gdt-vest og nord-syd er fuldt
udbygget. Hermed skulle lastbiltrafik sev med
feagefart over Store Badt have en lille tidsmees-
sg fordd fremfor lasthiltrafik fra Hamborg i
den dd af Jylland, der ligger nord for en linie
fra Lillebadtsbroen skrét op gennem Jylland
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over til noget nord for Ringkebing, jfr. bilag 19,
kort 1.

Tages der udover tidsforholdene hensyn til
kersdlss og overfartsomkostninger, vil trafik-
oplandsgramsen for personbiltrafikken forsky-
des sdedes, a Kebenhavns personbilopland i
Jylland @ges til udover Djurdand a omfatte
den nordestligste del & Jylland med bl.a. Ran-
ders og Alborg, jfr. bilag 19, kort 1.

For lastbiltrafikken farer det forhold, at ker-
ss og overfartsomkostningerne indregnes, der-
imod til, a lastbiler fra Kgbenhavn end ikke
vil kunne na Odense til samme tids- og kersdls-
omkostninger som lastbiler fra Hamborg, <&
fremt faagefart med ovefearsesafgifter af sam-
me starrelse som hidtil skal benyttes over Store
Badt. | Jylland vil lasthiltrafikken fra Kgben-
havn via nordlige faxgeruter kun have en forde
fremfor lasthiler fra Hamborg pa en dd of
Djurdand.

Vurderes oplandsgramsen mellem Kgbenhavn
og Hamborg siledes udfra sivel rejsetid som
rejseomkostninger, idet rgsetiden omregnes il
kroner, jfr. bilag 19, fés, a sivel person- som
lasthiltrafik fra Hamborg vil have en fortrins-
dtilling i hovedparten & Jylland og for lasthil-
trafikken tillige for sterste delen af Fyn, s&
fremt biltrafikken over Store Badt fortsat skd
betjenes af feagefart med overfarsdsafgifter pa
samme niveau som hidtil.

Med fast forbindelse over Store Badt og med
ovefarsdsafgifter pA samme niveau som ved
fargefart synes der imidlertid ikke at kunne op-
nds nogen magkbar andring dler forskydning
i biloplandsgramsen mellem Kgbenhavn og
Hamborg. Det er imidlertid vassentligt, at den
pd grundlag af tids og kerselsomkostninger
beregnede oplandsgramse netop ligger nea det
punkt, hvor @st-vest motorvelen meder den
nord-sydgdende motorvej i Jylland ud for Lille-
badtsbroen, sdledes at lavere tids og kersels-
omkostninger for trafikken fra Kgbenhavn vil
resultere i, at hiltrafikken fra Kgbenhavn vil
kunne na hovedparten a Jylland hurtigere end
biltrafik fra Hamborg. Som fdge heraf, vil &-



giftsfrined eler overfarselsafgifter pa en fast
forbindelse, svarende til et niveau pa omkring
halvdelen &, hvad der hidtil har vaaret benyttet
ved faggefart, fare til, at Kabenhavn vil kunne
opna en hiltrafikal fortrinsstilling fremfor Ham-
borg i sterste delen af Jylland. Med en fast for-
bindelse over Store Badt skulle overfarsdsafgif-
ter, der fastsadtes ud fra, hvad der kraeves for
dakning af omkostningerne ved den faste for-
bindelses veidd, veae tilstrakkeigt lave til at
give Kgbenhavn en tids- og omkostningsmasssig
fordel frem for Hamborg i sterstedelen &f
Jylland.

Samme resultat vil ogsd kunne opnds ved
afgiftsfri faagefart, idet det dominerende mo-
ment i spergsmdet om biloplandsgramnserne
mellem Kgbenhavn og Hamborg er niveauet for
overfarsdsafgifterne pad Store Badt. Ved faage
fart vil omkostningsbestemte overfarsdsafgifter
dog ikke vaze tilstrakkeligt lave til at andre
det forhold, at Hamborg har en fortrinsstilling
i Jylland frem for Kgbenhavn.

Herved ma dog ogsi tages i betragtning, at

Kgbenhavn alene som fdge af sin geografiske
beliggenhed i flere relationer har en mindre for-
delagtig position end Hamborg. Med sin stor-
havn og en lufthavn, der er under kraftig ud-
bygning, er Hamborg med over 2 millioner
indbyggere og neamere placering i forhold til
de dore internationale trafikforbindelser og
Vesteuropas industricentre et tyngdepunkt, som
i forhold til Kgbenhavn og @resundsregionen
har en rakke fordele. Af betydning er tillige,
at det ret kraftigt ekspanderende Kiel med over
300.000 indbyggere og Flensborg med godt
100.000 indbyggere ligesom Hamborg har be-
kvem adgang til store dele af det danske mar-
ked, medens de danske bykoncentrationer er
vassentligt mindre. Kun Arhus med forstaader
ndr op pd omkring 200.000 indbyggere og
Odense med forstesder pa knap 150.000 ind-
byggere. Ved vurderingen & de foretagne un-
dersggelser ma tages i betragtning, at gramserne
mellem de forskellige centres oplands- og in-
fluensomréder er flydende, og sterre delomrader
kan undertiden vaae oplande for flere centre.

10. Den samfundsgkonomiske betydning af en fast forbindese
over Store Badt

Ved de gennemfarte beregninger over for-
ventede omkostninger og driftsindteegter ved
fortsat feagefat eler fast forbindelse over
Store Badt er tilstraght en beysning af det drifts-
gkonomiske resultat ved de to former for be-
tiening af trafikken mellem @s- og Vestdan-
mark. Herved kan opnds et udtryk for, hvilket
afkast de kapitalveadier, der er bundet i trafik-
betjeningsaniasggene, kan opna ved forskelige
niveauer for overfersesafgifter.

Endvidere er det muligt pa dette grundlag at
opnd indsigt i, hvorndr og under hvilke forud-
saninger den ene driftsform er mere drifts
gkonomisk fordelagtig end den anden. En
driftsgkonomisk analyse kan tillige benyttes til
sammenligning & den forrentning, investeringer
i sddanne trafikanlaeg kan give i forhold til det
afkast, der métte ventes af andre samfunds-
masssigt anskelige investeringer.

Sadanne  driftsgkonomiske sammenligninger
e imidertid ikke tilstrakkelige for en mere
samlet samfundsgkonomisk vurdering, idet der
ikke i beregningerne indgdr noget udtryk for de

fordele eller besparelser, der i gvrigt opnds ved
a skre den mest rationelle og mindst tidskree
vende form for afvikling af trafikken. For en
s&dan mere amen vurdering er det nedvendigt
tillige a medtage de evrige forhold, der ma
anses for a vage af betydning, men som vanske-
ligt kan udtrykkes i direkte mabare fordele dler
ulemper, herunder de fordele en fast forbindelse
giver til opndelse af en mere rationdl tilrette-
lagning for produktion og omsagning, mindre
afhaengighed ved valg af industriplacering m.m.,
medens ulemper ma forudses for den inden-
rigske skibsfart og havnene og i det mindste i
en overgangsperiode for de mest direkte bergrte
byer og oplande efter anlasgsarbejdets afdutning
og den faste forbindelses ibrugtagen.

Med hensyn til de médlige fordele for den
samlede trafik er der til supplering af de evrige
foretagne gkonomiske beregninger gennemfert
en undersegelse af de besparelser, der opnas for
biltrafikken ved overgang fra feagefart til fast
forbindelse over Store Badt. Til dette formal er
gennemfart en undersggelse & de tids- og om-
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hostningsmessige fordele, der vil opnads ved
etablering af fast forbindelse over Store Badt
for den biltrafik, der efter prognosen ma ventes
at fremkomme ved fortsat feergefart mellem
@st- og Vestdanmark. Der er her skelnet mel-
lem biltrafik, som ma ventes over Store Badt
med fortsat feergefart, og den biltrafik, der efter
&bning af fast forbindelse kan betragtes som
biltrafik overflyttet fra de nordlige faergeruter.

For den nyskabte trafik, der ma ventes at
fremkomme ved abning af fast forbindelse over
Store Badt, er det forudsat, at denne trafiks
fordel ved en fast forbindelse i gennemsnit sva-
rer til halvdelen af den fordel, den gvrige trafik
opnar. Begrundelsen for, at denne nyskabte tra-
fik ikke tillaegges samme fordel ved fast for-
bindelse, som den trafik, der ma ventes ved
feergefart, séfremt fast forbindelse ikke findes,
er, at de nye trafikanter ma betragte veerdien
ved at foretage en rejse eller gennemfgre en
transport mellem @st- og Vestdanmark som vee-
rende mindre end svarende til de tids- og kar-
selsmaessige omkostninger, der matte praesteres,
safremt faergefart skulle benyttes, idet denne
trafik ikke fremkom, nér fargefart skulle be-
nyttes. De nye trafikanter ma sdledes opfatte
vardien ved transporten, som varende mindre
end for de trafikanter, der er villige til i givet
fald at benytte feergefart. For den nyskabte tra-
fik er fordelen ved fast forbindelse her skgns-
maessigt ansat til den halve fordel, svarende til,
hvad der ofte benyttes ved lignende beregninger,
jfr. bilag 20.

Ved beregningen er benyttet samme forud-
setninger med hensyn til tids- og kerselsom-
kostninger samt overfgrselsafgifter, som ved de
gvrige foretagne beregninger, jfr. bilag 3.

De sdledes definerede fordele for biltrafikan-
terne ved fast forbindelse frem for feergefart
over Store Badt er beregnet ar for ar for perio-
den 1980-2000 og derpd tilbagefart til 1980
ud fra en rentesats pa 7 % p.a., jfr. bilag 20.
Ved beregningen er forudsat, at kerselsomkost-
ningerne er konstante, medens tidsvardien un-
der hensyn til en formentlig fortsat velstands-
udvikling antages at stige med 3 9/¢ p.a., her
beregnet ud fra 1964-niveauet, jfr. bilag 3.
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For den betragtede 20-ars periode er den til
1980 tilbageforte kapitalveerdi af biltrafikanter-
nes besparelser ved at kunne benytte fast vej-
forbindelse frem for faergefart herefter beregnet
til knap 1,6 milliarder kr. ved en fast forbin-
delse med overferselsafgifter pd samme niveau
som hidtil ved faergefart. Heraf er naesten 1450
millioner kr. fordele for den biltrafik, der ogsa
ville veaere fremkommet, hvis fast forbindelse
ikke forefandtes, medens ca. 130 mill. kr. er
fordele for den nyskabte trafik. Af den samlede
besparelse for trafikanterne ved en fast for-
bindelse med overferselsafgifter pad naevnte ni-
veau, vedrgrer den helt overvejende del person-
biltrafikken og kun 100 mill. kr. lastbiltrafikken.

Efter en lignende beregning for den biltrafik,
der ma ventes pd en afgiftsfri fast forbindelse
over Store Badt, gges trafikanternes tids- og
karselsomkostningsmaessige fordele fra nsevnte
knap 1,6 milliarder kroner til godt 7 milliarder
kroner. Heraf vedrgrer ca. 60 % personbil-
trafikken og ca. 409/, lastbiltrafikken. For-
delene for den nyskabte trafik ved en afgiftsfri
fast forbindelse er for den nyskabte personbil-
trafik beregnet til ca. 850 millioner kr. for
navnte 20-ars periode og til ca. 1 milliard kr.
for den nyskabte lastbiltrafik, jfr. bilag 20,
tabel 1.

Efter de sdledes gennemferte beregninger er
den kapitaliserede veerdi af vejtrafikkens fordele
gennem perioden 1980-2000 ved en fast for-
bindelse over Store Badt tilbagefert til 1980
vasentligt sterre end den samlede omkostning
ved anlesg af en fast vejforbindelse med 6 vogn-
baner, safremt anlaegsomkostningen ved en
kombineret bane- og vejbro pad 2,6 milliarder kr.
i 1964-priser, inklusive renter i byggetiden, taen-
kes delt ligeligt mellem bane og vejtrafik.

Med noget lavere, f.eks. ved omkostnings-
bestemte overfarselsafgifter, vil den kapitali-
serede vaxdi af biltrafikkens fordele overstige
de samlede anlaegsomkostninger ved en kombi-
neret fast forbindelse, og med en afgiftsfri for-
bindelse vil biltrafikkens til 1980 tilbagekapi-
taliserede fordele for neavnte 20-ars periode
endog vare mellem to og tre gange sterre end
den samlede anlsegsomkostning.
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IV SAMMENFATTENDE BEMAERKNINGER

1. De senere ars trafikudvikling

Den mest dominerende faktor er den fortsat
stagkt stigende indenlandske trafik mellem @s-
og Vestdanmark. Bade persontrafikken og gods-
trafikken pd feageruterne er som trafikken i
ovrigt steget steakere end ventet efter de hid-
tidige trafikprognoser.

For banetrafikken melem @s- og Vestdan-
mark er Storebadtsoverfarten stadig helt domi-
nerende. Biltrafikken pa Storebadtsoverfarten
er ganske vist steget mere end forudsat af Store-
badtskommissionen, men samtidig er der over
de nordlige ruter sket en langt stearkere ud-
vikling af trafikken direkte mellem Sadland og
Jylland. Dette skyldes dels ny trafik mellem det
nordlige Jylland og Sadland m.v., dels at der
& sket en vis begramsning af Storebadtsover-
fartens influensomréde i Midt- og Nordjylland.
| 1956 gik sdledes 86 % & den samlede hil-
trafik over Store Badt og 14 ¢/, over de nord-
lige ruter, medens i 1967 Store Badts andel er
fddet til 65 do-

Allerede under kommissionens arbgde og
med dennes anbefaling etableredes en o aflast-
ningsmulighederne, nemlig biloverfarten Hals-
skov-Knudshoved. Dernasst har udviklingen af
Dstersgruterne  og  navnlig  Fugleflugtdiniens
etablering i mg 1963 medfart, at Storebadtsfor-
bindelsen i det store og hele har mistet sn be-
tydning for den kontinentale trafik.

Med hensyn til forholdet mellem de forskel-
lige trafikarter gadder i ovrigt, at biltrafikken
som ventet har vist den sterste udvikling. Der
er sket en voldsom udvikling i transporten med
lastbil, som endnu op til midten af 1950erne
var relativ ubetydelig, sdedes at stigningen i
lasthilgodset omtrentlig svarer til den samlede
stigning i godstransporten mellem landsdelene.

For togtrafikken har der i de senere & kun-

net konstateres en svag gigning savel for per-
soner som for gods, og det samme gadder gods-
transporten med skib.

Endelig har der veget en voldsom stigning i
den indenrigske flyvning.

Det e lykkedes ved faggebetjeningen ikke
alene a fdge med i den stagke udvikling, men
samtidig at gennemfare en rakke fremskridt i
trafikbetjeningen - flere faager, kortere over-
fartstid og faare trafikafbrydelser pa grund af
ishindringer m.v., pladsbedtillingssystem for bi-
ler, etablering af Halsskov-Knudshoved forbin-
delsen og de nye ruter Kaundborg-Juelsminde
og Odden-Ebeltoft.

Trods denne indsats m& det dog siges, at
fargeoverfarterne mellem @st- og Vestdanmark
stadig fremtrasder som en haamsko péa trafikken.
En sammenligning & hiltrafikken over Store-
badtsoverfarten med den tilsvarende trafik over
Storstremsbroen og  Lillebadtsbroen viser &
ledes, a Lillebadtsbroen i 1967 passeredes af
5,7 millioner biler og Storstramsbroen af 2,5
mill, (bortset fra kontinentaltrafikken) mod kun
16 mill, over Store Badt.

Den haammende virkning o faagefaten ma
delvis tilskrives tidstabet (sdve overfartstiden,
men lige s3 meget ventetid, optagne faager og
afheengigheden af fagrgernes afgangstider). Her-
udover ma de omkostninger, som er forbundet
med faageoverfarten, d.v.s. over f ¢gr selsaf giften,
tillegges overordentlig betydning, saalig for bi-
lerne og a disse mest udpragget for lastbilerne.

For jernbanetrafikken gedder, &t jernbane-
systemets afbrydelse ved Storebadtsoverfarten i
sg sdv virker haammende pa banetrafikkens
omfang, f.eks. i forhold til de indenrigske luft-
ruter.

2. Den nuvagrende problemstilling

Ved Storebadtskommissionens nedsadtelse
blev opgaven i nogen grad koncentreret om
hovedoverfarten melem landsdelene, oprinde-

lig dene Korsar-Nyborg, som tillige var ho-
vedforbindelsen for trafikken mellem det et
lige Danmark samt Norge/Sverige og Konti-
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nentet. De gvrige forbindelser mellem Sadland
og det veslige Danmark skulle derfor farst og
fremmest behandles ud fra deres mulighed for
gennem  aflastning af Storebadtsoverfarten at
virke som alternativer til en fast forbindelse.

Den dedfundne trafikudvikling medfarer
imidlertid, a forbedringen a forbindelserne
melem @4 og Vestdanmark er blevet e
spergsmd nassten udelukkende af betydning for
den interne danske trafik, og at man i mindre
grad kan betragte problemet dene ud fra Store-
badtsoverfartens forhold som den altdomine-
rende faktor, men snarere ma lagge vemt pa
en vurdering & udviklingsmulighederne for
hele det trafikapparat, som betjener trafikken
mellem Jst- og Vestdanmark. Dette svarer til
en vis grad til. a man i forarbejderne vedre-
rende en fagt @resundsforbindelse ikke har kon-
centreret g om en enkelt nordlig dler sydlig
fast forbindelse, men har betragtet dle sund-
forbindelser over faste forbindelser og med
faggefat som en helhed.

P& det tekniske omrade betragtedes det endnu
ved Storebadtskommissionens nedssdtelse som
noget tvivisomt, om det overhovedet var prak-
tisk gennemfarligt a etablere en fagt forbin-
delse over Store Badt, men dlerede kommissio-
nens arbede, som er blevet bekradtet ved ar-
bejdsudvalgets underspgelser, viser, a der med
den nuvagende tekniske udvikling ikke er
grundlag for at betragte dette spergsmd som
tvivisomt.

Der blev modsat opstillet det spargsmal, om
det ville vaae muligt uden veesentligt forringede
trafikale vilkdr, herunder for den langsgdende
sofart | Badtet, at afvikle den digende trafik
med fortsat fagrgebetjening. Allerede den siden
kommissionsarbejdet skete udvikling viser, at
en ud over de davagende prognoser voksende
trafik har kunnet afvikles ved fagrgefart, og den
af kommissionen gjorte antagelse om, at yder-

ligere trafikstigning ligeledes vil kunne afvikles
ved faagefart, nér de forngdne supplerende an-
leg tilvejebringes, kan efter arbejdsudvalgets
opfattelse tages som principielt udgangspunkt
for overveeserne.

Problemet er sledes principielt et valg mel-
lem forskellige udformninger af trafiksystemet,
som ma baseres pa trafikale, gkonomiske og
avrige samfundsmasssige fordele ved de forskel-
lige aternativer.

Det er klart, at hoveddternativet er fortsat
faggefat dler etablering af fast forbindelse.
Dette sdste alternativ indebagrer imidlertid i Sg
sdv en rakke forskellige lesninger. Sdedes kan
der sparges, om man kan ngies med én fast for-
bindelse ved den nuveaende hovedoverfart dler
om denne a hensyn til trafikbetjeningen af
det nordlige Jylland ma suppleres med en nord-
lig fast forbindelse over Samsg, ligesom der
foreligger en rakke forskelige muligheder for
udformningen a den faste forbindelse, bro,
tunnel, »tunnelfarge« og kombinationer &f
dise.

Hovedalternativet viser sig ved en neamere
andyse heller ikke at kunne belyses 3 entydigt
som udtrykt i formuleringen: Fast forbindelse
dler fortsat feagefart. Savel for bedemmelsen
a trafikstigningen som for de evrige gkonomi-
ske og trafikale konsekvenser er det af vidtrak-
kende betydning, hvilke afgifter der skal svares
henholdsvis for passage a en fast forbindelse
og ovefarsd med farge. Bedemmelsen &, om
den store investering i en fast forbindelse er
hensigtsmaessig, kraaver en sammenligning med
forholdene ved fortsat faargefart, men ved den-
ne sammenligning kan der siledes ikke bortses
fra spergsmdlet om, til hvilken pris trafikbetje-
ning henholdsvis ved en fast forbindelse og ved
faggefat kan dilles til rédighed for person-
og personbilrgjser samt for godstransporten
mellem landsdelene.

3. Mulighederne for fast forbindelse

Den bedste trafikale beliggenhed & en fast
Storebadtsforbindelse har gennemgdende, &
ledes ogsd of Storebadtskommissionen, vaget
antaget at vage ted ved de nuvagende hoved-
overfarter for bane- og hiltrafik, d.v.s. Nyborg-
Korsgr og Halsskov—Knudshoved hvilket re-
ducerer de nedvendige omlagninger & jern-
banerne og vejsystemet ved overgang fra fagge-
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fart til fast forbindelse. Hertil kommer mulig-
heden for a lagge forbindelsen over Sproge.
De & abegdsudvalget foranstaltede grund-
underspgelser m.v. bekradter, at de tekniske
betingelser for svel bro som tunnelanleg her
er til stede.

Den steake udvikling i person- og lasthil-
trafikken over de nordlige fageruter har med-



fart, a arbgjdsudvalget har ment, a den dle-
rede & Storebadtskommissionen omtate for-
bindelse fra Rasness over Samsg til Hov atter
métte vurderes neamere. Det viser sig, at en
fast forbindelse over Igbene pa begge sider af
Samsg adene for vetrafik | anlagg er dyrere end
en fadles jernbane- og veforbindelse over Store
Badt, og en sadan forbindelse vil f& mindre tra-
fik end en Storebadtsforbindelse. Der kan sde-
des fremdedles ikke vage tale om at opstille en
fast forbindelse Rgsn@s—-Samsp—Hov som alter-
nativ til en fast Storebadtsforbindelse, hverken
for vg eler bane.

Arbejdsudvalget har ogsd undersegt mulig-
hederne for en lgsning med feagefart mellem
Rasnass og Samsg, kombineret med en fast vej-
forbindelse fra Samsg til Gyllingnass ved Hov.
Den betyddlige anlasgsudgift, som ogsd en &
dan forbindelse medfarer, synes imidlertid ikke
a kunne retfaardiggeres ved modsvarende tra-
fikale fordele. Nar der dligevel ma regnes med
faggefart Rgsnses-Samsg, vil Odden-Ebeltoft
forbindelsen give praktisk tat samme mulig-
heder for trafikbetjening af det nordlige Jyl-
land. Den sydlige ddl af en sddan Samsgforbin-
delses opland i Jylland ville i evrigt fa bedre
forbindelse over en fast Storebadtsforbindelse.

Sifremt der etableres en fast Storebadtsfor-
bindelse, og dennes kapacitet pa laagere sigt
vil blive utilstrakkelig, kunne man dog tanke
sg muligheden & en fast veforbindelse Ras-
naes—Samsg-Hoy  Som et senere supplement til
en fast Sorebadtsforbindelse. Dette ville give
en bedre forbindese for vetrafik melem det
nordlige Jylland og Sadland end Storebadtsfor-
bindelsen. Det ma imidlertid betones, at et &
dant supplement til en fast Storebadtsforbindel-
s formentlig farst kan blive aktuelt et stykke
ind i nasste arhundrede, og det mé ved vurderin-
gen a en sadan supplerende forbindelse tages i
betragtning, a en dakning a omkostningerne
gennem broafgifter med et afgiftsniveal, sva
rende til de nuvagende overfarsdsafgifter over
Store Badt, farst vil kunne opnds adskillige &
efter & 2000.

Storebadtskommissionens opgave var at un-
dersage mulighederne for en kombineret for-
bindelse for bade ve og jernbane, selv om
kommissionen ogsd andog omkostningen ved
en ren vgbro. Udviklingen har siden, som ven-
tet, vid langt den sterste stigning for vetrafik-
ken. Ved en beregning af de forventede person-
0g godstransporter over en fast forbindelse,
henholdsvis med jernbane og hil, synes det

0gs3, som om bhiltrafikken lettere ville kunne
forrente og afdrage udgiften ved en ren vej-
bro, end banetrafikken vil kunne gare det med
hensyn til en ren jernbaneforbindelse. Safremt
udgifterne ved en kombineret forbindelse deles
mellem bil og bane i forhold til anlaagsomkost-
ningen ved henholdsvis ren ve- og ren jern-
baneforbindelse, vil sdedes hiltrafikkens over-
farselsomkostninger kunne nedsadtes, medens
dette ikke gadder togtrafikken. Der kan derfor
vage grund til a fremheave de meget store for-
dele, som banedriften fa & en fast forbindelse,
og som vanskeligt kan gives udtryk aene gen-
nem en takstberegning for en kort overfarts
strakning, der i amindelighed kun udger en
mindre del & hele jernbanetransportens dler
rgsens lamgde.

Hvis man herefter forudssdter, at den faste
forbindelse mest fordelagtigt kan placeres i om-
rédet pa begge Sder a Sproge, og a der ber
vage tale om anlagg bade for jernbane- og ve-
trafik, er spergsmdet om den mest hensigts-
masssige og gkonomiske udformning af forbin-
delsen af mere teknisk betonet art.

Det er her vigtigt a have klarhed over den
kapacitet, hvortil anlaggget ska dimensioneres.
For jernbaneforbindelsen synes liden tvivl at
vage til sede om, at et dobbeltspor vil veae
nedvendigt pa denne vigtige linie, og a dette
pa den anden sde vil have tilstrakkelig kapa-
citet 3 langt man kan forudse. For vejtrafik-
ken er spgrgsmalet noget vanskeligere, idet der
ikke alene ma tages hensyn til muligheden &f
overhovedet at overfgre de pégeddende trafik-
maagder, men ogsa til den hastighed og de kar-
sdlsforhold, hvorunder man finder det rimdligt,
a trafikanterne ska passere broen. Med en
rimelig tilfredsstillende trafikstandard vil en
4-sporet motorvejsforbindelse efter de opstillede
prognoser have kapacitet indtil kort efter &
2000, jfr. kapitel 111, afsnit 5, s3fremt afgifts
niveauet svarer til det nuvagende, men sifremt
broen f.eks. bliver afgiftdri, ville en 4-sporet
forbindelse under neevnte forudsseninger veae
overtrafikeret straks efter en doning i 1980.

Omkostningen ved at tilvejebringe en 6-gp0-
ret i modsadning til en 4-sporet vegforbindelse
er o relativt begremset starrelse, for en kom-
bineret ve- og jernbanebro omkring 240 mill,
dler ca 99/, pa en anlagssum pa 2600 mill,
kr. Sifremt man i en 1. etape bygger broen
som 4-sporet, men forbereder en senere udvi-
delse til 6 spor, vil anlaggsudgiften i denne etape
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kun blive ca. 2460 mill. kr. Besparelsen 140
mill. kr. i 1. etape vil dog modsvares & en ud-
gift i 2. etape pa ca. 200 mill. kr. Ombygnin-
gen vil, nér broen er i drift, medfare gener for
vetrafikken og vil derfor kun vege forsvarlig,
sifremt der hengér et tilstraekkeligt langt aremd
mellem 1. og 2. etape.

Meget synes herefter at tale for a tilvge
bringe dler i hvert fad forberede en 6-sporet
vejforbindel se.

Der er forbundet en betydelig usikkerhed
med prognoserne, og som nedenfor omtalt vil
en opretholdelse a nuvagende afgiftsniveau
vage uforngden for forrentning og afskrivning
af anlagyskapitalen. Hertil kommer, at en 6-po-
ret i forhold til en 4-sporet vejbane ogsa vil
medfgre fordele for trafikanterne i perioden,
inden dens kapecitet er helt udnyttet. Det skal
i denne forbindelse bemaakes, at motorvejene
over Sadland og Fyn bygges som 4-sporede,
men at faste bygveaker konstrueres sdledes, a
en udvidelse af vgene til 6 spor vil kunne ske
med begramset bekostning.

P& grund af den aftagende cykel- og knallert-
trafik har man i det hele ment at kunne se bort
fra stianlagg for denne trafik og henvise den til
bane- og bustransport, tilsvarende gedder for
fodgaangertrafikken.

Det e ligeedes nadvendigt at fastlagge de

krav, som spgtrafikken, herunder Store Badts
karakter af internationalt farvand samt hensyn
til fiskeriet, dtiller til gennemsgjlingshgide, bro-
fagenes bredde og stremforholdene. De siden
Storebadtskommissionen foretagne undersagel-
ser bekradter, a man ber regne med 68 m over
daglig vande for gennemsgjling i Jsterrenden,
medens man i Vesterrenden ma regne med
36 m. Der foretraskkes nu en lidt andret indde-
ling a gennemsglingsfagene i Dsterrenden end
tidligere, og der er rgjst spergsmd om af hen-
syn til de store skibstyper, som der ma regnes
med i fremtiden, a udfere Dsterrendens gen-
nemsgling med en spandvidde af 800 m, hvad
der vil medfgre en ikke ubetydelig merudgift,
jfr. nedenfor.

Med de sledes fastlagte forudsaninger og
de ve- og banetekniske krav, der i evrigt ma
dilles til forbindelsen, viser det dg, at forskel-
lige udferelsesformer kan give tilfredsstillende
anlagy, Sdledes at valget farst og fremmest nu
ma tradffes pd grundlag af en sammenligning af
omkostningerne.

De vigtigste af de a arbgjdsudvalget under-
sogte muligheder og de dermed forbundne an-
leggsomkostninger (med prisniveau januar 1968
og eksklusive renter i byggetiden) fremgar of
fdgende skema:

Samlet udgift

Losning Osterrenden Vesterrenden Samlet udgift med h@ngebro i
Dsterrenden
5.1 Bro for vej og bane 2600 mill. kr. 3000 mill. kr.
5.2 Tunnel for vej og bane 4000 mill. kr. - - -
5.3 Bro for yej 3500 mill. kr 3650 mill. kr
- Tunnel for bane T o
5.4 Tunnelfwerge 2700 mill. kr. - - -
Tunnel for Bro for vej . _ o
55 vej og bane og bane 3200 mill. kr.
Bro for vej .
5.6 Tunnel for Bro for el 3000 mill. kr. 3150 mill. kr.
bane og bane

De angivne overdagstal kan ikke umiddelbart
sammenlignes med Storebadtskommissionens,
for det ferste pa grund & prisudviklingen, der-
neest fordi anlasggene har méttet dimensioneres
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for sterre vetrafik og endelig pd grund a den
tekniske udvikling.

En vis regulering & udgifterne ma forudses,
nér projekterne udbydes i licitation, ikke mindst



hvis der dbnes mulighed for at tilbyde aterna-
tive tekniske lgsninger. Arbejdsudvalget mener
dog ikke, at dette i nogen veesentlig grad vil
kunne forrykke forholdet mellem omkostnin-
gerne ved de forskellige Igsninger.

Angéende de til anlasgggene medgdende ma-
terialmeengder henvises til kapitel 11, for det
kombinerede broanlegg afsnit 5.1.3., for det
fadles tunnelanlag afsnit 5.2.3. og for tunnel-
fergeanlagyget afsnit 5.4.4.

Profiliern og plader, herunder < til bro-
overbygninger og pyloner samt armeringgern
til betonkonstruktioner og stélstebegods, kan
fremdtilles her i landet, i det omfang forngden
kapacitet er til stede.

Fabrikationen af de til broanlasygene péreg-
nede kasseformede dragere og andre tilsvarende
konstruktioner, ca. 100.000 a ca. 200.000 tons,
afhengig & hvilken hovedigsning der vedges,
kan foretages pa danske vazfter eller maskinfa-
brikker. Fabrikationen vil ikke kunne ske lglig-
hedsvis, men ma foretages lgbende og pa fa
ydedygtige vaafter. Den kan farst paregnes a
begynde ca. 1 & efter afholdt licitation og vil
straekke Sg over en periode paca 5 ar.

Der var af kommissionen péregnet en be-
skadtigelse af 5100 danske arbejdere i de ca
4 & a byggetiden, hvor beskedtiglsen var
sterst. Safremt brooverbygningerne blev fabri-
keret i udlandet, ville antalet af beskadtigede
g ned til 3700. Arbejdsudvagets tilsvarende
tal ligeledes for den kombinerede bro er ca
3600 henholdsvis ca. 2600.

For det fadles tunnelanlagy vil antallet & be-
skadtigede formentlig ligge lidt lavere, og der
kan ikke blive tale om vassentligt arbgde i ud-
landet. For tunnelfergeanlasgget ma péregnes
en arbejdsstyrke, der ligger lidt over halvdelen
af den til broanlasgget medgéende.

Ud over de i skemaet angivne lgsninger har
forskdllige andre kombinationer af bro eller
tunnel over de to render, sdledes f.eks. anlam,
der forudsadter vgien overfart i tunnel og jern-
banen pa bro, dler tunnel for ve og bane under
Vesterrenden i forbindelse med bro for vg og
bane over Jsterrenden, vaaet undersegt. Disse
|gsninger har dog umiddelbart kunnet forkastes,
fordi de er dyrere end ovennaa/nte lasninger
uden at give modsvarende fordele for safarten.

De alige drifts- og vedligeholdelsesudgifter
for bro- og tunnellgsning (skemaets 5.1. og 5.2.)
andrager henholdsvis ca. 15 og 25 mill. kr. med
prisniveau 1968.

Anlagsomkostningerne for opkraavning af

broafgifter vil i forhold til de samlede anlags
omkostninger veae a helt underordnet betyd-
ning.

For vejtrafikken vil tunnel- og brolasninger
have samme kapacitet og tillade samme rejse-
hastighed. Tunnelerne vil give bedre beskyt-
telse mod verliget og bedre adskillelse fra to-
gene. Herimod kan anfgres ubehaget ved at
skulle passere to lange tunnelstrakninger pa
henholdsvis 5,28 km og 5,72 km.

Tunnellgsninger har i almindelighed den for-
del, a de ikke kan frembyde hindring eller gene
for skibsfarten. En lasning med veforbindelse
pa bro og jernbane i tunnel ville give starre sk-
kerhed mod en absolut afbrydelse & forbindel-
sen mellem landsdelene end en kombineret for-
bindelse.

Med hensyn til spergsmdet om etablering of
et enkelt, 800 m bredt gennemsgjlingsfag i
Dsterrenden i stedet for de i evrigt forudsatte
tre fag, hvert med 325 m spamdvidde, bemaa-
kes, at sdv om man fra visse sefartskyndige
myndigheders sde foretreskker det ene store
gennemsgjlingsfag, finder svel handelsministe-
riet som forsvarsministeriet, at Igsningen med
de tre fag er acceptabel for sefarten, og at ster-
relsen af forskellen i udgifterne ved Igsningerne
ma spille en vassentlig rolle ved afgarelsen, jfr.
neamere bilag 8 til kap. 1. Ved de trafikeko-
nomiske beregninger har arbgdsudvalget derfor
<t bort fra den omhandlede merudgift. Det be-
maakes, a en hamngebro for tung og hurtig
jernbanetrafik ikke hidtil er udfert i praksis,
men at konstruktionen findes teknisk gennem-
farlig.

Af udgiftssammenligningen fremgér, a en
kombineret vej- og banebro, som ogsa blev an-
befalet af Storebadtskommisssionen, fremdeles
ma anses for den billigste Igsning.

Sifremt lgsningen med et 800 m gennem-
slingsfag i Dsterrenden foretrakkes, ville dog
tunnelfargel@sningen anlagsmasssigt blive den
billigte. Med hensyn til overdaget for denne -
som bestér i en jernbanetunnel med 4 spor,
hvoraf de to forbeholdes aminddlig jernbane-
trafik, medens de to benyttes til transport af
biler under Badtet - bemagkes, a der i an
leggsudgifterne ud over sdve tunnelrgrene er
medregnet udgifter til de ssalige tildutnings
anlagy og installationer i land samt til rullende
materiel. Ved efterhdnden at indsadte yderligere
materiel vil det vare muligt a give tunnelfaa-
gen nogenlunde samme kapacitet som en 6-p0-
ret veforbindelse.
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Det ska i denne forbindelse bemaeakes, at
udgifterne til anskaffelse af det rullende mate-
rid vil kunne udstrackkes over en lamngere &r-
rakke med deraf fagende rentemaessige for-
dele for tunnelfargedternativet. P& den anden
sde medfarer kerden med biltogene forggede
driftsomkostninger i forhold til de andre mu-
ligheder for fast forbindelse. Disse forggede
driftsomkostninger anses dog for stort set at
opvges a de neevnte rentebesparelser sammen
med trafikanternes besparelser i bilernes kar-
sedlsomkostninger ved togtransporten. Det ma
betones, at disse skan er saligt usikre, da starre
anlagg af den omhandlede art, som f.eks. tun-
nelen under Kanaen, endnu ikke er gennem-
fart. Ved en sammenligning ma det tages i be-
tragtning, a e tunnelfeageanlaay nagpe kan
give en sA tilfredsstillende trafikbetjening som
en broforbindelse. Ganske vig kan overfarts-
tiden for personbiler, sifremt man opretholder
en meget ted togfelge, ogsd i trafiksvage perio-
der, blive a samme starrelsesorden som ved
en bro, men dette kan nagppe fuldt ud gedde
lasthiler og busser, hvortil kommer, at bilisterne
kan finde det mindre tilfredsstillende at lade Sg
befordre gennem tunnelen siddende i deres hi-
ler.

Af disse grunde kan e tunnelfsageaniagy
nagope opgtilles som et tilfredsstillende alterna-
tiv til en broforbindelse sdlv til nogenlunde sam-
me anlaggsudgift.

| de gkonomiske sammenligninger mellem
fortsat faggefart og fast forbindelse har arbgds
udvalget herefter taget den kombinerede bro-
|@sning som udgangspunkt.

Arbgjdsudvalget har - ligesom Storebedts
kommissionen - overvget mulighederne for en
etapevis udbygning af Storebadtsforbindelsen.

Den i betamkningen omtalte etapevise udbyg-
ning, hvorefter en fast forbindelse over Vester-
renden etableres farst, medens der i en vis pe-
riode opretholdes feagefart over Qsterrenden,
vil nok kunne medfare nogen nedssdtelse of
sgltiden, men da den vil kraeve betydelige in-
vesteringer i midlertidige anlesy p& Sprogg og
nagope Vil kunne reducere det ngdvendige fea-
geantal i afgerende grad, har arbegdsudvaget
ligesom Storebadtskommissionen afstdet fra vi-
deregdende undersggelser a dette alternativ.

Sifremt man tanker sg bane- og vejforbin-
delse udfert til forskellige tidspunkter, vil den
bedste lasning vage en banetunnd og en ve;-
bro. Dette vil sdvfdgdig medfare en starre
samlet anlaggsudgift (3500 mill. kr. mod 2600
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mill. kr.) og dermed, a den anlaggsudgift, som
jernbane- henholdsvis vetrafikken ska svare til,
bliver starre.

Hvis man, f.eks. ud fra gnsket om i en pe-
riode a begramse anlagysvirksomheden, fore-
trakker en etapevis udferdlse of et sddant an-
lagy, kan starrelsen af udgifterne til de respek-
tive anlegysarbejder i de to etaper ikke vaae
afgarende for, om banetunnelen eler vebroen
skal bygges farst, da de er af samme starrelses-
orden.

For i et sidant tilfedde at bygge jernbanetun-
nelen fars taer, a de aflagte jernbanefazrger
vil kunne anvendes pa Halsskov-Knudshoved
overfarten, medens der omvendt ikke vil blive
tale om anvenddse of de aflagte bilferger pa
Korsgr-Nyborg overfarten, hvis vebro bygges
ford.

For under neevnte forudssgning at gennem-
fere vebroen farst taler, a en sidan forbindelse
med det nuvegende afgiftsniveau ma antages
alerede fra 1980 at kunne give overskud ud
over forrentning og afskrivning af anlasgskapi-
talen, jfr. afsnit 4 nedenfor og kepitd 1lI, &-
it 2.

En anden mulighed for etapevis udfarelse &f
den faste forbindelse ligger i farst at bygge en
2-sporet tunnel, der tillige skal benyttes til tun-
nelfergedrift (i modsadning til den foran be-
skrevne enddige tunnelfargelgsning, der forud-
sadter 4 spor, to for den ordinege jernbane-
trafik, to for tunnelfaargedriften). Anlasgsudgiften
er andaet til 1930 mill. kr. i 1968-priser.

Et sadant anlegg vil i og for Sig have en be-
tydelig kapacitet, men der ma paregnes betyde-
lige driftsmaessige gener sivel for bil- som for
jernbanetrafikken i tilfedde af driftsforstyrrel-
ser. Endvidere vil det nagpe vaae muligt at give
bilfaggerne afgangstider pa faste minuttal, og
ved hgjtiderne ma der paregnes betydelige van-
skeligheder ved a fa betjent biltrafikken uden
kedannel ser.

Anlagget vil derfor kun kunne forventes at
give en nogenlunde tilfredsstillende trafikbetje-
ning i en kort arraskke, hvorefter det bliver ned-
vendigt enten a bygge yderligere en dobbelt-
sporet jernbanetunnel eler en vebro, hvorved
de samlede udgifter for den endelige lgsning
fordyres veesenligt (for yderligere et tunnelrgr
med 1870 mill. kr. til 3800 mill. kr., for en ves-
bro med 1790 mill. kr. til 3720 mill. kr.).

De ma fremheeres, a den nedsadtelse af
overfarsdsafgiften for bilerne, som dette relativt
billige aternativ elers kunne motivere, nagppe



vil kunne udnyttes, fordi man da hurtigt vil
komme i kapacitetsnad.

Hertil kommer de betamkeligheder, som ma
nages ved, a en overveiende del af sivel bane-
som vetrafikken mellem @s- og Vestdanmark
T henvigt til en enkelt baneforbindese med
komplicerede trafikforhold uden mulighed for
i tilfadde a uheld a fere trafikken ad andre
vgie. Det kan nagpe pdregnes, a de nordlige

feargeruter i sddanne tilfadde vil have den for-
ngdne ekstra kapacitet til radighed, og opret-
holdelse & en faxgerute ved sdve Store Badt,
som hurtigt kunne sadtes ind, forekommer lige-
ledes en utilfredsstillende lagsning.

Muligheden for i farste omgang at udbygge
den kombinerede bro med 4-sporet vejbane med
senere mulighed for udvidelse til 6-sporet er
omtalt foran.

4. @konomiske sammenligninger mellem faagefart og fast
forbindelse over Store Badt

| Storebadtskommissionens betamkning fore-
toges en driftsgkonomisk sammenligning mel-
lem faagefart og bro over Store Badt, jfr. kom-
missionsbetaakningen side 66.1 de her gennem-
farte undersagelser er foretaget lignende sam-
menligninger mellem omkostninger og drifts-
indteegter ved fortsat faggefat og en fast for-
bindelse. Udgifterne bestdr i begge tilfadde of
drifts og vedligeholdelsesudgifter samt for-
rentning og afskrivning & investeringerne. Ved
en fast forbindelse er investeringerne sdvsagt
dominerende, og renteudgiften er dermed den
bestemmende omkostning. Ved fortsat faage
fart er driftsudgifterne afgerende, uanset at der
med den stigende trafik vil blive tale om bety-
delige investeringer i faager og fargeeger m.v.
Dette medfarer, at medens de arlige udgifter til
broanlaeyget overvejende er fastlagt, ndr anlasg-
get e bygoet, vil feageudgifterne stige, efter-
handen som trafikudviklingen kraever indsadtel-
s og drift af flere og flere fagger.

Driftsudgifterne vil naturligvis i saalig grad
vage praget a udviklingen i personaeudgif-
terne, og der er under hensyn til en forventelig
fortsat vefaadsudvikling ved beregningen af
drifts og vedligeholdelsesomkostningerne fore-
taget et reallgntillaag pa 1 % arligt, idet der
00 e péregnet en fortsat @get effektivitet,
jfr. kapitel 111, afsnit 2 og 3.

| lighed med hidtidig praksis er der ikke ved
sammenligningen indregnet nogen stigning i
det amindelige prisniveau, og de driftsgkono-
miske sammenligninger er foretaget pa grund-
lag a prisniveau 1964, sdledes som naamere
beskrevet i kapitel 111, afsnit 3. Ved en bedem-
melse o de driftsekonomiske undersagelser ma
det sdledes haves i erindring, at en fortsat stig-

ning i det almindelige prisniveau ikke pa maak-
bar méade vil pévirke en fast forbindelses om-
kostningsside, ndr investeringerne farst er pree
steret. Driftsindtasgterne ma derimod ventes at
blive foraget i takt med prisudviklingen, enten
fordi uandrede overfarselsafgifter under i avrigt
stigende priser vil udigse en staxkere trafik-
stigning, end hvad der kan ventes ved usandre-
de prisrelationer, eler fordi en foragelse af
overfarselsafgifterne i takt med den aminde-
lige prisudvikling ma antages at udlgse en til-
svarende forggelse i driftsindtesgterne, idet over-
farsdlsafgifternes relation til andre priser i sa
fad bliver uandrede samtidig med, at trafik-
omfanget hermed skulle blive som ventet efter
de opdtillede prognoser.

For en samfundsmassig vurdering vil virk-
ningerne a prisudviklingen derimod ikke be-
rgre de gennemferte sammenligninger mellem
de forskellige alternativer for en fast forbindel-
se, idet byrderne ved anlagygets gennemfarelse
ud fra sddanne betragtninger hovedsagdlig vil
vage knyttet til anlasgsperioden.

Ved de o arbegdsudvalget gennemfarte @ko-
nomiske sammenligninger mellem fortsat faage-
fart og fast forbindelse er som naevnt foran for-
udsat en kombineret bro med dobbeltsporet ba-
ne og 6-sporet motorvey.

En driftsgkonomisk sammenligning kan fore-
tages ud fra en betragtning aene af statsbaner-
nes to overfarter pa Sore Badt, Korsgr-Nyborg
og Halsskov-Knudshoved, sammenholdt med
et foretagende, som forestér driften a en bro.
Specidt kan det have interesse at vurdere, om
et sadant broforetagende vil have mulighed for
forrentning og afskrivning & anlaggskapitalen
inden for en rimelig tid.
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Ud fra en mere dmen samfundsmassig be-
tragtning kan en sammenligning dog ikke be-
granses til sdve Store Badt, men ma bringes
til ogsd a omfatte de evrige trafikforbindelser
og andre trafikale forhold, der vil blive berart
a en fagt forbinddse over Store Badt. Af be
tydning i s henseende er navnlig virkningerne
for de nordiige direkte faageruter. Inddrag-
ning a disse ruter i sammenligningerne giver
imidlertid en rakke vanskeligheder, bl.a. fordi
flere a disse ruter er private erhvervsforeta-
gender, om hvis fremtidsmuligheder og trafik-
politik arbejdsudvalget kun har sagt at skenne
pa mere teoretisk grundlag.

En samfundsmessig sammenligning ma end-
videre tage hensyn til, at der ved et broforeta-
gende med bedre trafikbetjening kan afvikles
en sterre gods- og persontrafik end ved fortsat
feargefart, hvilket betyder, a den faste forbin-
delse muligger aget produktion og vareudveks-
ling samt bedre tilfredsstillelse af befolkningens
samkvems- og rekreationsbehov. Det er for-
mentlig klart, a samfundet i det hele ma vege
interesseret i, at trafikbehovet dakkes pa den
mest gkonomiske méde, det vil sge med de la
vest mulige udgifter pr. overfert person, hil d-
ler godsenhed.

Disse vanskdigheder ved direkte sammen-
ligninger mellem forskellige trafikanlaay, der ik-
ke giver trafikanterne samme fordele, ma haves
i erindring ved vurderingen a de foretagne be-
regninger.

Sammenlignes omkostninger og driftsindtaay-
ter ved feagefart henholdsvis fast forbindelse,
vil opndelse af samme nettoprovenu sdledes vae
re udtryk for, at der pa det tidspunkt, hvor s&
dan balance opnds, er sterst fordel for trafikan-
terne ved den faste forbindelse.

Tilsvarende vil det ved en sammenligning
udelukkende pa grundlag af de samlede om-
kostninger ved de forskellige trafikbetjenings-
former vaze ngdvendigt a tage hensyn til, a
der pa det tidspunkt, hvor der er balance mel-
lem omkostningerne ved faagefart og fast for-
bindelse, vil blive betjent mere trafik pa den
faste forbindelse end ved faggefart.

Benyttes forholdet mellem omkostninger og
driftsindtasgter som sammenligningsgrundlag, vi-
ser de gennemfarte beregninger for Store Badt,
a der ud fra en rentesats pA 7 % p.a., d&-
skrivning o feager over 20 &, o den fagte
forbindelse over 40 &, og en overfersasafgift
pa niveau med de hidtil benyttede ved farge-
fart, vil kunne ventes samme nettoprovenu ved
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fag forbinddse som ved fazgefart kort fer
1990, og a nettoprovenuet derefter vil vaae
starre ved fast forbindelse end ved faggefart.
| 1990 skulle nettoprovenuet sdledes kunne ven-
tes at blive pd omkring 80 mill. kr. for faage-
fart og p& omkring 100 mill. kr. for fast for-
bindelse, nér hil- og togtrafik betragtes under
é. | & 2000 ma nettoprovenuet ventes at blive
godt 100 mill. kr. for feagefat og henimod
200 mill. kr. for den faste forbindelse. Dette
indebagrer, a faagefartens muligheder for at
nedsadte afgifterne pa langere dgt er ringere
end broforetagendets.

Foretages sammenligningen udelukkende pa
grundlag a omkostningerne ved at betjene tra-
fikken ved faggefart henholdsvis fast forbindel-
s, visr de gennemferte undersggelser for Sto-
re Badts vedkommende, at omkostningerne ind-
til kort efter 1990 vil vage mindre ved fagge-
fart end ved fast forbindelse, sifremt der be-
nyttes samme forudsagninger som ovenfor, og
sifremt der ved faagefat dene ska betjenes
den ved uforandrede overfarsdlsafgifter forven-
tede trafikmaangde.

Inddrages de nordlige faargeruter i denne
omkostningssammenligning, medferer den om-
fattende feargetrafik pa disse ruter, at omkost-
ningerne ved a betjene den samlede trafik
mellem G- og Vestdanmark ved fazrger vil
oversige omkostningerne ved fast forbindelse
over Store Badt og supplerende feagefart pa de
nordlige fargeruter kort far 1990. Med fagge-
fart ma der paregnes omkostninger, der henimod
dutningen af 1990erne vil overstige omkost-
ningerne ved fast forbindelse med supplerende
feggefart med omkring 80 mill. kr. &ligt.

De sdedes gennemferte beregninger tyder
pa, at der skulle vaae god gkonomisk basis for
at dbne en fast forbindelse alerede i 1980. S&
fremt anlaggskapitalen kan fremskaffes til den
i ovenstdende beregning forudsatte rentesats pa
7 9/, skulle det med overfersdsafgifter pa ni-
veau med de hidtil ved faagefat benyttede
vaae muligt at afskrive anlasgskapitalen over 16
ar i stedet for de foran forudsatte 40 &. M3
anlamskapitalen fremskaffes til hgjere rente,
enten pa grund af lanemarkedets betingelser -
ler fordi der i tilfadde a en koncesson ma
forudsadtes et udbytte ud over de til 1&nekapi-
tdens forretning og amortisering medgdende
belgb, vil amortisationstiden blive forlaaget,
eksempelvis ved en rentesats pa 9 % til 20 &r.

| stedet for at nedsadte afskrivningstiden un-
der de 40 & - som i forvejen er lavere end an-



lagggets tekniske levetid og som er vagt som ud-
gangspunkt under hensyn til usikkerheden om
udviklingen i en fjernere fremtid - er der efter
de opstillede beregninger gode muligheder for
nedsatelse af overfgrselsafgiften pa en fast
forbindel se.

Der er en markant forskel mellem mulighe-
derne for afgiftsnedszdtelse pa en bro og ved
fargefart. Afgiftsnedsadtelsen ma antages at
medfere starre trafik. Sa laage broens kapaci-
tet er tilstrakkelig, medferer den af en afgifts:
nedsadtelse forérsagede starre trafik kun en
ganske uvasentlig forggelse af broudgifterne,
medens digende trafik pa feargefarten automa-
tisk udlgser sterre udgifter til anskaffdse og
drift af flere fazrger.

Som tidligere naevnt bestdr den haamning,
som fagrgefarten udger for trafikken, ikke alene
af et tidstab, men ogsa af betalingen for over-
farten. Prognoserne viser derfor, at den spring-
vise forggelse i det samlede trafikomfang mel-
lem @4- og Vestdanmark, der kan forventes
som falge af etableringen & en fast forbindelse
over Store Badt, vil blive forholdsvis beskeden,
nér afgiftsnivealet pa broen antages at svare
nogenlunde til faargefartens. For personbiltra-
fikken vil denne foragelse ved &bning af en bro
i 1980 dog blive pad 17 9/y, men for lastbiltra-
fikken kun 6 9/ mat i forhold til den trafik,
der vil blive overflyttet fra faggerne pa Store
Badt til broen, og den trafik, der ma ventes
overflyttet fra de nordlige faageruter til en bro
over Store Badt. Det beregnede trafikspring om-
fatter slledes alene helt ny trafik fremkaldt af
broen. Den trafikforbedring, som broanlasgget
under den angivne afgiftsforudssgning medfe-
rer, kan derfor ikke sges kun a vaae 17, hen-
holdsvis 6 procent for person- og lasthiler, idet
svel den hidtidige trafik som den nyskabte
trafik jo nyder godt af tidsgevinsten.

Sifremt broen taankes gjort helt afgiftsfri, vil
omfanget af den nyskabte trafik naturligvis bli-
ve vasentligt sterre, for personbiler sdedes 42
°fo og for lasthiler ikke mindre end 96 9/,.

For jernbanetrafikken vil en fast forbindelse
medfare en rakke driftsmaessige fordele, og der
ma ogsa ventes en signing i banetrafikken,
men denne ma dog antages at blive mindre end
ved biltrafikken.

Storebadtskommissionen opstillede kun be-
regninger for de naavnte to ekstreme aternati-

ver, hidtidigt afgiftsniveau og fuld afgiftsfrihed.

P& dette grundlag kunne da skennes over virk-
ningerne & sterre eler mindre afgiftsnedssdtel-

ser. Som neaynt synes imidiertid de stigende
trafikmaangder, der fremtidig ma ventes ogsd i
tilfadde & fortsat faggedrift a muliggare en
nedssdtelse i omkostningerne pr. overfert en-
hed, sdedes a der med uforandret afgiftsniveau
ma péregnes en starre og starre overdakning
af omkostningerne, jfr. kapitel 111, afsnit 3. Det
er derfor nagope noget ganske redlitisk aterna
tiv til en brolagsning a opdtille en faagefart med
afgifter, som ikke tager hensyn til denne udvik-
ling. PA den anden side ma afgifterne pa en
fast forbindelse, ikke mindst hvis koncessions-
drift vadges, ligeledes antages at blive sat i for-
holdt til de udgifter, som medgédr til amortisa-
tion o anlaggskapitalen samt dakning a drifts-
og vedligeholdelsesudgifter.

Arbgjdsudvalget har derfor sagt at gennem-
fare en sammenligning mellem forholdene, hvor
afgifterne svel ved en bro som ved fortsat faa-
gefart fastsadtes sdledes, at de i begge tilfadde
dene ska give dakning for omkostningerne.
En sddan sammenligning ma imidlertid erken-
des at vage forbundet med ganske ssalige van-
skeligheder og indebazre en ikke ubetydelig u-
sikkerhed.

For det farste kreever en beregning, hvor der
anvendes varierende overfarselsafgifter, et sken
over, i hvilket omfang rejser og transporter er
afhengige o dler fasomme over for overfar-
sdsafgifternes hgide, jfr. bilag 11 i bind I11.
Men derneest indebsger sammenligningen, at
der ma skennes over udgifter, faageanskaffelser
og afgiftspolitik ogsa ved de privat drevne
nordlige ruter. Arbgdsudvalget har ved disse
undersggelser méttet indskramke sg til bereg-
ninger, grundet pa almene teoretiske forudsad-
ninger uden at komme ind pa de enkelte ruters
0og selskabers saglige forudsagninger. Undersa-
gelsen pa dette punkt tilsigter kun at veae af
generel veledende karakter.

De pa dette grundlag foretagne beregninger
tyder imidlertid pa, at der ved faargefart med
omkostningsbestemte afgifter, f.eks. i 1980, vil-
le blive overfart godt 6 mil. personbilenheder,
idet lastbilerne er omregnet til personbilenhe-
der, mod 4,6 millioner personbilenheder ved
fargefart med det nuvegrende afgiftsniveau. Ar
2000 andas de tilsvarende td til ca. 11 millio-
ner personbilenheder mod godt 9 millioner per-
sonbilenheder.

For togtrafikken synes ikke at fordigge en
tilsvarende mulighed for nedssdtelse af om-
kostningerne ved fortsat faxgefart, jfr. kapitel
I, afsnit 2.3.
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T det hele er det dog en betydelig trafikfor-
agdse, der siledes kan opnés ved faagefart til
omkostningsbestemte  overfarsel safgifter.

Ved en fast forbindelse til omkostningsbe-
stemte afgifter ma der dog forventes en endnu
starre trafik, jfr. kapitel 111, afsnit 3.3.

Ved en sammenligning & disse to mulighe-
der ma enddig erindres, at den overvgiende
del & trafikken over den faste forbindelse vil
opnd en tidsgeving i forhold til trafik ved
feagefart.

Ved dise trafikekonomiske sammenlignin-
ger, som navnlig belyser afkastet af de kapital-
vaadier, der bindes i trafikbetjeningen, indgdr
trafikanternes fordele ved de sammenlignede
aternativer for fast forbindelse mellem @4-
og Vestdanmark principielt kun som faktorer
til bedommelse & trafikmemngden og dermed
det driftsskonomiske resultat ved de to alter-
nativer. Derimod er der ikke tillagt de bespa
relser, der opnds for trafikanterne ved over-
gang til fast forbindelse, sdvstandig gkonomisk
vagdi. Arbgdsudvalget har gennemfert en un-
dersggelse & de tids og omkostningsmesssige
fordele, som dette vil betyde, jfr. kapite IlI,
afsnit 10.

En beregning af disse fordele for hiltrafikken
ved en fagt forbindelse med agifter pd samme
niveau som hidtil viser, at den kapitaliserede
veadi & hiltrafikanternes fordele over en 20-
arig periode tilbagefert til 1980 udger en for-
del, svarende til knap 1.600 mill. kr., medens

den tilsvarende fordel ved en helt afgiftsfri for-
bindelse andas til godt 7.000 mill. kr.

Ved en forbindelse med omkostningsbestente
afgifter vil besparelsen, beregnet pa tilsvarende
made, blive mindre end naevnte 7.000 mill. kr.,
men dog starre end anlagyskapitalen.

Den kapitaiserede vaadi & biltrafikanternes
fordde ved a kunne benytte fast forbindelse
over Store Badt frem for faagefart er her aene
beregnet for perioden 1980—2000, og som
neavnt tilbagefert til 1980 for dermed at give
mulighed for direkte sammenligning med om-
kostningen ved anlagy af den faste forbindelse
udtrykt i sammenlignelige vaadier.

Det beregnede beleb pd 1600 mill. kr. er
som naevnt udtryk for veerdien o de direkte m&
Idlige besparelser, som en hiltrafik af det for-
ventede omfang vil f& af en fast forbindelse i
sammenligning med fegrgefart, sifremt der for-
udsadtes overfarselsafgifter som hidtil. Dette er
ensbetydende med, a de 1600 mill. kr. er for-
dele dler besparelser i sammenligning med fea-
gefarten efter betaling o overfarsesafgiften.
Ved sammenligning med den beregnede kapita-
liserede veardi p& 7.000 mill. kr. ved afgiftsfri
fast forbindelse ma det dog tages i betragtning,
a en vasentlig dd o forskellen mdlem de to
belgb hidrarer fra den besparelse, der opnés ved
a biltrafikanterne i s fad ikke ska betale
overferselsafgifter, idet udgifterne ved anlasgget
da bages af samfundet som helhed.

5. Samfundsmaessige virkninger

En raekke andre erhvervsgkonomiske fordele
ma, som pdpeget a Storebadtskommissionen,
tillige tages i betragtning ved sammenligningen,
bl.a. mere rationd tilrettelamygelse af produk-
tion og omsaaning og friere valg ved industri-
lokalisering m.v.

Disse muligheder ma formentlig tillasyges
salig betydning, efterhdhden som @get euro-
pagsk integrering medferer hardere konkurren-
ce fra de store europadske industrilandes virk-
somheder. Specidlt kan transportrelationerne
mellem jysk-fynske omrader og henholdsvis
Kgbenhavn 0og Hamborg-Kiel blive & saalig
betydning, jfr. kapitel 111, afsnit 9.

De almindelige samfundsmesssige og kultu-
relle fordele ved bedre forbindese mellem
landsdelene kan nagpe bedgmmes eksakt. Der
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er dog grund til sealig at pege pa de forbedrede
muligheder for den storkegbenhavnske befolk-
ning for let adgang til sommerhus- og rekrea-
tionsomréder vest for Store Badt, ikke mindst
pa grund & de efterhanden utilstraskkelige are-
der a denne art i @stdanmark - og i Skéne,
jfr. @resundsbetaankningen, nr. 463/1967, kapi-
td 8.

Over for disse forskellige fordele ma, som af
Storebadtskommissionen pdpeget, tages hensyn
til de omstillingsvanskeligheder af forskellig
art, der vil fdge a den rationalisering af tra-
fikapparatet, som etablering & den faste for-
bindelse indebager. Arbejdsudvalget har ikke
fundet anledning til fornyede undersggelser ved-
rorende de af Storebadtskommissionen frem-
dragne problemer om virkningerne for den



indenrigske skibsfart og veaftsindustrien samt
for de ved faagefartens nedlagggelse dler ind-
skreankning mest direkte bergrte byer og havne.

Hertil kommer virkninger under anlasgspe-
rioden, bl.a. som falge af den sterre eftersparg-
s efter arbejdskraft, og de mulige virkninger
anlasgsarbejdets gennemferelse i gvrigt kan 3,
bl.a. for betalingsbalanceforholdet over for ud-
landet, jfr. bilag D.

Specidt med hensyn til forholdet mellem tra-
fikarterne ma det forudses, at tilstedevagrelsen
a en fast forbindelse over Store Badt vil give
anledning til aandringer i retning af bedre mu-
ligheder for vg- og banetrafikken, medens den
interne skibsfart og de nordlige fargeruter ma
ventes at f& mindre trafik. Ved udbygningen af
den oversgiske containertrafik vil den faste for-
bindelse kunne fa betydning for valget & de
havne, der vil blive anvendt til denne trafik.

For banerne vil en fast forbindelse give yder-
ligere mulighed for mere rationel udnyttelse af
materiellet, bedre service og starre rejsehagtig-
hed, siledes at der herved skulle kunne opnas
fordd i konkurrencen med de avrige trafik-
midler, herunder indenrigsflyvningen. Etable-
ring af en fast forbindelse vil ikke i d9g sdv
give anledning til en egentlig udbygning af
banenettet.

Med hensyn til virkningerne for vejnettet,

jfr. Storebadtskommissionens bilag 61, er der
grund til at gere opmaaksom pa, at motorves-
nettet over §adland og Fyn samt motorvesfor-
bindelsen over Lille Badt til Kolding efter de
fordiggende planer ma formodes feardiggjort
til det tidspunkt, hvor broen tidligst kan for-
ventes dbnet, uafheengigt af om denne faktisk
etableres.

De a kommissionen fremdragne landsplan-
masssige synspunkter vedrgrende den faste for-
bindelses indvirken pa erhverv og befolknings-
lokalisering m.v. er underkastet en fornyet gen-
nemgang, jfr. kapitel 111, afsnit 8, som imid-
lertid stort st bekradter antagelsen om, at
broen vil kunne virke fremskyndende pa den
dlerede igangvarende udvikling i retning af
koncentration i omraderne omkring en linie —
fra Kgbenhavn over Odense til Lille Badt samt
i Gdjylland. En neamere undersagelse & de
andringer etablering af en fagt forbindelse over
Store Badt ma ventes at kunne give anledning
til, i lighed med de af @resundsgrupperne gen-
nemfarte, kunne maske give yderligere vejled-
ning i dette spergsmal.

Om broens betydning for forsvarsberedskabet
har arbgdsudvalget ment a kunne henvise til
de principielle udtalelser, som er indeholdt i
Storebadtskommissionens  betakning, kapitel
VIII, asnit 4.

6. Finansering og driftsform

Med hensyn til tilvgjebringelsen & anlegska
pitalen og anlaggsarbejdets indpasning i den al-
mindelige gkonomiske politik og i rakkefalgen
af andre store investeringsopgaver har arbejds-

udvalget gennemgaet de i Storebadtskommissio-
nens betamkning kapitel VI indeholdte betragt-
ninger. En oversigt over problemerne findes i
bilag D.

7. Bedgmmelsen af den fremtidige udvikling

Sluttelig ska igen fremhsaves den usikker-
hed, der, som flere gange berert i fremdtillin-
gen, ngdvendigvis ma knytte sig til prognoser
0g beregninger vedrgrende en udvikling under
forskellige aternativer mange & ud i fremtiden.
Ikke mindst gadder dette den tekniske udvik-
ling, hvor det ikke er muligt at bedemme f.eks.
udviklingen med hensyn til hurtiggdende over-

fladefartgjer, anvendelse af nye flytyper og for
ovrigt heller ikke udviklingen i bil- og bane-
teknik. Hertil kommer usikkerheden med hen-
syn til den amindelige gkonomiske og sam-
fundsmaessige udvikling. De opstillede bereg-
ninger kan derfor i det hele kun opfattes som
underbyggede sken over udviklingen under de
givne forudsaninger.
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Bilag A

Store badtskommissoneitis endelige betaankning kapitel X

Sammenfatning a kommissionens overvejelser og kommissionens indstilling
til ministeren for offentlige arbejder.

Med hensyn til gangen i kommissionens ar-
bede og omfanget af de foretagne undersggel-
ser ska man henvise til indledningen, kap. I,
afsnit 3, Kommissionens undersggelser. Over-
sigt over betamkningen. Vedragrende enkeltheder
henvises til fremgtillingen i de forskellige ka-
pitler. Nedenfor gives en sammenfatning af
kommissionens overveielser angdende de for-
skellige punkter i kommissoriet, og samtidig
redegares for de indstillinger, kommissionen har
ment at kunne gere derom.

1. Ved en samlet bedgmmelse af et sa omfat-
tende projekt som en Storebadtsbro anser kom-
missionen det for vigtigt at fremhsere de vee
sentlige usikkerhedsmomenter, der knytter g
til behandlingen af de mangeartede problemer,
som tanken om en Storebadtsbro rejser. Allerede
byggeperioden med forudgdende forberedelser
vil strackke sg over en arrakke, og de trafikale
og samfundsegkonomiske virkninger af en bros
tilstedevagelse vil gare sg gaddende endnu lan-
gere ud i fremtiden.

Usikkerhedsmomenterne knytter sg bl.a. il
vurderingen af den forventede trafikudvikling,
hvor kommissionen ma finde det umuligt med
starre sikkerhed at forudsige, at trafikken over
Store Badt vil n& en bestemt hgjde til et angivet
tidspunkt. Bade den amindelige gkonomiske
udvikling og specidle forhold vedrerende de
enkelte trafikarters gkonomi, absolut st og i
forhold til hverandre, kan gere sig gaddende pa
grund a den tekniske udvikling, afgifts og
takstdispositioner og mange andre faktorer. Den
i kap. Il givne prognose for udviklingen indtil
1980 angiver en starrelse af den fremtidige tra-
fik, som man efter den hidtidige udvikling ma
vage forberedt pd, men det kan pa ingen made
afvises, at udviklingen kan blive stazkere end
her forudset. Siledes har motororganisationerne
skgnnet, a den fremtidige udvikling vil blive
veesentlig hurtigere end forudsat i kap. I, jfr.

den af organisationerne udarbejdede prognose,
der er gengivet i bilag 69. Omvendt forekommer
det sandsynligt, at kun et afgarende tilbagesag
i landets velstandsniveau vil kunne bevirke en
veesentlig svagere udvikling i rejse- og trans-
portaktiviteten end forudsat, idet man nagppe
ber paregne, at revolutionerende tekniske frem-
skridt inden for en 20-&rig periode aldeles skulle
forskyde tendenserne i den hidtidige udvikling.
Anderledes kan det derimod stille sg med hen-
gyn til den senere udvikling, hvor f. eks. den
indenrigske luftfart og anvendelse af atomkraft
vil kunne gere sig gaddende pa en made, som
man nu savner grundlag for at bedemme. Alle-
rede bedommelsen af den gieblikkelige trafik-
foragelse oved badtet, som broens bygning vil
medfgre, ma vege af mere skensmaessig karak-
ter end bedemmelsen af trafikudviklingen un-
der bevarelse af de nuveaende overfartsformer.
Man har heller ikke ment at kunne foretage en
naamere vurdering af den sandsynlige trafik-
udvikling efter 1980, uagtet broens levetid un-
der ale omstamndigheder hovedsagelig vil fade
efter dette tidspunkt.

Ligeledes kan sivel den lgn- og prismassige
udvikling som forbedringer i teknikken med-
fere forskydninger i de prismassige sken over
svel udgifterne ved etablering af en fast for-
bindelse (kap. 1V) som udgifterne ved fortsat
feggedrift (kap. V).

Endelig fremgér det af kap. VI og VII, at de
finansielle, beskadtigelsesmessige og  evrige
samfundsgkonomiske ~ forudssgninger  hvor-
under broprojektet eventuelt vil blive realiseret,
ikke pa forhand kan forudses. Det er ligeledes
indlysende, at den amindelige gkonomiske ud-
vikling i landet, generelle og lokae erhvervs-
forhold og de handelspolitiske relationer til
udlandet vil kunne ngdvendiggere sandrede vur-
deringer a de i kap. VIII omhandlede sken
over de samfundsmasssige virkninger af en bro.
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2. | henhold til kommissoriets post 3 ska
kommissionen »undersgge i hovedlinierne -
blandt andet ogsa under hensyn til Sore Badts
karakter af internationalt farvand — pa hvilket
sted og pa hvilken méde . . . (en kombineret vej-
og jernbanebro) ... mest hensigtsmeessigt kan
taankes bygget« og i henhold til post 4 »udarbej-
de dertil herende oversag over de med an-
laegget . . . forbundne udgifter . . .«

Som det neamere fremgdr a betaankningens
kap. IV, jfr. kap. 111, har kommissionen ment,
at den faste forbindelse bar etableres i negheden
a den nuvegende hovedforbindelse over Store
Badt, at den ber udformes som en hgjbro, me-
dens en tunnelforbindelse med tilstraskkelig ka
pacitet vil blive for kostbar, og at en brolinie
fra Halsskov Rev over Sorogg til Knudshoved
som naamere angivet pa bilag 31 og 32 ma
vage den brolinie, som i farste rackke ma danne
grundliag for detailprojektering a en eventuel
bro. Omend opgaven, saalig for s vidt angdr
broen over @sterrenden, ma anses for vanskdlig,
mener kommissionen dog ikke, at der er grund-
lag for at betvivie mulighederne for opgavens
tekniske |gsning.

Udgifterne ved en sadan broforbindelse skan-
nes a blive af sterrelsesordenen 1300 mill. kr.,
kap. 1V, afsnit 4.3., hvortil kommer renter i
byggetiden, som, hvis anlaggget gennemferes i
Igbet af 7 &r, andas til 180 mill. kr., i alt 1480
mill. kr. Overdaget er baseret pd priser som i
mag 1955.

| forbindelse med de tekniske undersagelser
vedrgrende de forskellige broaternativer har
man ogsa udarbejdet et sken over udgifterne
ved en ren vejbro, der med en 4-sporet motor-
vg andas til ca. 750 mill. kr. og til ca 825
mill. kr. med en 6-sporet motorvej, eksklusive
renter i byggeperioden.

Under hensyn til, at kommissoriet alene om-
taler en kombineret ve- og jernbanebro, og da
kommissionen i avrigt ikke under de hidtil fore-
liggende omstaandigheder anser det for en redli-
gisk tanke, at jernbanetrafikken fortsat skulle
overfares med faager, medens vetrafikken
overfgres ad en bro, har kommissionen ikke i
den hidtidige trafikudvikling fundet begrundelse
for neamere at undersgge de trafikale og gko-
nomiske konsekvenser af en sddan lasning.

For s vidt angdr det i kommissoriet naavnte
hensyn til Store Badts karakter af internationalt
farvand har man fra udenrigsministeriet ind-
hentet en udtalelse, hvorefter det ma antages,
a folkeretlige hensyn ikke diller 9g i veen for
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etablering af en fast forbindelse over Store Badt,
idet det dog for e eventudt broanlagys ved-
kommende ma forudsadtes, at det indrettes s&
ledes, at det ikke frembyder nogen hindring for
sv de starste for tiden eksisterende skibes gen-
nemsgling. Efter de under udarbgidelsen af be-
tamkningen foreliggende oplysninger om starst
forekommende mastehgider har man herefter
fordebig forudsat, at gennemsglingsfagene ma
have en fri hgjde i @sterrenden af 67 m, men
under hensyn til, at hertil svarende mastehgjder
nu muligt vil forekomme mindre hyppigt, ber
man ved broanlagggets eventuelle gennemfarelse
have opmaaksomheden henledt pa muligheden
af en lavere brohgjde og de dermed forbundne
tekniske og gkonomiske fordele.

Med hensyn til broens betydning for for-
svarsberedskabet har man indhentet udtalelser
fra forsvarsministeriet (bilag 67) og transport-
beredskabsudvalget (bilag 68). Dise myndig-
heder er principielt af den opfattelse, at civile
samfundsmesssige interesser er afgerende for,
om en fast forbindelse over Store Badt ber byg-
ges, men fremhever forskelige principielle
ulemper derved og angiver visse sikringsforan-
staltninger, der ber tradfes ved et eventuelt an-
lagg, herunder eventuelt bevardse af et vig
fargeberedskab. Kommissionen har ment, at en
vurdering af disse betragtninger alene kan fore-
tages af regering og folketing, og kommissionen
anser derfor spergsmalet for liggende uden for
den kommissionen stillede opgave. | gvrigt hen-
vises til fremdtillingen ovenfor kap. 1V, afsnit
2.1., og kap. VIII, afsnit 4.

3. Sdv om det ikke direkte er nsavnt i kom-
missoriet, mener kommissionen dog, at en vur-
dering &, om broanlasgget ma anses for gen-
nemferligt, ikke kan stettes adene pa en under-
sagelse af de tekniske muligheder for anlagggets
gennemferelse, men tillige ma indebage en
vurdering af, i hvilket omfang anleegget pa
grund af sin sterrelse kan tamkes at ville pa-
virke landets valutariske, beskedtigel sesmaessige
og andre gkonomiske ressourcer. En samfunds-
messg vurdering af broens betydning, jfr.
kommissoriets post 1 og i evrigt nedenfor i
afsnit 8, forekommer desuden ufuldstaendig,
hvis man ikke tager de samfundsmaessige virk-
ninger i byggeperioden med i betragtning. For
kommissionens her henhgrende undersagelser er
redegjort i kap. VII, @konomiske virkninger
under byggeperioden.

Virkningerne pa landets forsyning med ra-



stoffer antages ikke at blive af afgerende be-
tydning, og det samme gedder virkningen pa
landets valutabalance, medmindre arbejdet gen-
nemferes i en periode, hvor valutabalancen i
forvgen er stegkt anspamdt.

Den forggede efterspargsel efter arbejdskraft
kan derimod blive falelig pa arbejdsmarkedet,
hvis der opstar hgjkonjunktur som i perioder
i 1950erne. S&fremt arbejdet koncentreres til
en byggeperiode pd 7 &, skannes arbejdsstyrken
sdedes i en vasentlig del af byggeperioden at
komme op pa henimod 4-5000 direkte beskad-
tigede, hvortil kommer en mere spredt sekun-
da beskadtigelsesvirkning & tilsvarende ster-
relsesorden. Virkningen vil selvsagt blive saa-
lig kraftig i omraderne naamest broen.

Endelig vil det kapitalbehov, der falger af
anlamgets gennemferelse, pavirke det inden-
landske kapitalmarked i et sidant omfang, at
virkningerne vil kunne maakes pa andre inve-
steringsomrader.

Sammenfattende kan siges, at de krav, an-
losgoet pa disse forskellige omrader vil dille til
samfundet, nagpe frembyder afgerende hin-
dringer for anlegyget, men efter kommissionens
opfattelse vil det vaxe o betydning, at en
Sorebadtsbro indpasses i en langtidsplan for
de samfundsmeessige anlagysopgaver, herunder
de anlaggsarbejder, som den samlede trafikud-
vikling vil kreave (f. eks. @resundsbro, tunnel-
bane i hovedstaden, motorvejsanlagg o. lign.).
Kommissionen mener, at det ligger uden for
dens opgaver at udtale sig om, hvorvidt en
eventuel Sorebadtsbro ber have forrang for
andre starre anlasgsopgaver.

4. Efter kommissoriets post 4 med en dertil
given tilfgidse skal kommissionen tillige ud-
arbejde »overslag  over de med
...... fremtidige drift og vedligeholdelse for-
bundne udgifter samt over de ved faagefartens
nedl aggning fremkomne besparelser, herunder en
redegerelse for de konsekvenser i teknisk og
gkonomisk henseende, det vil have med hensyn
til en udvidelse af faargeforbindelsen, inklusive
isbrydertjenesten, i tilfadde af, at denne drifts-
form eventuelt skal opretholdes«.

Med hensyn til de konsekvenser i forskelig
henseende, som en udvidelse & faggedriften
vil have, har kommissionen farst ment det ned-
vendigt at fastdd, at det ma anses for teknisk
muligt ved fortsat faargefart at betjene en endog
langt mere intensiv feardsel, end man efter de
opstillede sken over trafikudviklingen er til-

bgjelig til at forvente i drene omkring 1980,
jfr. kap. 111, Afvikling af den fremtidige trafik
uden etablering af fast forbindelse over Store
Badt.

Man har i denne forbindel se undersagt spergs-
malet om aflastningsruter som alternativ til en
Storebadtsbro og er her néet til den opfattelse,
a den under kommissionsarbejdet etablerede og
a kommissonen anbefalede Halskov-Knuds-
hoved rute i forbindelse med overfarten Korsar-
Nyborg udger det praktiske aternativ til en
Storebadtsbro. En udbygning eler anlegy of
andre faargeforbindelser vil derimod uanset de
trefikale fordele, dette frembyder for forskel-
lige omrader, ikke kunne motiveres med deres
aflastning af Storebadtsoverfarten og vil s&
ledes ikke kunne fa afgerende indflydelse pa
spergsmalet om Storebadtsbroens etablering,
ligeledes kap. I11.

Dernaest har kommissionen i kap. V fore-
taget driftsgkonomiske sammenligninger mellem
feargedrift og bro over Sorebadt. Disse sam-
menligninger kan pa& grund af de foran neavnte
usikkerhedsmomenter ikke vage en eksakt be-
regning a udgifterne ved de to driftsformer
til et bestemt tidspunkt, men kan kun give et
billede af den sandsynlige udvikling under for-
skellige nadvendigvis skensmaessige forudssd-
ninger. Kommissionen er dog pa grundlag heraf
néet til den opfattelse, at medens de &rlige ud-
gifter til drift, vedligeholdelse, forrentning og
afskrivning i dag ville ligge veesentligt hgjere
for en bro (hvis denne eksisterede) end for
feargedriften, vil forholdet, hvis de hidtidige
tendenser i trafikudviklingen, ssglig for bil-
transporten, fortsadter, efterhanden forskyde sig
til fordel for broen, jfr. i @vrigt nsamere
nedenfor.

5. Kommissionen ska ifdge kommissoriets
post 5 udtale Sig om, »pa hvilken méde de for-
nadne midler til anlagget eventuelt kan taankes
tilvejebragt«.

| sine her henhgrende undersagelse, kap. VI,
har kommissionen naamere redegjort for de
forskellige foreliggende muligheder for finan-
siering o e sA omfattende anlasgsarbegide som
en Storebadtsbro. Det fremgar heraf, at der kan
tamkes finansering gennem skatter eller ved
optagelse af 1&n i indlandet eller udlandet. En
lanefinangiering kan taankes formidiet gennem
en koncessionsordning, siledes at koncessions-
haveren optager de fornedne lan.

Imidlertid er det kommissionens opfattelse, at
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valget mellem disse forskellige muligheder er sa
snaavert forbundet med den amindelige gkono-
miske politik, som ma feres pa det tidspunkt, da
brobygningen ska iveaksadtes, at det ma ligge
uden for kommissionens naturlige opgaver at
udtale sig om, hvilken af de forskellige mulig-
heder der til sin tid bar foretrakkes.

For s3 vidt det beduttes at benytte konces-
sonsformen, forudssdter dette, at koncessons
haveren fa& adgang til gennem broafgifter at
skaffe dakning for anlaggskapitalens forrentning
og tilbagebetaling. Bortset herfra kan spegrgsma-
let om opkraevning af afgift |ases uafhaangigt af,
om broen finansieres ved lan eller over de Iz
bende budgetter.

Spergsmalet om afgiftsfrihed eller broafgift
er naamere behandlet i betamkningen, kap. VI,
afsnit 3.3.

Afgiftrihed vil medfgre en starre benyttelse
a broen og dermed umiddelbart en bedre og
hurtigere udnyttelse a de foretagne investe-
ringer.

P& den anden side vil afgiftsfrihed ved broens
dbning medfare en vasentlig forskydning af
trafikken mellem landsdelene til fordel for land-
transporten over broen pd bekostning af sz
transporterne og dermed forage de omgtillings-
vanskeligheder, som under dle omstaandigheder
vil gare 9g gaddende. For en &fgift taler ende-
lig det specidle forhold, a man kun gennem
en sidan afgift har mulighed for at gennem-
fere, at ogsd den — efter broens dbning utvivl-
somt steakt voksende — udenlandske transit-
trafik yder bidrag til lgsning & denne opgave,
der er af sA stor betydning for den internatio-
nae samfeadsd.

Det er indlysende, a en afvgese a de foran
naa/nte hensyn er af en s3 alminddig samfunds-
messg karakter, a de ma underkastes en sdv-
standig vurdering af de bestemmende politiske
myndigheder. Dette gedder ligeledes udformning
af et eventudt afgiftssysem. Kommissionen har
derfor kun fremsat nogle mere dmindelige be-
maakninger om det grundlag, hvorpa eventuelle
afgifter i praksis kan fastsadtes og pélignes jern-
bane- og vetrafikken, jfr. kap. VI, afsnit 3.2
og 3.

6. | henhold til kommissoriets post 2 skal kom-
missionen undersage en »bros betydning i trafi-
kal henseende (savel for jernbane- som for vej-
trafik)«.

For disse undersggelser, der som baggrund
naturligvis ma have en vurdering a den frem-

104

tidige trafikudvikling i amindelighed, jfr. kap.
[, er redegjort i kap. VIII.

Broen vil sdvsagt farst og fremmest betyde
en fordel for den landtransport, d.v.s. bane- og
biltransport, der kan udnytte den. | forhold til
andre transportarter, skibe og fly, vil omfanget
af landtransportvasenets konkurrencemesssige
fordel begramses, safremt der opkraaves afgifter
for broens benyttelse.

For skibsfarten og de dertil knyttede erhverv
vil denne konkurrence blive meget fdelig. En
fagt forbindelse over Store Badt vil i betyddigt
omfang kunne svakke grundleget for den in-
denlandske passager- og stykgodstrafik mellem
Kgbenhavn og de jyske havne, og en ikke uvae
sentlig dd af den nuvagende transport med
smaskibe ma forudses a ville overga til land-
trafik.

Broen vil dernasst f& meget avorlige konse-
kvenser for de nordlige faageruter (Kalund-
borg-Arhus og Gren&Hundested), eventuelt
kunne medfare farstheevnte rutes nedlagygelse,
ligesom broen vil péfere Radby-Femern ruten
konkurrence.

Vedrgrende spergsmdlet om navnlig den in-
denlandske skibsfarts og vaafternes beskadti-
gelsesvanskdigheder henvises til afsnit 7. For
visse havne vil der ogsd blive tae om nedsat
benyttelse, for nogle mindre havne i et sddant
omfang, at det kan true deres eksistens.

Broens bygning vil som neaynt medfere for-
dele for den individuelle persontrafik, men ogsa
for statsbanerne og vejtransporterhvervet, der
far mulighed for en foreget rationalisering af
transporterne. Om fordelene for den erhvervs
meessige vetrangport her vil forrykke forholdet
mellem bane- og vejtrafik, afhaanger i nogen
grad &, om der opkraeves afgift for broens be-
nyttelse, og den afgiftspolitik, der fares jfr. ne-
denfor. Det ma anses for sandsynligt, at den in-
dividuelle persontransport i bil vil stige mest.

Under hensyn til, at der sandsynligvis vil vee
re udfart motorvejsanlasg fra Kabenhavn til Lil-
lebadtsbroen inden dbningen o en Storebadts-
bro, og da trafikforskydningerne som fdge af
en Storebadtsbro sivel vil kunne medfare for-
2aget belastning af visse vejstrakninger som min-
dre benyttelse af andre, forekommer det kom-
missionen sandsynligt, a en Storebadtsbro kun
vil medfare begramset foregelse i vejudgifterne,
jfr. nagmere kap. VIII, asit 14.

7. Ved kommissoriets post 1 er bl.a gnsket en
klarleggning &, »hvilken betydning en bro over



SoreBadt . . . . | ma antages at ville fa i sam-
fundsgkonomisk henseende . . . . . for landet
som helhed«.

Pa grundlag af de undersagelser og over-
vegeser, for hvilke der er gjort narmere rede
i kap. VIII, afsnit 2, Almindelige erhvervsgko-
nomiske virkninger & tilstedeveaelsen o en fast
forbindelse over Store Badt, m& kommissionen
fremhaave, at en vurdering pa dette omréde
frembyder saalige vanskeligheder, alerede fordi
bedgmmelsen af fremtidige erhvervsgkonomiske
tendenser i det hele er usikker.

Kommissionen anser det imidlertid for en
samfundsmeessig fordel, at broen i hgjere grad
vil gere landet til en landvaats trafikal enhed
og dermed medvirke til mere ensartede handels-
og produktionsmaessige Vilkar.

Man er i evrigt tilbgidig til at antage, at
etablering af en Storebadtsbro kun i mindre
grad vil kunne vaze bestemmende for de ud-
viklingstendenser, der gar Sg geddende i sdve
erhvervsstrukturen, men det anses for sandsyn-
ligt, at broen vil accentuere den allerede igang-
vagende udvikling i retning af en yderligere
produktions-, handels- og befolkningsmasssig
koncentration i omraderne omkring en linie fra
Kgbenhavn over Odense til @stjylland.

Kabenhavn vil formentlig f& en forbedret
konkurrencemaessig gtilling med hensyn til &-
saning & visse industrielle forbrugsvarer.

| forholdet til Hamborg vil forbindelsen be-
tyde en afstandsmaesssig ligestilling for Kaben-
havn i Narrejylland, men vil dog pa den anden
sde ogsa lette forsendelsen fra Hamborg til
Sadland.

| avrigt synes de starre provinsbyer, specielt
Odense, at opna fordele, der maske i hgjere
grad kan komme til at gere sig geddende, ndr
der dbnes lettere afsaningsmuligheder til sterre
omréder.

For landbrugsproduktionen synes broen ikke
a kunne fa starre specid betydning; dog far
den fynske produktion af friske grantsager og
blomster bedre afssgningsmuligheder pa det
storkagbenhavnske marked.

Over for de samfundsmessige fordele, som
en bro over Store Badt ma antages at medfare,
ma kommissionen dog fremhaave, at der i en
vis arrakke efter broens dbning ma forventes
betydelige social e og beskadtigel sesmaessige pro-
blemer. Ud over de saalige problemer, der op-
stér for umiddelbart ved brostedet beliggende
byer, og som er omhandlet under afsnit 8, op-
st&r spergsmdet om beskatigel sesmuligheder

for arbejdskraften inden for de erhverv, der ma
indskramke som fdge & fremgangen i landtra-
fikken, navnlig skibsfarten, herunder statsbaner-
nes sefartsafdeling, og veaftsindustrien. Lige-
ledes vil man kunne forudse ikke uvassentlige
tab pa investeringer savel inden for transport-
vassenet som inden for produktion og distribu-
tion.

8. | henhold til kommissoriets post 1 ska kom-
missonen specielt sage Klarlagt, »hvilken be-
tydning en bro . . . . . ma antages at ville fa
i samfundsgkonomisk henseende
byer og egne, der mest direkte pavirkes af dens
anlegs.

Efter kommissionens opfattelse vil broens til-
stedeveael se vaesentligt gere Sg gaddende i keb-
staaderne Korsar og Nyborg, medens de beskad-
tigelsesmasssige virkninger i byggeperioden og
ved dennes opher vil strekke sg noget videre,
jfr. kap. VII. Virkningerne af indskraakning i
eler opher a andre fagrgeruter vil nagppe fa -
garende betydning for noget af de deraf berarte
omréder, jfr. kap. VIII, afsnit 1.3,

| kap. VIII, asnit 3, Virkninger for Korser
og Nyborg af tilstedevagelsen a en fast forbin-
delse over Store Badt, har man naamere rede-
gjort for de meget avorlige problemer, som
faagefartens nedlagggelse og den dermed fd-
gende indskramkning i statsbanernes personae
medfarer for disse to byer. Efter kommissionens
opfattelse forudsadter derfor gennemfarelsen o
en Storebadtsbro, at der tages stilling til mulig-
hederne for at yde de to kebstadkommuner
hjadp i de vanskeligheder, som de beskedtige-
sesmassige omvadtninger vil medfare, f.eks. ved
statte til placering a erhvervsvirksomheder og
eventuelt statsingtitutioner i byerne. | denne
henseende skal man saalig henvise til den som
bilag 70 aftrykte udtalelse fra de to byers re-
prassentanter i kommissionen. Man har dog
ment, at det 14 uden for kommissionens opgave
at stille nsamere forslag om disse forhold, da
en vurdering & de foreliggende muligheder for-
mentlig ferst kan foretages, nér brobygningen
neamer Sg, og i evrigt kan indebagre afgarelser
inden for et meget vidtstrakt omréde.

9. Det er i kommissoriets post 6 palagt kom-
missionen at »fremkomme med en udtalelse om,
hvorvidt broens bygning efter kommissionens
opfattelse . . = . bar sgges fremmet«.
Kommissionen skal herom udtale fggende:
Det fremgér af foranstéende, at det ma anses
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for teknisk muligt at gennemfare anlaggget af
en Sorebadtsbro, og at den samfundsmassige
byrde herved nagpe vil overstige landets gko-
nomiske baareevne, for sd vidt arbejdet indpas-
s i e langfristet anlagsprogram.

Det er pa den anden side ligeledes klarlagt,
at det er teknisk muligt at afvikle en endog me-
get betydeligt stigende trafik ved fortsat faarge-
drift.

Afgarelsen ma herefter bero pd, om der ved
broanlaggget opnés besparelser for trafikken og
andre samfundsgkonomiske fordele, som kan
modsvare anlagysudgiften og de betydelige om-
stillingsvanskeligheder pa en rakke forskellige
omréder, som det ma forudses, at broanlasgget
medfagrer. Denne afgarelse ma igen bero pa, om
man forventer, at trafikudviklingen, saalig auto-
mobiltrafikken, fortsat vil forme sg mere eler
mindre efter de samme retningdlinier som i
3 Omeog i de senere &.

Sdv om der ngdvendigvis ma herske en del
usikkerhed pa dette omrade, er det dog kom-
missionens opfattelse, at en sddan udvikling i
de kommende perioder er si sandsynlig, at de
samfundsmaessige fordel e ved broanlagggets gen-
nemferelse fer eller senere vil vere s3 meget
staxkere end de forskellige modhensyn, at bro-
anlaggget bar gennemfares.

Med hensyn til fastssdtelsen af tidspunktet
for anlegygets udferelse gar en rakke forskellige
hensyn 9g gaddende.

Der ma vage en vis balance mellem omkost-
ningen ved feagefarten og omkostningerne ved
bro pa tidspunktet for broens dbning. Hvis man
tager hensyn til den forggede trafik, som broens
dbning medferer, vil balancetidspunktet ind-
tradfe noget tidligere, end hvis man aene be-
tragter trafikudviklingen under forudsagning af
fortsat faxgedrift. De mere amindelige sam-
fundsgkonomiske fordele, som  broanlagget
medfarer, kan muligt begrunde, at man &bner
broen, forinden en sadan balance er opndet,
men hvor stor en vaadi, man vil tillaggge disse
hensyn, kan kun bero pd et sken. Hvis broens
anlegy anses for givet, vil pa den anden side en
abning efter det tidspunkt, hvor balancen er op-
naet, kun medfgre foregede udgifter i en vis
periode, og siledes kun kunne begrundes ved
specielle samfundsmasssige hensyn, jfr. neden-
for.

Som naevnt kan de i kap. V opdtillede drifts-
@konomiske sammenligninger, fordi bade prog-
noser og andre faktorer i beregningerne er be-
hadftet med betydelig usikkerhed, kun give et
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billede & udviklingen og er nagpe tilstrekkelig
til en eksakt beregning af det optimale tidspunkt
for brodbningen. Kommissionen mener dog at
kunne udtale, at differencen mellem broudgifter
og feageomkostninger under trafikkens nuvee
rende omfang er s& betydeligt, at fordelene ved
en bro nappe i dag ville kunne have opveet
omkogtningsforskellen mellem de to driftsfor-
mer, s3fremt broen allerede havde vaget bygget
i dag.

Ud fra en sammenligning mellem de direkte
omkostninger ved faagedrift og bro synes ud-
gifterne ved fortsat faargedrift farst a nd op
pa hgide med udgifterne til forrentning, afskriv-
ning og drift af en bro, ndr trafikken har naet
et noget sterre omfang end ventet i 1980 efter
kommissionens prognose, jfr. oversigten i kap.
V, @it 6, sde 66.

Til yderligere belysning & de driftsgkonomi-
ske forhold har kommissionen foretaget en be-
regning &, ved hvilken trafikmeangde broafgif-
ter, svarende til de i maj 1955 gaddende faage-
takster, vil kunne dskke udgifterne til drift,
forrentning og afskrivning af en bro, herunder
udgifter ved restafskrivning af de ved feage-
driftens nedlasggelse overfladiggjorte feager og
anlagg samt banernes pensionsforpligtelser og
meromkostninger ved kersel over broen. Efter
en sadan beregning synes en bros driftsindtasg-
ter at kunne dakke broomkostningerne omkring
1965-70, idet det nsamere tidspunkt er noget
afhaengigt &, hvor stor trafikforegelsen vil blive
ved overgang til bro, jfr. ovennaa/nte oversigt
Sde 66. Ved denne indtasgtsbetragtning er der
som anfert forudsat en pludsdlig trafikforagelse
ved overgang til bro, medens der er set bort fra
det driftsmaesssige overskud, som hidtil er opndet
ved faagefarten.

Bestemmelsen af tidspunktet for broens &b-
ning kan imidlertid ikke alene tradfes p& grund-
lag & sadanne driftsgkonomiske beregninger.

P& den ene side vil broens bning som naarnt
indebaae samfundsmesssige fordele, der uanset
omstillingsvanskelighederne kan tale for en &b-
ning af broen, forinden der kan péregnes drifts-
pkonomisk balance mellem faagedrift og bro-
drift.

P4 den anden side ger andre faktorer dg
gaddende, hvoraf saligt kan naavnes fadgende:

For det farste bar anlegyget indpasses i et
langtidsprogram for den samlede samfundsmaes-
sge investeringsvirksomhed, hvori de sterre tra-
fikinvesteringer ma indga i en naamere fastlagt
prioritetsrakkefglge, jfr. kap. VI, afsnit 2.3.



Der kan ogsa vage tale om, at de ngdvendige
dispositioner med hensyn til statsbanernes per-
sonale, jfr. kap. VIII, afsnit 5.2., eventuelt i
forbindelse med statshanernes rationaliserings-
bestradbelser, kan indvirke pa tidspunktet.

Det fremg& af undersggelsen i kap. VI og
VIl, a det vil vaae yderst vanskdigt pa for-
hand at tilrettelasgge byggeperioden sdledes, at
den afpasses efter den almindelige gkonomiske
politik og beskedtigelsesforholdene, men det
kan ogsa taakes, at lanemulighederne kan virke
stagkt medbestemmende pa afgerelsen. Disse
hensyn vil vel modificeres noget, sifremt anlaggy-
get indpasses i et langfristet anlagysprogram,
men det ter nagope forventes, at et sadant pro-
gram kan gennemfares uden pévirkning af de
vekslende konjunkturer.

Ud fra disse overvgdser mener kommissio-
nen derfor ikke for sit vedkommende at kunne
stille forslag om et bestemt abningstidspunkt for
broen.

Ved en naamere fastlamgelse af tidspunktet
for broanlasggets pabegyndelse ber muligheder-
ne for at bygge broen i to etaper tages i betragt-
ning, jfr. kap. 1V, afsnit 4.2.

Da erhvervene (herunder statshanerne) bar
have god tid til at forberede omstillingen, ma

kommisionen anbefale, at der i lgbet af de naa-
meste ar tredfes principiel afgerelse om bro-
anlaegget. Det ma herved tages i betragtning, at
byggeperioden for hele anlagyget, inklusive for-
udgédende bundundersggelser og detailprojek-
tering, ikke kan sates til mindre end ca. 1011
ar. En afgerelse inden for de neameste & ma
endvidere anses for ngdvendig, hvis det som
foran forudsat skal veare muligt at indpasse byg-
gearbgidet i et langfristet anlaggsprogram. Hvis
gennemferelse af anlaggget pd koncessionsbasis
ikke principielt afvises, vil der endvidere dbnes
mulighed for nagmere dreftdse af eventuelle
tilbud herom.

10. Dasom omtalt den trafikale udvikling me-
get vel kan forlgbe anderledes end forudsat i
kommissionens prognoser, og da ogsa de tekni-
ske forudszgninger for kommissionens indstil-
ling vil kunne forskyde sg, skal kommissionen
enddig, som naamere anfart i kap. 1X, anbe-
fale, at der drages omsorg for, at det statistiske,
tekniske og gkonomiske grundlag (herunder
byggeomkostninger), som er tilvejebragt gen-
nem naavagende betaakning, viderefares ogsa
efter afgivelsen af denne.



Bilag B

UDENRIGSMINISTERIET
Chrigiansborg Sat, tif. C. 825

Kabenhavn den 21. februar 1962

| skrivdse a 14. juni 1961, j.nr. 97-41-06,
har Minigteriet for offentlige Arbejder udbedt
dg en udtadse fra Udenrigsministeriet om de
folkeretlige problemer i forbindelse med et fra
privat sde fremsat fordag om at tilvejebringe
en fagt forbindelse over Store Badt ved anlagg o
en tunnel i Vesterrenden og en lavere bro over
Dsterrenden.

Ifdge Arbejdsudvalget vedrgrende en Store-
badtsoro vil der herved vage lagt den interna-
tionale skibsfart hindring i velen for som hidtil
a benytte @sterrenden, og det er da ogsa ifelge
Arbgjdsudvalget i fordaget forudsat, at denne
skibsfart fremtidig henvises til at benytte Ve
sterrenden. Arbejdsudvalget har i denne anled-
ning naamere gnsket oplyst, hvorvidt en sidan
forlsgning af det hidtil benyttede sgjligb er fol-
keretsstridig, og om hvilke krav der i givet fald
matte dtilles til besglingsforholdene i den pro-
jekterede nye sgjlrende med hensyn til minimal-
dybden, der i Dsterrenden er 20-21 m og med
hensyn til besdlingsforhold og afstanden gen-
nem Store Bedt.

Sdedes foranlediget oversender Udenrigsmi-
nisteriet hodagt afskrift af en fra ministeriets
radgiver i folkeret afgivet udtalelse af 29. janu-
ar 1962

Forste afsnit a denne udtalelse indeholder en
redegerelse for det pa konferencen i Genéve
1958 om havets folkeretlige forhold passerede,
der har betydning forsdvidt angdr gennemsg-
lingsretten i internationale stregder. Dette afsnit
konkluderer i, a det ikke kan anses for ngd-
vendigt som fage af den pa konferencen i 1958
vedtagne ordlyd af art. 16, stk. 4, i konventio-
nen om sgterritoriet og den tilgramsende zone
a fravige pkt. 3 i Udenrigsministeriets udtalelse
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af 12. februar 1957. Det ma stadig, hedder det,
kunne fastholdes, at kravene til sgjladsfriheden
ikke nadvendigvis skal vaae opfyldt for sekun-
dage sgllgbs vedkommende.

De folkeretlige problemer i forbindelse med
det ovennaavnte fra privat sde fremsatte fordag
om tilvejebringelse a en fast forbindelse over
Store Badt ved anlagy o en tunnel i Vesterren-
den og en lavere bro over @sterrenden gennem-
08s derefter i udtalelsens 2. afsnit, der som kon-
klusion fastdlar, at der intet med sikkerhed kan
udtales om det omhandlede projekts forendlig-
hed med Danmarks folkeretlige forpligtelser,
men at der bestdr en ikke ubetydelig tvivl her-
om. Under hensyn til vegten af de interesser,
der star pa spil, finder folkeretsradgiveren ikke
a kunne tilrdde gennemfarelsen af et projekt,
der rejser en sidan tvivl, uanset hvilke tekniske
og gkonomiske fordele projektet métte inde-
bage.

Udtalelsen gar det enddig i St sdste afsnit
klart, at de fremsatte bemagkninger udelukken-
de har taget sigte pa de folkeretlige problemer i
fredstid, men fastdar samtidig, at Danmark ik-
ke kan vaae afskaret fra at bygge en bro over
Store Badt blot af den grund, a eventuelle
krigshandlinger rettet mod broen kan bevirke,
a sgllgbene helt eller delvis blokeres for kor-
tere eler lagere tid.

Udenrigsministeriet kan for st vedkommende
henholde sg til den afgivne udtalelse.

De medfulgte bilag fdger hodagt tilbage.

Ministeriet for offentlige arbejder

F. M.
Arne Fischer



Folkeretlige problemer vedr. fast forbindelse over Store Badt

I.  Siden udenrigsministeriet afgav sn udtalelse
af 12. februar 1957, jfr. betamkning (nr. 237)
a Kommissonen angdende en Storebadtsbro,
bd. 11. p. 80-82, er de folkeretlige regler om
gennemsgjlingsretten i internationale strasder be-
handlet pa konferencen i Genéve 1958 om ha-
vets folkeretlige forhold.

Den pa konferencen vedtagne konvention om
seterritoriet og den tilgreansende zone indehol-
der i artiklerne 15 og 16 visse forskrifter ved-
rerende emnet. Disse artikler er baseret pa de
af FN's Folkeretskommission formulerede ud-
kast, artiklerne 16 og 17, der omtaltes i uden-
rigsministeriets ovenciterede udtaldse af 12. fe-
bruar 1957.

Uanset at konventionen endnu ikke er tradt i
kraft, idet den ikke er ratificeret af det fornad-
ne antal (22) stater, og speciet ikke hidtil er ra-
tificeret af Danmark, kan der dog ikke vaae
tvivi om, a dens forskrifter vil blive lagt til
grund for enhver fremtidig folkeretlig bedem-
melse o de forhold, den omhandier. De ma
derfor ogsa tages som udgangspunkt for bedgm-
melsen af de folkeretlige problemer i forbindel-
se med planerne om en fast forbindelse over
Store Badt.

Konventionens art. 15, stk. 1, bestemmer -
ligesom udkastets art. 16, stk. 1, 1. pkt - a en
stat ikke ma lasgge hindringer i vgien for uska
delig passage gennem sgterritoriet ved dens ky-
ster. Som principielt udgangspunkt stér det her-
efter fast, at kyststaten ikke ma tradfe foran-
staltninger, som totalt afskaer fremmede skibe,
eler blot vise fremmede skibe, fra at passere
seterritoriet, og g hdler foranstatninger, som
blot lasgger hindringer i vejen for sidan passage.
Regelen er principielt den samme for sgterrito-
riet i og uden for strader.

For sA vidt angdr faktiske foranstaltninger i
form a midlertidige eler faste anlesy, sasom
inddsamninger, kaganlag og lign., ma denne re-
gd ifdge st formdl og i overensstemmelse med
staternes praksis antages kun at vaae til hinder
for, at sddanne anlagy placeres i sgllgh, der sk
vanligt benyttes af den internationale skibsfart.
Den kan ikke antages a medfgre nogen ind-
skrankning i kyststatens adgang til at lade s&
danne anlasg udfere pa omrader af sgterritoriet,
som vel er sgjlbare, men som pd grund af deres
beliggenhed i forhold til sglruterne ikke er af
interesse for den internationale skibsfart. Nogen

juridisk forskel er der i s& henseende ikke mel-
lem sgterritoriet i og udenfor straader, men fak-
tisk vil det naturligvis geddnere forekomme, at
den internationale skibsfarts ruter passerer sz
territoriet udenfor straeder og andre lignende
sneavre farvande end i stregder.

Hvad foran er anfart gedder handelsskibe.
For krigsskibes vedkommende er retsstillingen
ikke helt s& klar. Et fordag om at fastda ogsa
krigsskibes ret til uskadelig passage gennem s
territoriet var til dreftelse pa Genéve-konferen-
cen 1958, men blev ikke vedtaget. Det er her-
efter muligt, om end ikke ganske utvivisomt, at
en kyststat vil vege berettiget til a forbyde
fremmede krigsskibes passage gennem St so-
territorium. Hvorledes dette nu end métte for-
holde sig, star det imidlertid fast, at fremmede
krigsskibe har en ubetinget ret til uskadelig pas-
sage gennem sgterritoriet i internationale stree
der. Dette er fastdldet af Den internationale
Domstol i afgerdlsen af 9. april 1949 i sagen
mellem Storbritannien og Albanien om mine-
spraangningerne i Korfu-straadet, og det har ikke
vaget Genévekonferencens hensigt at andre
retsstillingen i denne henseende.

Pa et andet tidspunkt har Genéve-konventio-
nen af 1958 imidlertid udtrykkeligt fastdlaet, a
passageretten i Stresder er mere vidigdende end
i seterritoriet udenfor streeder. Den amindelige
regel om uskadelig passage gennem sgterrito-
riet modificeres ved konventionens art. 16, stk.
3 — i det vassentlige svarende til udkastets art.
17, sk. 3 - hvorefter kyststaten af sikkerheds-
grunde kan udfazdige midlertidigt forbud mod
fremmede skibes passage gennem naamere an-
givne omréder af sgterritoriet. Denne regel ged-
der imidlertid ikke for sgterritoriet i internatio-
nale strader. Her er passageretten absolut, idet
art. 16, stk. 4 - i tildutning til udkastets art. 17,
stk. 4 - udtrykkeligt foreskriver, at der ikke
ma ske nogen suspension a passagen gennem
Stregler.

Denne saaregel om strader er ikke umiddel-
bart relevant for spergsmadet om bygning af en
bro over et straale, idet der jo i et sddant til-
fedde ikke er tale om nogen midlertidig suspen-
son a passageretten under hensyn til kyststa-
tens sikkerhed, men om etablering & en varig
installation, der tjener samfeardsdlsmeessige in-
teresser. Ikke desto mindre kan regelen have
en vis indirekte betydning. Den made, hvorpa
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den definerer begrebet »Internationalt strasde,
dv.s. gennemsglingsfarvand, der er undergivet
den absolutte passagefrihed, ma nemlig antages
a vage afgerende ogsa for den ovenfor neavnte
salige regel om krigsskibes ubetingede passage-
ret gennem stragder. At definere begrebet »in-
ternationalt stresde« forskelligt med henblik pa
to forskdlige regler, der dog begge vedrerer
passagefriheden, er en mulighed, der ikke kan
antages uden sikre holdepunkter, og sidanne
foreligger ikke her. Af denne grund vil art. 16,
sk. 4 vage o betydning for spergsmalet om
den fagte forbindelse over Store Badt. Reglen
er sdedes formuleret:

»There shal be no suspension of the in-
nocent passage of foreign ships through
straits which are used for international navi-
gation between one part of the high seas and
another part of the high seas or the territo-
ria sea of a foreign State.«

Fra udkastets art. 17, stk. 4 adskiller denne
formulering sg pa to punkter. For det farste
omfatter den ikke blot streader, der forbinder
to dele of det dbne hav, men ogsa Strader, der
fra det dbne hav ferer ind til en fremmed stat,
d.v.s. en anden stat end den eler dem, der er
beliggende ved stragdets udmunding i det dbne
hav. Denne tilfgidse finder ikke anvendelse pa
noget dansk gennemsdlingsfarvand. Efter sn
tilblivelseshistorie pd konferencen tager den
specidt sigte pa Aquaba-bugten, der fra det
rade Hav farer ind til den israelske havn Ei-
lath, og det var det arabisk-israelske modsad-
ningsforhold, der praggede konferencens for-
handlinger om regelen.

Den anden andring i forhold til udkastets
formulering havde til dds samme poalitiske
baggrund. Medens udkastet foreskrev, a der
ikke métte ske suspension af passagen gennem
stragder, som normalt benyttes af den interna
tionde skibsfart, blev ordet »normalt« udeladt
i den & konferencen vedtagne formulering.
Virkningen heraf er at udvide regelens anven-
delsesomréde til at omfatte ogsd streader, der
kun undtagelsesvis benyttes af den internatio-
nale skibsfart. Den aadrede formulering har
sdedes gjort gennemsdlingsretten mere abso-
lut. /Endringen skyldes et amerikansk fordag,
der blev modarbejdet af bl.a. de arabiske star
ter og Sovjetunionen (jfr. United Nations Con-
ference on the Law of the Seg Officid Re-
cords, vol. III, p. 93-95).

Sdedes som konventionens regler nu frem-
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tragder, er det utvivisomt, a de ikke medfarer
nogen andring i udenrigsministeriets udtalelse
af 12. februar 1957 for sdvidt det deri udtales,
a der ud fra en folkeretlig bedemmelse ikke
e noget til hinder for opfardsen a en bro
over Store Badt, forudsat at den indrettes sle-
des, a den ikke frembyder nogen hindring for
v de darste eksisterende skibes gennemse-
ling, idet dette preiseres siledes, a 1) gen-
nemsgjlingshgiden ma opfylde dette krav og 2)
bropillernes placering ma vage en sidan, at
passage ikke vanskeliggeres.

Derimod kan der vege anledning til ngjere
at overvgie om den andrede formulering, hvor-
ved gennemsgjlingsfriheden fastdoges ogsa for
stregder, der ikke normalt benyttes af den in-
ternationale skibsfart, medfarer nogen aadring
i det tredie punkt, hvori udenrigsministeriets
opfattelse konkluderede, nemlig at »de under
1) og 2) nee/nte krav ma opfyldes i dt fad
med hensyn til det dler de sgligb, der normalt
benyttes a den internationale skibsfart som
gennemsglingsfarvand mellem Nord- og QOster-
seen, men ikke nedvendigvis af sekundege
sgjlldo«. Spergsmdlet er med andre ord, om
det vedblivende kan fastholdes som tilstragkke-
ligt, a kun hovedigbet gennem Store Badt op-
fylder det strenge krav.

Det er ovenfor naevnt, a den andrede for-
mulering skyldtes et amerikansk fordag, som
a salige politiske grunde modarbejdedes &f
de arabiske stater og Sovjetunionen. Pa denne
baggrund kan det utvivisomt heevdes, a den
skete andring, og dermed regelen i dens ende-
lige ordlyd, ikke tager dilling til et problem &f
den sazlige karakter, der foreligger med hensyn
til Store Badt, nemlig om sgladsfriheden for
ethvert skib, sdv de starste, nedvendigvis ska
opretholdes i begge de sgllagb, Vesterrenden og
Jsterrenden, hvori en del a gennemsglings
farvandet deler sg, sdledes a der frit kan vad-
ges melem de to sdllgb, eller om det er til-
strakkeligt, a et of sgllgbene holdes dbent. Pa
konferencen var problemet, om passage gen-
nem et stregde helt kunne afskagres under hen-
visning til, at det ikke var normalt at sgle gen-
nem det pageddende straade. Dette var et gan-
ske andet problem end det, der fordigger i
Store Badt, nemlig om skibsfarten kan henvises
til alene a benytte det ene af to sgligb forbi en
@ midt i strasdet. Medens det maske i sgjlskibe-
nes epoke kunne siges at vaae en gene for sg-
ladsen at blive afskaret fra a udnytte ale mu-
ligheder for a krydse gennem badtet, er det



under nutidens forhold nagope nogen red gene
for starre skibe at blive henvigt til blot det ene
a sgllgbene.

Hertil kommer en anden betragtning, som
ligeledes kan stettes pa regelens ordlyd, og
som var fremme i debatten pa konferencen.
Art. 16, stk. 3 giver i sgterritoriet udenfor in-
ternationale streader kyststaten ret til midlerti-
digt at suspendere fremmed passage, ndr det
er ngdvendigt & sikkerhedsgrunde. De mod-
stéende interesser er altsa her pa den ene side
den internationale skibsfarts og flédemagternes
semilitege interesser i sgladsfrineden, pa den
anden side kyststatens sikkerhed. Netop pa
grund & denne sSidste interesses vidtraskkende
karakter, og muligheden for at den kan pébe-
rébes i et politisk gjemed, rettet mod fremme-
de stater til hvilke kyststaten stér i et modsad-
ningsforhold, sagte man at begreanse adgangen
til a suspendere sgladsfrineden. Dette skete
dels ved forskellige led i stk. 3, dels ved det i
stk. 4 indeholdte absolutte forbud mod suspen-
sion a sgladsfrihed i internationale straader.

Store Badtsbroen rejser imidlertid et problem
af en anden karakter. Overfor den internatio-
nae skibsfarts interesser stér her ikke en poli-
tisk interesse hos kyststaten af samme karakter
som hensynet til dens sikkerhed, men udeluk-
kende en samfaardselsmasssig interesse i at skabe
den bedst mulige forbindelse mellem landsdele-
ne. Denne interesse lader Sg efter sin karakter
ikke misbruge i politisk giemed pd samme mé&
de som en rettighed baseret pa sikkerhedshen-
syn. Der er ikke den samme risiko for, at kyst-
staten ved varetagelsen af sne samfaadsds
massige interesser kan sage den geografiske be-
liggenhed udnyttet i magtpolitisk giemed. Det
ville derfor ikke vaae uforeneligt med regelens
formd og hendigt at underkaste den fremmede
skibsfart den lidet faelige begramsning i valg
af sglruter, at starre skibe afskeges fra at vad-
ge mellem to sgjllgb gennem badtet og henvises
til udelukkende a benytte det ene af disse Igb,
specielt hvis det alerede er det hyppigst benyt-
tede.

Det kan derfor ikke anses for nedvendigt
som felge of den pd Genévekonferencen 1958
vedtagne ordlyd af konventionens art. 16, stk.
4 a fravige pkt. 3 i udenrigsministeriets udta-
ldse af 12. februar 1957. Det ma stadig kunne
fastholdes, at kravene til sgladsfriheden ikke
nadvendigvis skd vage opfyldt for sekundsae
sgllgbs vedkommende.

[l. Et nyt problem, uafheengigt af udviklingen
pa det folkeretlige omréde, har meldt sg ved
fremkomsten af et nyt projekt vedrgrende
etableringen a en fast forbindelse over Store
Badt. Sdedes som gengivet i tidsskriftet »Inge-
nigren« 1960 nr. 4, p. 137 ff., gar det i kort-
hed ud pd, at der i stedet for en hgjbro over
@sterrenden og en lavere bro over Vesterrenden
etableres en lavere bro over @sterrenden, som
derved spaares for starre skibe, samt en tunnel
under Vesterrenden, der samtidig geres sgjlbar
for selv de sterste skibe derved at sgjllgbet ud-
dybes til 15 m dybde pa de strakninger, hvor
den naturlige dybde er mindre.

Det, der karakteriserer dette projekt for <&
vidt angdr dets indvirkning pa den internatio-
nae skibsfarts passage gennem Store Badt, er
med andre ord, a et naturligt sgllgb ombyttes
med et kunstigt. Der foreligger mig bekendt
ikke noget tidligere tilfadde, hvor noget tilsver
rende er ket i internationale gennemsglings-
farvande. Der findes derfor ingen praksis, der
umiddelbart kan tjene til vegledning ved be-
dammesen a de folkeretlige aspekter & en
s&dan plan, og endnu mindre findes der skrev-
ne folkeretlige regler herom.

Udgangspunktet ved den folkeretlige bedem-
melse ma tages i den omstemndighed, at medens
passagerettighederne gennem badtet hidtil har
vaget uafhaagige af kyststaten, idet de natur-
lige bund- og dybdeforhold i sglldbet er af sta
bil karakter, vil projektets gennemfarelse bety-
de, at passagemulighederne for store skibe frem-
tidig bliver afhengige &, a den kungtigt til-
vejebragte dybde i det nye sdllgb bevares. Der
foreligger ganske vigt udtalelser om, at stream-
forholdene i badtet vil vaare sadanne, at strem-
men vil forhindre tilsanding, men dette synes
ikke a kunne tages for mere end en hypothese,
hvis verifikation ikke kan ske, uden a projek-
tet fares ud i livet. Uanset hvilke sandsynlig-
hedsbetragtninger, der kan andtilles p& grund-
lag af teoretiske beregninger, laboratorieforsgg
éler pd anden lignende made, synes der ikke
herved pa forhand at kunne skabes absolut sk-
kerhed for, a den en gang ved udgravning til-
vejebragte dybde vil kunne bevares uden sta-
dige vedligeholdelsesarbgjder. Projektets gen-
nemfarese vil med andre ord kunne betyde, at
gennemssjlingsmulighederne for sterre skibe bli-
ver ahangige &, a kyststaten til stadighed
vedligeholder sgligbet. Om muligheden for at
projektets gennemfardse faktisk medfarer den-
ne konsekvens er sterre eler mindre, er ved
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en juridisk bedgmmelse ikke afgearende. Fra
den internationale skibsfarts synspunkt og spe-
cidt med henblik pa fremmede krigsskibes pas-
sageret, & deat afgerende, a muligheden fore-
ligger, hvor lille og teoretisk den end maétte vee
re. Fremmede sefartsnationer, det vege dg
Dsterspstater  eller stater udenfor Jstersgen,
synes med nogen fge a kunne modsadte dg
en sdan andring a gennemssgjlingsforholdene,
uanset hvilke forsikringer der fra dansk dde
métte blive givet om beredvillighed til at ved-
ligeholde sgillgbet.

Det er klart, a der med samtykke af samt-
lige interesserede sefartsnationer vil kunne eta-
bleres en aftdemassig ordning, der muligger
projektets gennemfarelse. Hvilke safartstekniske
dler politiske betingelser der af fremmede mag-
ter kan tamkes dillet for tilvgebringelsen af en
sidan aftale, lader sg imidlertid ikke forudsige.
At i alt fdd visse & de magter, som er interes-
seret i passagefriheden, ikke vil gdind i en s&
dan aftale uden at opnad fordde til gengedd,
synes utvivlisomt.

Som konklusion kan det fastdas, at der intet
med sikkerhed kan udtales om det omhandlede
projekts forendighed med Danmarks folkeret-
lige forpligtelser, men a der bestdr en ikke
ubetyddig tvivl herom. Under hensyn til vag-

ten af de interesser, der st&r pa spil, mener jeg
ikke at kunne tilr&de gennemferelsen of et pro-
jekt, der rejser en sidan tvivl, uanset hvilke tek-
niske og ekonomiske fordele projektet métte in-
debaze.

I1l. Foranstéende bemaakninger har udeluk-
kende taget sigte pa de folkeretlige problemer
i freddtid. | krigstid har kyststaten som krigsfe-
rende magt fuld frihed til a forhindre fjendt-
lige skibes gennemsdling. Som neutral har
kyststaten ret til a spaare for krigsferende mag-
ters krigsskibe og regulere gennemsglingen i
ovrigt. De sazlige problemer som muligheden
for krigshandlinger mod en bro kan rejse, er
defor overvgende af ikke-folkeretlig karakter,
og der er nagope grund til a g& neamere ind
pa dem i denne sammenhaang. Generelt kan det
i a korthed fastdas, at Danmark ikke kan vaae
afskaret fra a bygge en bro over Store Badt
blot af den grund, at eventuelle krigshandlinger
rettet mod broen kan bevirke, at sgjligbene helt
eler delvis blokeres for kortere eler langere
tid.

Den 29. januar 1962.

Max Sarensen.



UDENRIGSMINISTERIET
Chrigiansborg Hot, tif. C. 85

Kabenhavn, den 22. oktober 1962
3. bilag

| skrivelse af 13. september 1962, j.nr. 97-
41-06 m, har Ministeriet for offentlige Arbej-
der udbedt sg en udtaelse fra Udenrigsmini-
steriet i anledning a oplysninger om den briti-
ske bedegmmelse af de folkeretlige problemer i
forbindelse med bygningen a en bro over ka
nalen indeholdt i en indberetning nr. 1270 af

Ministeret for offentlige arbejder

Bilag C

28. november 1961 fra ambassaden i London.
Sdedes foranlediget oversender Udenrigsmi-
nisteriet hodagt genpart af en fra miniseriets
rédgiver i folkeret afgivet udtaelse af 22. ok-
tober 1962, som Udenrigsministeriet for st ved-
kommende kan henholde sg til.
De medfulgte bilag fager hodagt tilbage.

P.m. v.:
Gunnar Seidenfaden.

Arbgidsudvalget vedrarende en Storebadtsbro
har i en skrivedse af 21. august 1962, over-
sendt hertil med skrivelse af 13. september fra
ministeriet for offentlige arbejder, udbedt sg
udenrigsministeriets bemagkninger til de op-
lysninger, der i indberetning nr. 1270 af 28.
november 1961 fra ambassaden i London er
givet om den britiske bedemmelse a de folke-
retlige problemer i forbindelse med bygningen
af en bro over kanalen. | denne anledning kan
jeg udtale falgende:

Det fremgar af beretningen, at det britiske
udenrigsministeriums rédgiver i folkeret er of
den opfattelse, at et broprojekt ville vaae i strid
med konventionen af 29. april 1958 om fast-
landssokkelen. Det er ikke oplyst, hvorledes
denne opfattelse neamere begrundes, men der
er grund til at antage, at fadgende synspunkter
e de afgarende.

Konventionen om fastlandssokkelen gadder
for havets bund og undergrund udenfor sz
territoriet og giver kyststaten en eneret til ud-
forskning og udnyttelse af de dé& forekom-
mende naturlige ressourcer. Den amdrer intet i
de overliggende havomraders juridiske status,
som vedblivende ma bedemmes efter reglerne
om det dbne hav, jfr. konventionens art. 3.

Dette vil sige, a havet over fastlandssokkelen
ikke kan inddrages under nogen stats suverami-
tet og er dbent for ale nationers skibsfart, fi-
skeri etc.

Af konventionens art. 5 fremgar, at kyststa-
ten dog er berettiget til at opfere og drive ssa-
lige installationer pa fastlandssokkelen med hen-
blik pd dens udforskning og p& udnyttelsen
af dens naturlige ressourcer. Omkring sddanne
installationer kan etableres saalige sikkerheds-
zoner i en astand a indtil 500 meter, som
skal respekteres af ale nationers skibe. | av-
rigt ma udforskningen og udnyttelsen af fast-
landssokkelen ikke medfgre nogen uberettiget
indgriben (»unjustifiable interferance«) overfor
skibsfarten.

Det er formentlig dette, der er afgarende for
bedemmelsen af projektet om kanalbroen. Det
kan muligvis heardes, at opferesen af bropiller
udenfor sgterritoriet i dette starkt befaadede
farvand ikke kan undgd at genere skibsfarten.
Muligvis ligger der ogsd et mere formdt ree
sonnement bag bedgmmelsen, idet man kan
haarde, a konventionen kun tillader opferdse
af ingallationer til udforskning og udnyttelse
af undergrundens ressourcer, men ikke til bro-
bygning over havet, og da den gar ud pa afvi-
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geser fra havets frined ma den fortolkes snee
vert, sdedes a den ikke tillader andre foran-
staltninger end de udtrykkeligt naavnte.
Hvorledes dette nu end maétte forholde sig,
e det givet, at disse betragtninger er uden be-
tydning for bedgmmelsen of projektet om en
bro over Store Badt. Dette projekt forudser,
a broen i hele sn langde opferes pd dansk
seterritorium.  Konventionen om fastlandssok-
kelen kommer det ikke i betragtning i denne
forbindelse, idet den som ovenfor neevnt kun
gadder for omréder udenfor sgterritoriet. Kyst-
staten har videregdende befgidser pd st so-
territorium end pa det dbne hav over fastlands-
sokkelen. Med den - omend vassentlige - be-
gransning, a fremmede skibes uhindrede pas-
sageret ma respekteres, kan kyststaten iveak-
sxte de foranstaltninger, som dens egne in-
teresser kraaver. Ved aveningen a den frem-
mede skibsfarts interesser mod kyststatens in-
teresser, er der ikke tale om, a skibsfartens in-

teresser ska vege saaligt tungt, sdledes som
man eventuelt kan hsevde det med hensyn il
havomréderne over fastlandssokkelen.

Ved lgsningen & de problemer, der knytter
dg til seterritoriet, md de to interesser have
samme vaagt, og kyststaten kan ikke vage for-
pligtet til at affinde sg med mere vidtgaende
indgreb i dens suveramitet, end hvad der krae
ves & fremmede skibes uhindrede passage.

For seterritoriets vedkommende kan det der-
for ikke under henvisning til konventionen om
fastlandssokkelen dler af andre grunde anses
for stridende mod kyststatens folkeretlige for-
pligtelser, a der bygges en bro pa tvaas a gen-
nemsgjlingsfarvandet, ndr brofagenes bredde og
hgide er slledes, at der ikke lamges hindring i
vegen for noget fremmed skibs passage.

Den 22. oktober 1962.

Max Sarensen.
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1. De realgkonomiske virkninger af anlasggets udferelse

11 Generdt

De reagkonomiske problemer ved anlagy af
en fast forbindelse over Store Badt og andre
starre investeringer vedregrer hovedsagelig be-
skadtigelsesmaessige og kapacitetsmasssige krav,
som viser sig under byggeperioden, samt spargs-
ma om finansieringen a de ssalige import-
behov, der knytter dg til projektets gennem-
forelse.

Sivel ved offentlig finansiering over datens
drifts- og anlamsbudget, som ved privat inden-
landsk lanefinansiering, vil de egentlige byrder
ved anlamgets gennemfarelse skulle bages under
anlaggsperioden gennem en omfordeling inden
for indenlandsk forbrug og investering, med-
mindre der kan accepteres en forringelse af
betalingshalancen.

Det kan i tilknytning hertil neavnes, at ind-
pasningen i den almindelige gkonomiske politik
hovedsagelig er e spargsmd om planlagningen
a den neamere prioritetsfalge o de sterre
offentlige investeringer med henblik pa en pas-
sende investeringsrytme. Er der ledige ressour-
cer a trakke pd, vil en udviddse af anlems
virksomheden antagelig vaae gnskelig, bl.a. som
et led i en stimulering af den amindelige agko-
nomiske aktivitet. Er der derimod mange pa
ressourcer, kan der vage hensyn at tage i retning
af et tilpasse den samlede efterspargsel og hin-
dre en omkostningsheavende konkurrence om de
knappe ressourcer. | en sdan Stuation kan der
f.eks. ved skettefinansiering ske en omfordeling
mdlem forbrug og investering, hvorved den
forbrugsforagelse, en @get investeringsvirksom-
hed ellers ville give anledning til, kan neutrali-
seres. | en periode med fuld udnyttelse af de til-
gangelige ressourcer kan en sadan omfordeling
mellem forbrug og investering vage gnskelig
for a kunne gennemfgre store offentlige in-
vesteringsopgaver. Det kan under sddanne for-
hold tillige veare hensigtsmasssigt at tilrettelasgge
investeringsvirksomheden for en langere pe-
riode, idet en dd anlag, f.eks. motorvesanlagy
dler andre starre anlamsarbgder, fremskyndes

forud for broanlesggets ivaakssdtedlse og be-
granses dler udskydes under anlagysperioden.
Sadan planlaggning vil vaae nedvendig, uanset
hvilken finansieringsform der vadges.

Ved udenlandsk lanefinansiering vil eventuelt
uheldige valutariske virkninger kunne undgés i
sdve anlaggsperioden. Den omstandighed, at der
gennem udenlandsk |anefinansiering tilles ggede
ressourcer til radighed, udelukker imidlertid
ikke, at der i perioder med hgj aktivitet og fuld
beskadtigdse bliver en s3 staak efterspargsd
efter indenlandsk arbejdskraft eler ressourcer
i ovrigt til anlesgsarbejdet, at der kan opsta
ugnskede virkninger for omkostnings- og pris-
niveauet. Sdv om e anlegy a en fast forbin-
delse over Store Badt efter at a demme vil
blive praget &, a en vessentlig del af de nad-
vendige maskiner og materiaer vil blive impor-
teret, vil der dog pa grund af anlamggets ster-
relse fremkomme en direkte og indirekte inden-
landsk efterspargselsforagelse, der vil kunne
pavirke den gkonomiske aktivitet.

Ogsa ved udenlandsk lanefinansiering kan det
derfor blive pakreevet at gennemfere foranstalt-
ninger for at hindre ugnskede pris- og omkost-
ningsstigninger. Det kan sdledes ikke ventes, at
udenlandsk lanefinansiering automatisk vil re-
sultere i, at der frigares indenlandske ressourcer
i samme omfang, som anlaggsarbejdet bedag-
lagger eventudlle indenlandske ressourcer.

12. Virkningen af anlegy af en fast forbinddse

Til belysning & sterrelsesordenen & disse
problemer kan naevnes, a den samlede arlige
anlagysudgift ventes at andrage omkring 50 mil-
lioner kr. i det ferse byggedr og nagpe over
500 millioner kr. i hvert af de senere byggedr.

Disse belgb ma ses i relation til, at de sam-
lede investeringer i 1967 ved bygge- og anlegys
virksomhed udgjorde knap 8 milliarder kr., og
a statens samlede civile anlagysudgifter i 1968/
69 andas til ca 2,3 milliarder kr., heraf ca
1.070 millioner kr. til veinvesteringer, inklusive
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ca. 480 millioner i form af automatisk refusion
a veudgifter.

Ved indenlandsk |anefinansiering ma som ved
anden offentlig I8neoptagelse indenlandsk ret-
tes henvendelse til obligationsmarkedet. Den
samlede kreditefterspargsel, der er kommet il
udtryk gennem nettoforggelsen i Danmarks
samlede Obligationsmasse, eksklusive statsobli-
gationer, har i de senere & andraget mellem
4 og 5 milliarder kr. udtrykt i markedsveadier.

Sa i relation til disse investeringsbelgb og
deres finansiering ma det antages, at anlagy af
en fast forbindelse over Store Badt trods pro-
jektets sterrelse vil kunne gennemferes uden
sxlige kapacitets- og finanseringsmaessige pro-
blemer. Der m& herved lasgges vaagt pa, a den
arlige rede vakd i bygge og anlaggsvirksom-
heden har ligget pd 5-7 °/o. Som allerede anfert
ma det naturligvis forudsadtes, at det ved til-
rettelagggelsen & den gkonomiske politik sikres,
at projektets gennemferelse ikke medfarer et
usasdvanligt pres pa kapaciteten i bygge- og an-
laggssektoren eler i gkonomien som helhed.

Sdv om udfgrelsen af projektet pad denne
baggrund ikke forekommer a dille den gko-

2. Spargsma om

| Storebadtskommissionens betamkning an-
fertes vedrerende spergsmdlet om anlasgskapi-
talens afvikling falgende i kapitel 1V, afsnit 3.1.:

»Ved offentlig finansering af et Storebadts-
broanlasg synes spargsmdet om, hvorvidt an-
lagkapitalen ska forrentes og afskrives, at
vage uden principiel forbindelse med formen
for anlaggskapitalens tilvejebringelse. Den redlle
samfundsgkonomiske byrde ved anlaggets til-
veebringelse og dermed den egentlige finan-
dering er i dle tilfadde knyttet til sdve bygge-
perioden.

Dette gadder ved enhver form for offentlig
finandering, uanset om denne sker over statens
Igbende budget eler ved optagelse af offentlige
Ian, idet en tilbagebetaling af den del af offent-
lige lan, der er optaget til finansiering af et
brobyggeri, ikke kan betragtes isoleret uden
sammenhaang med statens evrige lanepoalitik.

| overensstemmelse hermed er det reelle sam-
fundsgkonomiske problem ved bygning & en
Storebadtsbro i tilfadde af offentlig indenlandsk
finansering knyttet til byggeperioden, og spergs-
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nomiske politik over for en opgave, som er vae
sentligt vanskeligere at l@se end s3 mange andre,
bar det maske naavnes, at den faste forbindelse
efter dt at demme vil blive opfart i en periode,
hvor der ogsd pa andre felter ma& imedeses et
staakt pres for voksende offentlige udgifter og
samtidig et betydeligt investeringsbehov i er-
hvervene. Hertil kommer, a strukturproble-
merne i den danske udenrigshandel meget ve
kan tae for, at der ogsd i 1970erne bliver be-
hov for laneoptagelse i udlandet. Disse hensyn
kan sdedes tale for, at der i videst muligt om-
fang sages tilvgebragt udenlandsk finansiering.

Sterrelsen af de ovenfor anddede investerin-
ger er et ma for den kapitalimport, som anlaay-
gets gennemfarelse vil skabe behov for. Den
langfristede danske kapitalimport har i de se
nere & udgjort omkring 1 milliard kr. &ligt, og
set i sammenhaang hermed kan 1an til anlag
af Storebadtsforbindelsen forekomme betyddigt.
Det ma dog her tages i betragtning, at denne
investering uden tvivl vil kunne danne salvstam-
dig basis for en laneoptagelse m.v., som dlers
ikke kunne komme pa tale, jfr. nedenfor.

benyttelsesafgift

mdet om anlaggskapitalens afvikling og even-
tuelle forrentning begramses dermed dels til -
vegdse d, hvorvidt det ma anses for rimdligt at
opkraeve benyttelsesafgift, dels et spergsma om
de samfundsgkonomiske og trafikale virkninger
af takstfrined dler broafgift. (Ved finansiering
gennem udenlandske 1an vil de gkonomiske pro-
blemer derimod i nogen grad udskydes til den
senere afviklingsperiode)

Ved privat finansering af broanlasgget, f.eks.
gennem koncessionsdrift, ma det forudsadtes, at
der gennem opkraevning af benyttelsesafgift gi-
ves koncessionshaveren mulighed for forrent-
ning og afskrivning af anlagyskapitalen.«

Storebadtsforbindelsen vil i ganske overve-
ende grad blive benyttet til dansk indenrigsk
person- og godstrafik, og transportudgifterne for
en sA betydelig dd af den interne danske trafik
vil i nogen grad pavirke produktions- og leve-
omkostninger. Det ma derfor vege en admen
interesse, at overfgrselsafgifterne ikke bliver
hgjere end ngdvendigt.

Trafikpolitiske hensyn kan tale for, a der i



en periode fastsedtes overfarselsafgifter, hvis
hgide bestemmes & hensynet til de nordlige
fargeruter og den indenlandske skibsfart i ov-
rigt, dler eventuelt for a sikre en gradvis til-
pasning til de nye betingelser for forholdet mel-
lem baner og biler. Opkraavning af overfarsels-
dgifter kan endvidere benyttes som e mere
varigt led i bestradbelsen pa at indpasse banernes
og bilernes funktioner i en mere amen trans-
portpolitisk mélsadning eler eventuelt ved at
lade hver part betde sn andel a omkostnin-
gerne ved anlamgets tilvgebringelse og drift
med henblik pa forrentning og amortisation af
anlaggskapitalen. Mindre sandsynligt er det for-
mentlig, at overfarsdsafgifter vil blive benyttet
som en art punktskat til finansiering af andre
opgaver.

Det synspunkt kan dog ogsa geres gaddende,
a der begr skres den bedst mulige kapacitets-
udnyttelse af anlagyget, hvilket vil tilsige, a be-
nyttelsen i begyndelsen e afgiftsfri dler kun
belagt med sma afgifter. Efterhdnden som tra-

fikken stiger, og gramsen for anlagets kapacitet
er ved at blive ndet, métte der efter denne be-
tragtning vege begrundelse for at @ge over-
farsdsafgifterne.  Alternativet  hertil  vil vaae
etablering af supplerende anlag.

Det understreges, at disse egentlige trafik-
politiske synspunkter kun vil vage relevante i
en situation, hvor det offentlige har afgerende
indflydelse pd fastsadtelsen af overfersdsafgif-
terne, og at det ved en forbindelse, der anlagges
og drives ud fra privatgkonomiske synspunkter,
kun delvis vil vaae muligt at varetage sddanne
hensyn.

Sifremt forbindelsen udferes og drives pa
privat basis, vil der endvidere opsta salige pro-
blemer vedrarende fastsadtelse og justering af
ovefarsalsafgifterne for a sikre en passende
balance mellem p& den ene side gnsket om at
skre ovefarsdsafgifter, der er rimelige sive
totalt som for de enkelte trafikantgrupper, og
pd den anden side koncessionshaverens anske
om a maksimere driftsudbyttet.

3. Valg af driftsform og finansiering

3.1. Driftsform

Som ovenfor anfert er de realgkonomiske
problemer, der rejser dg ved broens udfarese,
ens, uanset hvem der star som bygherre.

Spargsmalet om, hvem der skal &a for for-
bindelsens anlagg og drift, ma derfor afgeres ud
fra andre hensyn, idet det naturligvis ma forud-
sates, at de sikkerhedsmaessige og trafikpoliti-
ske hensyn i dle tilfadde ma& kunne varetages,
uanset hvilken bedutning der tredfes.

Allerede ved vag & statsdrift eller koncession
e spargsmaet om overfarsdsafgifternes hgjde
imidlertid i nogen grad fastlagt. Safremt staten
stér som bygherre, vil der kunne vadges mellem
agiftsfri og afgiftspligtig benyttelse, medens
valg & koncessionsform vil betyde, at overfer-
sdlsafgifternes hgjde vil blive bestemt af udgif-
terne ved anlemgets tilvgebringese og drift.
Mulighederne for at tilpasse overfersdsafgif-
terne vil dermed ved denne form vaae begraar-
st til valg af det billigste anlaeg.

3.2. Finansering

Ved bedutningen om, hvem der ska sta for
anlag, finansiering og drift, m& staten - foruden

den kapitalimportmaessige sde af sagen - sikre,
a anlesgsudgifterne og driftsudgifterne bliver A
lave som muligt, den faste forbindelses udform-
ning taget i betragtning. Staten ma derfor sikre
dg indflydese pa projektets udformning og
kontrol med anlaggsudgifternes sterrelse, samt
at anlaggskapitalen tilveebringes pa den mest
hensigtsmaessige méde.

Disse momenter vil ikke volde sterre pro-
blemer, sifremt staten sdv st& for anlesy og
drift, men vil melde sig, sifremt man overlader
opgavens lasning til et ikke datdigt fore-
tagende. Problemerne vil her vaae & forskdlig
sarrelse ahangig &, om dette ikke datdige
organ organiseret pa rent privat basis eler som
en organisation, hvori den offentlige interesse
er repraesenteret pa en bestemmende méade, det
vage dg i form af e aktieselskab med datdig
aktiemajoritet dler i et formet uafhaangigt »Sd-
skab«, hvori staten har indskudt »risikokapita-
len (Public Corporation).

Ved afgardsen a hvilken finansieringsform
— og dermed i redliteten hvilken driftsform -
man ber tilstradoe, er de vigtigte spergsmd
dels at dbne mulighed for at sikre den kapital-
import, der under byggeperioden ma anses for
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anskelig, dels at opnd den finansiering, der er
fordelagtigst i relation til forrentning og Igbetid.

Vedrgrende offentlig finansiering fremhee
vede Storebsdtskommissionen, at statens sam-
lede drifts og anlagysudgifter herved ville for-
@ges, og a der, sifremt finansiering ikke enskes
gennemfert ved nedskeging pd andre omréder
dler trak pd Danmarks Nationalbank, forelig-
ger tre finanseringsmuligheder, nemlig @get
skatteudskrivning, indenlandsk |anefinansiering
eler udenlandsk lanefinansiering.

Det fremhaasedes endvidere, at spergsmdet
om |&n, skatter dler anden finansieringsform i
farste rakke ma opfattes som et spergsma om
hensynet til den admindelige gkonomiske udvik-
ling og dermed om en indpasning af en sadan
anlagsopgave |1 statens gkonomiske politik, jfr.
herom ovenfor.

Ved ren datsfinansiering og senere statsdrift
vil det vaxe muligt a tilrettelsmgge finansierin-
gen p& den ud fra samfundsgkonomiske hen-
syn mest hensigtsmassige méde, idet der alt
efter de gkonomiske forhold vil kunne vadges
mellem skattefinansiering og kort- og langfri-
stet lantagning. Man ma imidlertid her g ud
fra, a S3fremt staten i eget navn st& som byg-
herre, vil det vage tvivisomt, om det i sterre
omfang vil vage muligt & forgge den kapital-
import, staten elers ville kunne opnd under
byggeperioden med henvisning til broprojektet.
| en vis udstraskning vil dette dog bero pa ster-
relsen og karakteren & de leveranderkreditter,
der kan opnas, idet man efter de senere &s er-
faringer ma regne med, at der i perioder med
livlig konkurrence om leverancer og entrepri-
ser vil vaae mulighed for a opna relativt lang-
fristede leveranderkreditter.

Anderledes dtiller det sig, sifremt man vadger
et statskontrolleret, men i formen uafhaagigt
organ, hvor staten enten har indskudt hele egen-
kapitalen eler har en bestemmende andel a en
i evrigt privat fremskaffet aktiekapita. Ved
denne ordning vil man formentlig kunne opna
den finangiering og kapitalimport, der ma anses
for bedst stemmende med de gjeblikkelige be-
hov. Som et uafhangigt organ med en bestemt
opgave som beldningsobjekt vil et sidant sdl-
skab kunne opnd en hgj udenlandsk finansie-
ring dels i form & leveranderkreditter (pd sam-
me made som hvis staten st&r som bygherre),
dels i form af udenlandske obligationdan - spe-
cidt hvis selskabet i kraft a dn tilknytning til
staten i givet fdd kan tilbyde statsgaranti for
udenlandske lan.
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Det tilfgies, at de betankeligheder, der i al-
mindelighed ger Sg geddende ved anvendelse
af statsgarantier i forbindelse med Iantagning i
udlandet, ikke vil vage til stede, ndr der, som
i det foreliggende tilfadde, er tale om et sd-
skab, hvis udenlandske lantagning ma forud-
sdtes uden vanskdighed at kunne indpasses i
det offentliges amindelige udenlandske lane-
politik.

Om privat finansiering anfertes i Storebadts-
kommissionens betaankning, at privat inden-
landsk dler udenlandsk l&nefinansiering ma an-
tages at forudszdte en driftsform, der bygger pa
en koncesson enten med ret for koncessions
haveren til opkreamning af en overfarsesafgift
til dakning &f drifts- og vedligeholdel sesomkost-
ninger og anlagyskapitalens forrentning og -
skrivning dler anden form for sikkerhed.

Ved en privat lanefinansiering vil spergs-
malet om rentegaranti fra statens side opsta.
Om en kapital & den fornadne sterrelse, om-
kring 3 milliarder kr., overhovedet kan tilvge-
bringes ved 1&n uden en sddan garanti, ter be-
tegnes som tvivisomt. | hvert fad vil en rente-
garanti pdvirke rentens starrelse og dermed
afgiftsniveauet pad forbindelsen.

Ved en privat lanefinandering ma formentlig
regnes med, a lanene udbydes af en konces-
sionshaver pa bass o en risikokapital (aktie-
kapital) af begramset sterrelse, som sammen
med sikkerhed i broafgifter og rentegaranti dan-
ner grundlag for léneprojekterne. En sddan
risikokapital, som nagpe behgver at overskride
f.eks. 10 °/o & den samlede kapital (300 mill,
kr.), kan derimod bedre temnkes tilvejebragt
indenlandsk, sev om ogsd et sddant belgb er
stort efter danske forhold.

Sdv om samfundet selvsagt ma have ind-
seende med gevinstmulighederne ogsa for denne
dd af kapitalen, spiller det dog for fastsadtelsen
af det nadvendige afgiftsprovenu en ret uvee
sentlig rolle, om denne egenkapital ma frem-
skaffes til relativ hg rente.

Specidt med hensyn til en finansieringsform,
der ogsd benytter »folkeaktier«, gedder, a s&
danne aktier utvivisomt ska geres attraktive
gennem udsigt til en gevingt, som kaberne ven-
ter kommer til a svare mindst til den aminde-
ligt geddende obligationsrente. Selv i sa fad
ma det anses for lidet sandsynligt, a der gen-
nem sag af folkeaktier kan tilvgebringes mere
end en mindre dd af egenkapitalen (risikokapi-
taen). Tilvgebringelsen o e sterre belgb i
folkeaktier ma ses i relation til de vanskelig-



heder, der har veaet ved a afssdte de forske-
lige preamieobligationdan, der i tidens Igb er sat
i omlegb. Der vil sdledes nagope ad den vg kunne
tilvgjebringes vassentlige dele & anlaggskapitalen.

Ogsa e privat foretagende vil have mulighed
for a sikre en hgj udenlandsk finansieringsgrad
ved etableringen af den faste forbindelse. Ved
et privatkontrolleret selskab vil staten imidler-
tid fa vanskeligt ved at opnd afgerende indsigt
med lanevilkdrene og finandieringens sammen-
saning mellem kort- og langfristet kapital. Ved
et rent dansk dler blandet dansk udenlandsk
selskab vil det vage vanskdigt a hindre, at sd-
skabet tilvejebringer en dd af kapitalen pd det
indenlandske kapitalmarked, hvorved man g&
glip a en kapitalimport, der ud fra et generelt
betalingsbalancehensyn havde veaget enskdigt.

3.3. Koncession

Den klassiske koncessionsform herhjemme er
a give et sdlskab (eventuelt en kommune) kon-
cession pa svel anlagg som drift & et bestemt
foretagende (talrige privatbaner, telefonselska
ber, Limfjordsbroen m.fl.).

Til a begynde med var gnsket om at ind-
drage udenlandsk teknisk viden sdvel som uden-
landsk kapital medvirkende. Sdedes var det
gadlandske jernbanesystem oprindelig et kon-
cessioneret foretagende, men senere er konces-
sionsformen kun anvendt til mere lokale fore-
tagender (privatbanerne) eler foretagender &f
speciel  karakter (telefonselskaberne, hvor det
lokale pragg i evrigt i begyndelsen ogsd var mere
fremherskende end nu). For privatbanernes
vedkommende fremskaffedes kapitalen efter-
hénden vasentligst & de lokale kommuner, dog
med voksende deltagelse fra statens side. Til
trods for, at privatbanerne formelt er aktie-
selskaber, kan de siledes i redliteten Sges at
have vaaet en dags offentlige foretagender
(»Public Corporation«). Det samme kan siges
om Fyns kommunale telefonselskab, som ges
a de fynske kommuner, mens K.T.A.S's og
JT.AS's aktiekapital oprindeligt overvegende
var privat, men senere har staten overtaget
aktiemgjoriteten i begge selskaber. Ved Lim-
fjordsbroen blev koncessionen smpelt hen givet
til Alborg kommune med henblik pd dennes
senere overtagelse af broen.

Ved koncessionerne e gennemfart teknisk og
driftsmasssig kontrol fra statens side samt tillige
en gkonomisk og takstmeessig kontrol, som bl.a

for telefonaktieselskabernes vedkommende gav
dg udtryk i, a taksterne ikke kunne szdtes
hgiere, end a de gav aktionagerne »et efter
tidsforholdene passende udbytte.

For enkelte privatbaneselskaber blev der i
forrige arhundrede givet datdig rentegaranti
for anlaggskapitalen, og i et enkdt tilfedde har
staten garanteret et af et telefonselskab optaget
udenlandsk Ian.

Det er i princippet muligt a give koncession
aene pa tilvgebringese af sdve anlagget (om-
fattende kapitalfremskaffelse og anlasggets gen-
nemferelse), mens driften (tillige fremskaffelse
a driftsmateriel) kan forbeholdes koncessions-
giveren (staten), eler der kan gives en anden
koncession herpa. Sadanne ordninger er indgaet
i overvegeserne vedrgrende det engelsk-franske
projekt til en tunnefaage under Kanalen.

Der ma ved en koncessionsordning skabes
sikkerhed for, a den i anlagyget investerede
kapital er opgjort p& forsvarlig made, hvilket
kan gares ved en klar adskilldse mellem anlegy
og drift, hvor der i gvrigt pa betryggende made
ma sikres kontrol med anlaggsudgifterne. Dette
sidste kan begrunde, at dben licitation foretrack-
kes ved anlamsarbgidets udbydelse. En konces-
sionsordning nedvendigger i evrigt en stadig
offentlig indsigt og kontrol med driften og med-
virken ved fadsdtelse & overfearsdsafgifter,
herunder fastlagygelse af naamere retningdinier
for afgiftsberegningen ogsa ved banernes anven-
delse o den faste forbindelse. Forholdet mellem
baner og biler og hensynet til den admindelige
transportpolitik kan her fa betydning. Disse for-
hold ma ventes a kunne affede krav fra den
medvirkende private kapita om garantier for
forrentningen.

Ved en koncessionsordning ma det i evrigt
forudses, at koncessionsgtilbud kan blive fremsat
under forudssaning &, at visse leverancer dler
arbgjder ska forbeholdes bestemte firmaer,
eventuelt et bestemt land. Ligeledes kan tamkes,
at koncessionshaveren ensker sdv at forestd
anlaggets udfarelse uden licitation. Heri vil,
mere eller mindre maskeret, ligge gnsket om en
sxlig geving dler fordel. | givet fad vil be-
stemmelsen & denne gevingts sterrelse og kon-
trollen hermed vage overordentlig vanskelig.
Der kan tamkes sammenligning mellem forskel-
lige tilbud &f denne art, men nogen garanti for,
a der pa denne made opnés en lige sa hillig ud-
farelsesform, som vil fremkomme ved direkte
udbydelse til konkurrerende entreprengrfirmaer
(konsortier), forekommer vanskelig at sikre.
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Kravene til anlaggets form vil formentlig
uden sterre vanskeligheder kunne sikres imade-
kommet ved projekteringen og under udfgrelsen
gennem et saligt kontrolorgan. Med hensyn
til anlemgsudgifternes starrelse vil nogen sikker-
hed kunne opnds gennem anvendese af en
offentlig, international licitation med mulighed
for tilbud pa& dternative tekniske Igsninger.
Herudover ma der formentlig sikres en stadig
indsigt i udgifternes afholdelse, idet det ikke
kan ventes, at licitationstilbuddene vil kunne
holde i dle tilfadde ved e si stort anlagg, som
her er pa tale.

For driften ma det ved en koncession sikres,
at staten far indflydelse pa fastsatelsen af over-
fgrselsafgifterne, hvorunder kan opstd spergs-
malet om begramsning af koncessionshaverens
mulige udbytte. Hertil kommer en rakke tek-

niske spergsmd om formen for drift og ved-
ligeholdelse, bl.a. & spor, vebane mv. End-
videre ma koncessionsperioden fastlasgges, her-
under ogsa de naamere betingelser for statens
overtagelse af anlagget, nar anlagskapitalen er
amortiseret, eventuelt mod godtgerelse pa et
af staten valgt tidligere tidspunkt. | koncessions-
forhandlinger kan i @vrigt taakes inddraget en
raekke forhold, sdledes bl.a. regulering som fage
af kursforandringer pa udenlandsk valuta, ene-
ret for koncessionshaveren til betjening af trafik
over Store Badt og om forholdet til andre trafik-
former, herunder om gatens forpligtelser og
rettigheder med hensyn til regulering, subven-
tionering eler lignende af andre former for
betjening & trafik mellem @«- og Vestdan-
mark, eventuelt til Tyskland m.m.









