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Kapitel 1. Indledende bemagkninger

Det trafikekonomiske Udvalg blev nedsat af
ministeren for offentlige arbejder ved skri-
velse af 15. september 1955 til departe-
mentschef Palle Christensen, der udpegedes
til udvalgets formand. Udvalget har i gvrigt
bestdet af generaldirektererne for statsba-
nerne og for post- og telegrafvassenet, af
styrelsescheferne for direktoraterne under
ministeriets departement, formanden for te-
lefontilsynet, departementschefen for rege-
ringens gkonomiske sekretariat samt for-
maendene for statstjenestemaandenes cen-
tralorganisationer 1 og Il. Fra 1961 er ud-
valget udvidet med en repraesentant for Bo-
ligministeriets kommitterede i byplansager.
Der oprettedes et sekretariat under ledelse
af Ministeriet for offentlige arbejders gko-
nomiske konsulent kontorchef K. Lemberg.
Udvalgets personelle sammensagning pr.
september 1961 fremgdr af underskrifterne
pa side 137.

| udvalgets kommissorium palagdes det bl.a.
udvalget »at undersgge, hvilke krav den
forventede fremtidige trafikudvikling vil stil-
le til investeringerne i privat og offentlig
trafik og under hensyntagen til de betyde-
lige investeringsbehov, som andre sider af
samfundslivet vil kraeve, og ngdvendigheden
af at holde de samlede investeringer inden
for rimelige rammer, at udarbejde et samlet
program for de kommende &rs trafikinveste-
ringer. «

| 1958 afgav udvalget til ministeren for of-
fentlige arbejder en redegarelse for styrel-
sernes investeringsgnsker og -forventninger
inden for femdret 1958/59-62/63, hvori
ogsa var indeholdt nogle forelghige betragt-
ninger om den forventede udvikling inden
for de enkelte grene af transportsektoren.
Med henblik pa at sgge tilvejebragt et sam-
let langtidsprogram for trafikinvesteringer
besluttede Regeringens @konomiudvalg i
februar 1960, at Det trafikgkonomiske
Udvalg skulle udarbejde det bedst mulige
grundlag for en dtillingtagen til indplacerin-
gen af de store investeringsopgaver vedrg-
rende Storebedt, @resund og Storkgben-
havns trafik i et samlet trafikinvesterings-
program, og afgive en indstilling her om til
ministeren for offentlige arbejder til dreftel-
se i @konomiudvalget. Undersggelsen skul-
le belyse den trafikekonomiske vigtighed,
den finansielle vagyt og arbejdskraftsmaessi-
ge spergsmal ved disse trafikanlasgs gen-
nemfarelse, og den skulle baseres pa fore-
liggende og under udarbejdelse vaarende be-
teenkninger m.m., udbygget med eventuelt
forngdne yderligere trafikprognoser, analy-
ser og beregninger.

De i redeggrelsen saligt behandlede tre in-
vesteringsopgaver er eller har ale vaget
henvist til udferlig behandling i kommissio-
ner nedsat med det specielle forma at
overvele vedkommende investeringsopgave.
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Spargsmdet om etablering a en fast for-
bindelse over Storebadt er sdedes behand-
let af Storebadtskommissionen, hvis over-
vejeser og indstilling om disse spargsmd e
fremlagt i kommissonens enddlige betaank-
ning af 1. december 1959 (Betakning nr.
237). Til a gourfare betaankningens stati-
stiske, tekniske og gkonomiske grundlag,
og agive inddtilling om den udvikling der
kan indvirke pa tidspunktet for anlaeggets
gablering, & nedsat et saligt embeds
mandsudvalg.

P4 tilsvarende méde er spargsmdlet om en
fast @resundsforbindelse overdraget til et
dansk-svensk  @resundsudvalg. Dette ud-
vags abegide er endnu ikke ndet s langt,
a der fordigger nogen betakning dler
redegarelse, men Det trafikekonomiske
Udvalgs sekretariat har fra @resundsudval-
gets sekretariat modtaget forskdlige oplys-
ninger om udvalgets hidtidige arbgjde med
trafikprognoser, anlagsudgifter m. v.
Spargsmdet om Sorkabenhavns trafik har
ikke i samme grad vazet genstand for en
samlet behandling, efter a gennemfardsen
af lovfordaget om oprettelsen o et storke-
benhavnsk trafikréd blev opgivet. Forskel-
lige aspekter af hovedstadsomrédets trafik-
problemer behandles imidlertid i en rakke
sivd kommunale som stadige organer pa
veg-, bane- og byplanomrédet, men tildels
uden organiseret indbyrdes samarbejde.
Blandt disse instanser er Minigteriet for of-
fentlige arbejders udvalg vedrarende plan-
laggningen af vejnettet i hovedstadsomrédet,
og Hovedstadskommunernes Samréds tra-
fikudvalg vedrerende den kollektive over-
fladetrafik i hovedstadsomradet. Det tra-
fikakonomiske Udvag har fra disse udvag
og fra andre bergrte organer modtaget for-
skelige oplysninger om mulige trafikae ud-
bygninger.

De naante kommissioners og udvalgs op-
gaver er i princippet begramset til en be-
handling enten af konkrete trafikanlagy €-
ler o trafikproblemerne inden for et geo-
grafisk afgramset omrade. Det trafikekono-
miske Udvalgs opgave har et bredere sigte,
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og ved behandlingen & de tre saalige trafi-
kae investeringsopgaver har man derfor ud
fra en trafika og samfundsgkonomisk hel-
hedsbetragtning sagt at anskue disse store
investeringsopgaver i sammenhaang, savel
indbyrdes som i relation til landets samlede
transportapparat og dets udbygning, og pa
grundlag heraf a foretage en vurdering af
dem som led i landets samlede trafikale ud-
bygning.

Som grundlag for en sadan vurdering har
udvalget indhentet en rakke oplysninger
hos styrelser og udvalg.

Det trafikekonomiske Udvalg har behandlet
disse spergsmd pd en maderaskke i 1960 og
1961, idet der har vaaet atholdt 6 mader
herom i det samlede udvalg og 13 forbere-
dende meder i et saaligt arbgdsudvalg, be-
stéende af departementschef Palle Christen-
sen som formand og med departementschef
Erik 1b Schmidt, generaldirektar Skov, vej-
direkter K. Bang og afdelingsngeniar Erik
Kaufmann som gavrige mediemmer.

Det forhold at der arbgjdes med hver en-
kelt af de her behandlede Store investerings-
opgaver i saalige udvag m. m., ger det
imidiertid vanskeligt pa nuvaaende tids-
punkt at fremkomme med betragtninger &f
mere definitiv karakter.

Det hemed fremlagte materide er derfor
a en fordgbig karakter, og dette gedder i
sxzlig grad den samlede investeringsover-
sigt der indgdr i redegerelsen.

Den fadgende redegarelse er opdelt i kapit-
ler som nedenfor angivet:

| kapitel 1l har man sagt at give et samlet
billede af det eksisterende transportapparat
og a de seneste ars trafikudvikling.
Endvidere e givet en oversigt over de of-
fentlige investeringer der i lgbet & de nea-
meste ca. 20 & kan paregnes a blive ak-
tuelle inden for hele transport- og kommu-
nikationssektoren, efter de oplysninger og
antagelser der forelgbig er gjort i de enkelte
styrelser.

Udvalget har herefter foretaget en foreabig
trafikal vurdering & de forventede investe-



ringer inden for de enkelte anlasgsgrupper,
og andillet betragtninger over hvorledes
disse kan indgd i en samlet plan for ud-
viklingen &f transportapparatet som helhed.
Enddlig er de forventede trafikinvesteringer
og specidt de tre saligt behandlede store
anlasopgaver vurderet ud fra samfunds-
gkonomiske synspunkter. | denne sammen-
haang e 0gsa antydet nogle o de proble-
mer de store trafikopgaver kan medfere pa
arbejdsmarkedet.

| kapitlerne 111, IV og V er foretaget en
sxlig gennemgang & henholdsvis Storke-
benhavns naatrafik, Storebadtsforbindesen
0og Qresundsforbindelsen, idet der farst er
redegjort for de eksisterende forhold og
den forventede fremtidige situation. Der-
neest er foretaget en bedgmmese af ved-
kommende investeringsopgaves aktualitet

0g berettigelse, og videre er beskrevet visse
konsekvenser & investeringens  gennem-
forese.

Omtalen a den fremtidige Situation bygger
i det vaesentlige pa de prognoser og sken
for trafikudviklingen som allerede fordig-
ger fra de forskelige styrelser, i en vis ud-
srakning suppleret med yderligere betragt-
ninger. Pa denne baggrund har man segt at
belyse starrelsen of udgifterne til de pagad-
dende planlagte anlay, og grundlaget har
0gsA her i farste rakke vaaet de dlerede
fordiggende foregbige overdag.

Omtden & trafikanlagggenes aktualitet og
berettigelse bygger derimod vessentligst pa
udvalgets egne betragtninger.

| det afduttende kapitel VI er enddig fore-
taget en sammenfattende vurdering & de
tre store investeringsopgaver.
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Kapitel IL Samlet oversgt over de kommende
20 ars trafikinvesteringer

Som baggrund for udvalgets betragtninger
vedrgrende den tidsmaessige prioritering af
de tre saaligt behandlede store investerings-
opgaver er i dette kapitel givet en oversigt
over det samlede transportapparat, trafik-
udviklingen og de samlede trafikae investe-
ringsopgaver.

| afsnit A er givet et rids af det ekssterende
transportapparat og a den trafikale udvik-
ling vi er indei.

| afsnit B er videre givet en oversgt over
dle de offentlige investeringsopgaver inden
for transport- og kommunikationsvassenet
som ifdge fordgbige opgerelser fra de en-
kelte styrelser vil blive aktuelle i lagbet af
de ferste 20 &. For hver sektor er angivet
den beregningsmade, der er anvendt, og de

uskkerhedsmomenter beregningerne  efter
styrelsens sken er behadtet med.

| afsnit C er forsagt anlagt en trafikal vur-
dering pa investeringsopgaverne ifdge -
snit B, udfra det helhedsbillede der er givet
i aasit A af trafikudviklingen, og at be-
damme den rolle forskellige grupper & in-
vesteringer vil komme til at spille i det sam-
lede transportapparat, specielt de her om-
handlede tre store investeringsopgaver.
Endelig er i afsnit D de samlede offentlige
trafikinvesteringer set i relation til national-
indkomstudviklingen, for dermed at belyse
hvor store krav de iller til landets gkono-
miske ressourcer og arbejdsstyrke, ligesom
der er opstillet synspunkter pa prioriterin-
gen & de trafikale investeringer.

Afsnit A. Transportapparatet og den hidtidige trafikudvikling

En redegardlse for det eksisterende trans-
portapparat og den trafikudvikling der har
fundet sted, kan i en Kortfattet form kun
omfatte transporterne i hovedtrak inden for
vejtransport, jernbanetransport, satransport
og lufttransport samt telekommunikation.

Endvidere er en egentlig transportart som
pipelines uddadt i den fdgende redegarel-
se, veeentligst fordi det endnu er usikkert
om der bliver tale om offentlige dler pri-
vate investeringer i sadanne transportanlaay.

1. Vdene

Venettet er overordentlig tegmasket. Den
samlede laangde & offentlige vge er i dag
ca. 58.900 km, hvoraf 4.000 km inden for
byerne og 54.900 km i landomraderne. Af
sdstnaavnte kategori er 2.200 km hoved-
landevgle, 6.200 km andre landeveie og
46.500 km bivee, jfr. fig. 1.

Dette vgnet er udviklet over en lang peri-
ode, idet det i alt vaesentligt har vagret an-
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lagt far 1. Verdenskrig, medens der her-
efter kun har vaget tale om forholdsvis be-
skedne udvidelser & nettet, jfr. fig. 2.

Da motoriseringen begyndte efter 1. Ver-
denskrig, var den pétreagende opgave der-
for at tilpasse det bestdende venet til mo-
tortrafikkens krav, i farste omgang ved at
forsyne vgene med didstaake belagninger.
For landevegenes vedkommende var denne
opgave i det store og hele gennemfart i
midten & 1930rne, medens den for biveje-
ne er fortsat op til de seneste &. | dag har
den overvgende dd af venettet faste, stav-
fri belamninger; dette gadder sdedes hele
landevejsnettet og ca. 60 % af bivejsnettet,
jfr. fig. 3.

Efterhanden har den stigende tunge trafik
pa vegene medfart sterre krav til veenes
bageevne, og samtidig har den voksende
motortrafik dtillet krav om forgget kapaci-
tet og skkerhed. Fra midten & 1930rne
har udbygningen derfor mere haft karakter
a forbedringer & venettets standard, om-
fattende forstagkninger, forbedringer &f
laengdeprofil og liniefering, udviddse &f
karebanebredde o.sv. Medens vejnettet op-
rindelig bestod af smdle 2-sporede vee, e
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de 2-sporede profiler i dag i dminddighed
bredere, ligesom en dd i de senere & er
udvidet til 3- og 4-sporede vee, hovedsage-
lig koncentreret om landets hovedfaadsds-
arer, jfr. fig. 4.

For byernes vedkommende rejste motorise-
ringen ikke straks tilsvarende belagnings
problemer som pa landet, idet gaderne gen-
nemgaende var brolagte. Op til 2. Verdens-
krig var i det hele problemerne i byerne &
begramset omfang, sdv om der gennemfar-
tes udvidelser a en rakke vigtigere gader
0g vege, visse gadegennembrud og gennem-
karsdlsveje etc. Det e farst udviklingen d-
ter krigen som har gjort byernes trafikpro-
blemer akutte, idet ikke dene fjerntrafik-
ken har dillet ggede krav til omfartsmulig-
heder, men den gigende motorisering har
gjort det ngdvendigt at tilgodese ogsa for-
bedrede muligheder for lokaltrafikkens ind-
fering samt at tilvgebringe staakt @gede
parkeringsfeciliteter. | denne periode er
defor gennemfart en rakke omfartsvee,
gadegennembrud og parkeringspladser.

Motorparken bestdr medio 1961 & i at ca.
700.000 motorkaretgjer ekskl, knallerter;
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Fig. 2. Det offentlige vejnets udstraskning 1920-60
Efter 1. Verdenskrig er der kun sket beskedne udvidelser af vejnettet, hovedsagelig af bivejsnettet.

Fig. 3. De offentlige vejes belaggninger 1939-59
| de sidste 20 & er der sket meget vassentlige forbedringer af vejbelaggningerne. Grusveiene er blevet
aflest af macadam og faste belagninger, og i de sidste 10 & er igen macadamen i stor udstrakning
blevet aflgst af fastere belagyninger.
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Fig. 4. Landevejs-
nettets bredder 1960
Det store flertal of
landevejene er 2-spo-
rede (tynd streg), men
omkring 400 km er i
de senere & udbygget
til 3 spor (tyk streg)
og 75 km til 4 spor
(dobbelt streg), heraf
46 km nyanlagt mo-
torvej. Bivegene, som
ikke er vigt pdillustra-
tionen, er dle 2-spo-
rede.

deraf er 410.000 personvogne, 124.000
last- og varevogne under 3 t brutto (heraf
pa sort/gule plader ca. 60.000, som i stor
udstrakning anvendes til personbilkarsdl),
42.000 lastvogne over 3 t, 4.000 busser og
Secielle vogne og 120.000 motorcykler.
Dette svarer til i at 151 motorkeretgjer pr.
1.000 indbyggere, hvoraf 89 personbiler. |
de seneste & e motorparken @get med
knap 10 % om aret, jfr. fig. 5.

Samtidig med den samlede stigning foregér
der visse karakteristiske andringer i motor-
parkens sammensagning. For det farste sker
der en forskydning fra motorcykler til biler,
jfr. fig. 6, vasentligst formentlig pa grund
af den amindelige velstandsstigning.

For det andet sker der en forskydning mel-
lem personbiler og vare- og lastvogne, idet
personbilerne procentvis indtager en sarre
og sterre plads. Dette haanger sammen med,
a motoriseringen af erhvervdivet dlerede
e langt fremskreden, medens de gkonomi-
ske forhold ferst nu tillader sterre dele &
befolkningen a anskaffe en bil.

For det tredie sker der visse forskydninger
inden for den erhvervamessigt betingede
motorpark, jfr. fig. 7. Det er sdedes karak-
terigtisk for udviklingen, a godstransporten
med biler tenderer mod to specider: dels
karsel med store tunge lasthiler, dds sma
transporter over ganske korte afstande, for-
trinsvis i byerne, med lette vogne.



Vejtrafikkens omfang ma formodes at vaae samt benzinforbrug m. v. kan der beregnes
inde i en tilsvarende udvikling som motor- en karselsmaangde, der viser en udvikling
parken. Pa grundlag af tedlinger og ud fra som generelt set svarer til motoriseringens
vognparkens stgrrelse og sammenssgning udvikling, jfr. fig. 8.
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Fig. 5. Motorparkens udvikling 1910-60
Det er karakteristisk for de senere &rs udvikling, at det navnlig er antallet af personbiler der gges.

Fig. 6. Fordelingen mellem motorcykler og biler 1910-60
Bilernes dominerende rolle siden 1920 har kun vazet deampet af en restriktionsperiode i begyndelsen

af 1950erne.
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Fig. 7. Udviklingen i vare- og lastvognsparken 1956-59
Den dtigning der i disse & sker i den erhvervsmasssigt betingede motorpark, falder navnlig pa de
store, tunge vogne, hvis antal er steget ca. 50 % i de sidste 3 ar, og pa helt sma vare- og lastvogne,
som er steget ca. 35 % i samme periode. Samtidig er antallet af mellemstore lastvogne géet 11 %
tilbage.

Fig. 8. Biltrafikkens udvikling 1950-59

Benzinforbruget til motorkersel er i perioden 1950-59 steget ca. 70 %, eller noget mindre end stig-

ningen i motorparken, jfr. fig. 5. Dette hamger sammen med bedre benzingkonomi samt overgang til

diesdlolie. Vejdirektoratet har ud fra motorparkens sammensagning og trafiktadlinger foretaget en

beregning af kerselsmamngden, som viser praktisk taget samme udvikling som motorparken, nemlig
omkring en tredobling.
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Fig. 9. Trafikbelast- [
ningen pa landevejene |
1959 :
De landevegle som i
dag har en trafik pd |
over 5000 hiler i dag-
net, danner et meget
enkelt system i form
af et H (dobbelt streg). ;
Belastninger mellem ‘
1000 og 5000 biler i '
degnet (tyk streg)
forekommer i det vae
sentlige pa de andre
hovedlandeveje, me-
dens resten af lande-
vejsnettet (tynd streg)
har trafikmangder pa
mindre end 1000 bi-
ler i dognet.

Vejdirektoratets trafiktadlinger tyder pa, at
de sterste stigninger finder sted pd hoved-
fazrdselsarerne. Forskellige tadlinger fra en
reekke provinsbyer synes at vise en tendens
til en generel trafikstigning i takt med stig-
ningen i biltallet, og en vassentlig stezrkere
stigning pa byernes hovedfaardselsarer. For
landevejstrafikkens vedkommende har den-
ne udvikling givet sig udtryk i store belast-
ninger pa landets sterste faardselsdrer, jfr.
fig. 9. Der er sdledes behov for kraftige ud-
bygninger af disse vejes kapacitet for at ho-
norere den stigende trafiks krav. Dette gad-
der formentlig ogsa en raskke af de evrige
hovedveje, medens det store flertal af lan-
devejene i dag har sa beskeden trafik, at det

neppe bliver npdvendigt at ombygge dem af
kapacitetsmassige grunde. Derimod mé der
regnes med omfattende ombygninger af
hensyn til bilisternes sikkerhed og bekvem-
melighed, ikke mindst kgrehastigheden,
samt forggelser af baereevnen.

Der kan drages en parallel herfra til de by-
er hvis tellinger man har kendskab til. Og-
si her vil de primare ferdselsdrer i lgbet af
kort tid krave store kapacitetsudvidelser.
For stgrstedelen af de gvrige gader galder
det ikke sd meget om at udvide bredden
som om at foretage en rekke betydelige re-
guleringer og omprofileringer, fgr disse ga-
der kan indgd som led i et tidssvarende ga-

denet. ) T it

" &
 J Ly T,
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Fig. 11. Jernbanenettet 1960

Statsbanerne omfatter alle hovedbanerne (tyk streg) og en rakke sidebaner (tynd streg), medens pri-
vatbanerne (punkteret) praktisk taget kun omfatter lokale baner.
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Endnu en af udviklingstendenserne er vaad
at pege pa i forbindelse med motoriserin-
gens vakst. Medens den i farste omgang har
betydet en overflytning af persontrafik fra
jernbaner til rutebiler, falder den nye trafik-
stigning i det vassentlige pa de private mo-
torkeretgjer, jfr. fig. 10. Da rutebiltrafik-
ken i alt vaesentligt er koncentreret mod by-
erne, vil denne udvikling navnlig vaae af
betydning for dimensioneringen af byernes
indfartsveje og de primaare gader inden for
byomraderne, fordi personbilerne er mere
pladskraevende.

2. Jernbanerne

Det samlede jernbanenet pr. 1. april 1960
havde en laangde pa 4.300 km, heraf 2.518
km under statsdrift og 1.782 km under pri-
vatbanedrift, svarende til 100 km jernbane
pr. 1.000 km? og 9,4 km pr. 10.000 ind-
byggere, jfr. fig. 11. Jernbanenettet naede
sin stgrste udstrekning i slutningen af
1920rne, da den samlede laangde udgjorde
5.323 km, heraf 2.521 km under statsdrift
0g 2.802 km under privatbanedrift. En stor
del af banerne var rene oplandsbaner, og da
der med automobiltrafikkens udvikling i
drene efter 1. Verdenskrig blev skabt mulig-
hed for pa en mere rationel made at afvikle
oplandstrafik ved hjadp af rute- og lastbiler,
blev der i begyndelsen af 1930rne pabe-
gyndt en indskreankning i jernbanenettet,
jfr. fig. 12 og 13, og bortset fra arene under
2. Verdenskrig, hvor jernbanerne pa grund
af restriktionerne for bilkgrslen blev naesten
eneradende pa landtransportomradet, har
denne tendens veget fortsat.

Med henblik pa en fortsat udvikling i denne
retning har det moderniseringsarbejde ba-
nerne i de seneste &r har arbejdet med, men
som endnu langtfra er afsluttet, taget sigte
pa dels at opnd en for trafikanterne bedre
befordring, dels at hidfare en billigere be-
tjeningsform, samtidig med at sikkerheds-
tjenesten forbedres.

Moderniseringsarbejdet har navnlig bestaet
i en forbedring af sporoverbygningen gen-
nem anvendelse af sammensvejsede skinner

og betonsveller samt udbygning af stations-
0g strakningsikringsanlasggene med henblik
pa at forege kapaciteten og forenkle betje-
ningen.

Udviklingen i jernbanemateriellet giver et
tilsvarende udtryk for den modernisering
banerne har pabegyndt. Denne omfatter for
det farste en udveksling af damplokomoti-
verne med dieseltrakkraft, der ikke aene
betyder anvendelse af billigere braandstof,
men ogsa dbner mulighed for hurtigere kar-
sdl og dermed en mere effektiv udnyttelse.
For det andet sker der en modernisering af
vognmateriellet, der ikke alene tager sigte
pa at imgdekomme de hjemlige krav, men
ogsa at opfylde de betingelser der stilles til
materiel som anvendes i international tra-
fik. For godsvognenes vedkommende bety-
der dette bl. a. sterre vogne.

Endelig sker der en effektivisering af faage-
overfarterne, dels gennem afkortning &f sejl-
distancen (Fugleflugtslinien kontra Gedser-
Grossenbrode, Halsskov-Knudshoved kon-
tra Korsgr-Nyborg og fortrinsvis anvendel-
se a den korte rute Helsinger-Helsingborg
til overfarsel over @resund) i forbindelse
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Fig. 10. Udviklingen inden for individuel og
kollektiv vejtransport 1950-59

| de senere & er der der kun sket en ganske svag
gtigning i den kollektive persontransport pa vore
veje, medens trafikken med private personbiler
viser en ganske tilsvarende stigning som antallet
af personbiler, nemlig omkring en tredobling pa
10 &, jfr. fig. 5.
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med faargehavnenes indretning til hurtigere
laesning og temning af faargerne, dels gen-
nem faagernes indretning til medtagelse af
starre last og feargernes udstyr med krafti-

Fig. 12. Jernbane-
nettets udstraskning
1934-59

Den udtate ind-
skraankning i banenet-
tet efter krigen er
nasten  udelukkende
faldet pa privatbaner-
ne, medens statsbane-
nettet har holdt sg
nogenlunde konstant.

gere maskiner, sa sgjltiden kan nedbringes,
Disse foranstaltninger vedrerer dog biltra-
fikken i mindst lige sd stort omfang som
jernbanetrafikken.

Fig. 13. Jernbane-
netteis udvikling

| tidens lgb er allerede
nedlagt en lang rakkke
lokalbaner (overstre-
get signatur), idet nog-
le dog fortsat besgrger
godstrafik. Yderligere
et antal m& anses for
a have en steakt be-
granset levetid (punk-
teret). Ogsd DSB.s s-
debaner er i den se
neste tid kommet i
sogelyset  (tynd  fuld
streg), samtidig med
a der er tendenser til
en udbygning og mo-
dernisering o dele &f
hovedbanenettet (dob-
belt streg).



Udviklingen i banernes trafikmaagde viser
naamest en stagnation gennem de senere
ar, jfr. fig. 14, idet den unormale trafikfor-
ggelse under og efter 2. Verdenskrig er for-
svundet; men trafikmaengden ligger nu pa et
noget hgjere niveau end far krigen.

Et par andre forhold praeger udviklingen i
disse &r. For det ferste sker der for gods-
transporterne en forggelse af gennemsnits-
transportlaengden, jfr. fig. 15. For det andet
er ogsa persontrafikken undergdet en an-
dring, idet der uden for Kgbenhavns nez-
trafik er tale om en forggelse af rejsernes
langde, medens den udbygning af den ke-
benhavnske nexrtrafik der har fundet sted i
det sidste kvarte &rhundrede, her har frem-
kaldt en staak forggelse af antal rejser over
korte afstande.

3. Havnene

Landets store kystleangde i forhold til det
lille areal har oprindelig i forbindelse med
sgtransportens transportbillighed skabt mu-
lighed for anlay af et meget betydeligt antal
havne, jfr. fig. 16.
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En saadtilling indtager Kgbenhavns havn,
som er en selvgiende institution, idet den
som landets eneste storhavn betjener ca.
40 % af den totale godsomsagning. De to
sterste grupper af de gvrige havne er de
kegbstadkommunale havne, hvor trafik-
hav nsfunktionerne er helt dominerende, og
de sognekommunale havne, som dle er
praktisk taget uden trafikal betydning. Des-
uden findes et antal private havne, hvoraf
nogle er store specialhavneanleg til betje-
ning af enkelte virksomheder, f. eks. ce-
mentfabrikkernes havne, elvaarkshavnene og
nogle oliehavne, medens enkelte andre ind-
g&r i landets almindelige transportapparat.
Endelig findes et antal statshavne, som om-
fatter nogle fa store trafikhavne, 5 starre
fiskerihavne pa den jyske vest- og nordkyst,
i hvilke omkring 2/3 a landets samlede fi-
skefangst landes, samt nogle sma fiskeri-
havne m. v.

Med fremkomsten af jernbanerne og senere
af motortrafikken er baggrunden for de
mange havne delvis forsvundet, og kun en
snes havne har derfor i dag trafikmaessig
betydning i den forstand, at de omsadter
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Fig. 14. Jernbanernes transportmeangder 1938-60
Udviklingen i de senere & er pramet af stagnation, bade i person- og i godstransporterne.

Fig. 15. Jernbanernes gennemsnitlige transportafstande 1900-60
For godsets vedkommende har der vamet tale om stadigt stigende transportafstande i de sidste 60 ar.
Persontransporten viste, omend svagere, en lignende tendens, indtil naatrafikken kom ind i billedet
og pévirkede gennemsnitsafstanden nedad.

o
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stagrre godsmamngder end der forbruges eller
produceres i vedkommende by. Stort set er
det kun Kgbenhavns havn der kan siges at
vage storhavn i landsmalestok, medens hav-
ne som Esbjerg, Arhus, Alborg, Fredericia,
Odense og Rgnne kan betragtes som regio-
nalhavne, der har en hel landsdel eller et
udsnit heraf som opland, jfr. fig. 17. Ca. 1/;
af den samlede godsomsagning pa danske
havne er koncentreret pa Kgbenhavn, 1/3
pa de naevnte 6 provinshavne. Resten af de
kgbstad- og sognekommunale havne, i alt
ca. 80 havne, er smahavne med overvejen-
de lokal betydning, herunder ca. 40 af de
sma kabstadhavne.

Den samlede trafik pd havnene har gennem
lang tid vemret stigende, sdvel malt i gods-
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Fig. 16. De vigtigere
danske havne 1960
Foruden Kabenhavns
havn findes op mod
hundrede havne som
iflg. Statistiske Efter-
retninger har en &lig
mangde indladet eller
udlosset gods pa over
50001. Mere end halv-
delen & disse havne
er kebstadkommunale
(sort prik med ring),
omkring en femtedel
er private havne (dben
ring) og endelig er en
halv snes statshavne
eller  statsbanehavne
(sort bolle) og nogle
fa  sognekommunae
havne (sort prik).

omsagning som malt i anlgbende tonnage,
jfr. fig. 18. | evrigt er havnetrafikken ka-
rakteriseret ved, at godsomsegningen bety-
der vasentlig mere end passagertrafikken,
og a op mod 2/3 af godsomsztningen er im-
port, idet godt 90 % af landets import-
mamngde indfgres sgvaats. Veaggtmaessigt spil-
ler eksporten (hvoraf ligeledes ca. /s fore-
g& sevaats) og issr den indenrigske vare-
omsagning en veasentlig mindre rolle for
havnene. Visse varearter, som f. eks. fast
breendsel, transporteres sa vidt muligt med
skib direkte fra udlandet til forbrugsstedet
eller vedkommende oplandshavn. | de sidste
10 & har udviklingen inden for braandsels-
importen imidlertid vist en kraftig overgang
fra fast bramdsel til flydende, samtidig med



Fig. 17. Godsomsa-
ningen i de vigtigste
danske havne 1959
Havne med en samlet
omsadning pa mindst
20.000 t er vist med
cirkler, hvis area sva
rer til total omsad-
ning, hvoraf det sorte
udsnit angiver maang-
den af udlosset gods.
De vigtigste fiskeri-
havne er vist med saa-
lig signatur, hvor antal
fisk svarer til meng-
den & den landede
fiskefangst.

Fig. 18. Den samlede
transport over danske
havne 1934-59

| de sidste 10 & er
godsomsagningen ste-
get med knap 15 %,
medens anlgbende
tonnage i danske hav-
ne er steget med om-
kring 20 % i samme
periode.
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at hele tilvasksten i behovet for primea ener-
gi falder pa det flydende bramndsel. Trans-
porten heraf foregdr med store skibe, der
kraever betydelig vanddybde, og denne tra-
fik er derfor koncentreret p& nogle fa store
havne, hvis omsagningstal i det sidste tiar
har vist vassentlig stigning, samtidig med at
trafikken pa flertallet af de ca. 20 middel-
store trafikhavne har vist stagnation eller
ringe fremgang. For de smd havnes ved-
kommende har der i nasten dle tilfadde
vaaet tale om trafiknedgang, og disse havne
har sdledes i dag en betragtelig overkapaci-
tet af kajplads.

De naavnte trafikale udviklingstendenser har
pragget de senere ars havneinvesteringer pa
den made, at de store havne har gennem-
fart omfattende udvidelses- og modernise-

ringsarbejder samt tilvejebragt sterre los-
nings- og pakhuskapacitet, hvilket gennem
nedbringelse af skibenes spildtid i havnene
sammen med fragtbesparelserne ved anven-
delsen af store moderne skibstyper ten-
derer imod at fremme godskoncentrationen
pa de store havne, sdledes at fremtidige ud-
videlser her ma anses for ngdvendige. De
mellemstore og mindre trafikhavne, som
issar i 1930erne foretog betydelige kapaci-
tetsudvidelser, har i de senere & i hgjere
grad rettet deres investeringer imod moder-
nisering af anlagggene og rationalisering af
transportarbejdet samt uddybninger. De

sma havne har stort set indskramnket deres
investeringer til hovedistandsadtel sesarbej-
der, herunder ombygning af tradbolvazker
til mere moderne kajkonstruktioner.

i - ,_j s — - i
Fig. 19. Lufthavne og flyvepladser 1960

Der findes i dag 2 internationale lufthavne (sorte) og 2 sterre indenlandske (skraverede) samt 2 mindre
(store dbne ringe). Herudover findes et antal offentlige landingspladser (sma dbne ringe).

Fig. 20. Udviklingen i luftrutenettet 1935-60

Tidligere var luftrutenettet ret differentieret, idet der fandtes flere udlandsruter fra danske provins-

lufthavne (overstreget fed linie) og et starre antal hovedstadsruter (overstreget tyk lini€) samt nogle

helt korte rene provinsruter (overstreget tynd linie). |1 dag er alle udlandsruterne koncentreret pa

Kgbenhavn (fed linie), og der findes kun 4 hovedstadsruter (tyk linie), hvoraf Odenseruten kun perio-
disk har vaaet beflgiet (punkteret linie).
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Fig. 21. Udviklingen i s A passagﬁ? —
luftfarten  1935-59 r T T
| de senere & er pas-

sagertallet p& Kastrup

lufthavn steget meget

steakt. Den  over- 1
veiende dd & trafik-
ken udgeres a ud-
landspassagerer, men
bdde transit og ind-
landstrafik viser for-
holdsvis lige sA so-
re stigninger. Transit-
passagerer er  kun
medregnet een gang.

4, Lufthavnene

Pa grund af landets ringe geografiske ud-
straskning er de tidsmeessige fordele ved in-
denrigs luftfart i amindelighed forholdsvis
sma, og antallet af lufthavne er derfor be-
skedent, jfr. fig. 19.

Udviklingen inden for luftfarten har med-
fort starre og sterre maskintyper, sadan at
der i dag kraeves et forholdsvis stort be-
folkningsmaessigt underlag for at etablere
og opretholde en luftrute. Udviklingen er
da ogsd gdet i retning af en forenkling i
rutenettet, jfr. fig. 20. Bortset fra Rgnne,
som har en speciel geografisk beliggenhed,
har kun de store befolkningskoncentratio-
ner i Arhus og Alborg forméet at bibeholde
en permanent luftrutebetjening. Tilsvaren-
de har kun Kgbenhavn vaaet i stand til at
bevare sine udlandsruter; men disse er til
gengadd blevet staarkt udbygget, tildels pa
grund af den centrale beliggenhed for det
skandinaviske fadlesomrade.

Lufttrafikken har vemret stegrkt stigende i &-
terkrigsdrene og navnlig i de seneste ar, jfr.
fig. 21. Udlandstrafikken er langt den ster-
ste; men stigningen har hidtil vazret af no-
genlunde samme forholdsmaessige omfang
for udlandstrafik og de indenlandske Iuft-
ruter. Det er temkeligt at der vil ske en am-
dring i dette forhold, idet de indenlandske
|uftruter i hgjere grad end udlandsforbindel-

serne vil blive udsat for konkurrence ved
en udvikling af de andre transportmidler,
farst og fremmest jernbane- og personbil-
trafikken, og navnlig hvis der anlagyges en
fast forbindelse over Storebadt, hvorved
rejsetiden for disse transportmidler reduce-
res betragteligt.

5. Telekommunikation og post

Telefonnettet har allerede tidligt vazret ret
starkt udbygget, sadan at forsta at ale egne
af landet har haft mulighed for telefonering;
men der er til stadighed sket udbygninger
som felge af abonnenttilgang og vekst i
mellembys trafik. Gennem samarbejde mel-
lem de koncessionerede telefonsel skaber og
post- og telegrafvassenet er telefonnettet ble-
vet en integrerende del af telekommunika-
tionsnettet, og de samme anlagy betjener nu
en rakke teletjenester som f. eks. telegrafi,
telex, telefoni, radiofoni og fjernsyn.

| de senere & har udbygningen af telenettet
antaget karakter af en modernisering i form
af automatisering af betjening, aflasning &f
luftledninger med kabler m. v., med henblik
pa at opna dels en bedre driftsgkonomi, dels
en bedre betjening af publikum samt p& at
f& tilvejebragt den forngdne kapacitet til
imgdekommelse af trafikbehovet.
Efterkrigstiden har vazet pregget af en be-
tydelig tilgang af nye telefonabonnenter;
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Fig. 22. Automatisere-
de telefoncentraler
1960

Kortet viser de auto-
matiske centraler
(med prikker  hvis
starrelse  svarer il
centralernes starrelse).
Automatiseringen  er
fuldstendig  gennem-
fart i statens lokaltele-
fonomréder i Sender-
jylland og pad Man;
men derudover er kun
automatiseret enkelte
centraler, bl.a i Ar-
hus-egnen,  Odense,
Alborg og en del &
Lolland-Falster. Inden
for det storkaben-
havnske omréde (kor-
tet i overste hgjre
hjgrne) findes tilsva-
rende fuldautomatise-
rede centraler, medens
dette omréde i gvrigt
er demiautomatiseret.

Fig. 23. Telefon-
abonnenter og telefon-
samtaler 1949-58

| den anferte periode
har der vaget en gig-
ning paca 25 % i det
totale antal & tele-
fonsamtaler, medens
antallet af abonnenter
e steget med godt
40 % i samme perio-
de.



abonnenttallet er i de sidste 15 & blevet nae
sten fordoblet.

Som falge af det store efterspargselspres
har det ikke vaaret muligt blot tilnsarmelses-
vis at overholde den i begyndelsen af 1950-
erne opstillede plan for automatisering af
hele telefonnettet i |gbet af en snes &, idet
telefonselskabernes automatiseringer stort
set kun har kunnet omfatte tilvaksten, jfr.
fig. 22. Inden for statens lokaltelefonomra-
der er automatiseringsgraden dog ca. 90 %,
bl. a. fordi man i Senderjylland p&begyndte
automatisering af det fra den tyske tid over-
tagne udslidte anlagy allerede i begyndelsen
af 1930rne. Inden for koncessionsomra
derne sgges der i takt med abonnentnettets
udbygning tilvejebragt liniemaessige forud-
sagninger for snarest at forstaake automa-
tiseringstempoet. Dertil kommer krav om
udvidelser som falge &, at de fleste af de
nye automatiske anlagg allerede nu er meget
stagkt belastet. Sdledes har den stigende
telefontrafik medfert fuld kapacitetsudnyt-
telse af sedlv nyere mellembyscentraler, der

sdledes nu danner flaskehalse, bl. a. i rigs-
telefontrafikken mellem koncessionsomra-
derne.

| lgbet af de sidste 10 & har der veget en
stigning pa ca. 50 % i antallet af telefon-
abonnenter; men da tilvaksten har omfattet
et stigende antal boligtelefoner, der benyt-
tes vassentligt mindre end forretningstele-
foner, har stigningen i antallet af telefon-
samtaler kun udgjort ca. 25 %, jfr. fig. 23.
Dette hamnger dog delvis sammen med en
andret samtaletakstberegning. | samme pe-
riode er der indtruffet en betydelig stigning
i langve straf ikken, og eksempelvis er antal-
let af rigstelefonsamtaler vokset med godt
200 %. Da denne kategori af telefonsam-
taler dog kun udger ca 1/45 o det totale
antal telefonsamtaler, har den store stigning
i langve straf ikken kun i uveesentlig grad
kunnet pavirke udviklingen i totaltrafikken.
Postbesargelsen har alerede gennem lang
tid dakket praktisk taget hele landet med
en hurtig og effektiv betjening, hovedsagelig
ved hjadp a jernbanenettet.

Afsnit B. De enkelte styrelsers sken over investeringsomfanget
inden for de forskellige trafikale sektorer i de kommende 20 &

Den felgende opggrelse omfatter alene of-
fentlige trafikinvesteringer, d.v.s. statens,
kommunernes og koncessionerede selska-
bers investeringer, medens private investe-
ringer i transportanleegy og transportmidler
ikke er medtaget. De meget store private
investeringer i transportmateriel: den priva-
te person- og lastbilpark, skibsfartens far-
tgjer og SAS.s flymateriel samt de private
anskaffelser af radio- og TV-modtagere fal-
der slledes uden for oversigtens rammer,
selv om de naturligvis forudssgningsvis
kommer til at gve indflydelse pa behovet for
offentlige trafikinvesteringer. Det samme
gadder private vegle og private havneanlag,

herunder saalige elveaks-havneanlasg, selv
om disse er af halvoffentlig karakter. End-
videre er investeringer i visse provinsbyers
interne bytrafik - hvad enten de foretages
af kommunalt gede eller kontrollerede tra-
fikselskaber eller af private - ikke omfattet
af oversigten.

Investeringstallene for de enkelte sektorer
af transportvassenet er heller ikke af ganske
ensartet natur. Som felge af de forskellig-
artede ejerforhold omfatter investeringstal-
lene i oversigten f. eks. bade faste anlagg og
rullende materiel i jernbane- og sporvejstra-
fikken, men kun faste anlagy for de evrige
transportarters vedkommende. En undtagel-
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Tabel 1. Samlet oversigt over vejinvesteringer i den kommende 20 ars periode

Veinvesteringer i Storkebenhavn m.v.') ...

Motorveje uden for Storkgbenhavn og uden for kebstaederne
Andre Iandevqe b R

Bivege ) ...........

K ryds ......

Gader og vee m. v. i kgbstaederne (ekskl Stork;zcbenhavn) .....

Belysning og lyssignaer.

| at kebsteaderne (ekskl. Storkﬂbenhavn) ......

Uspecificerede andre udgifter . .... . ....
Samlede egentlige vejinvesteringer. . . .

Vevedligeholdelse og mindre anlagg .. ... .. ..

| at vejinvesteringer, ekskl, vejinvesteringernes andel i Storebadtsbro og i

fast @resundsforbindelse . . . .

mill. kr.
_____________ 30007)

........ 1400
______________________ 2360
____________ - 820
______ . 550
______________________ 150

5280
______ 1500
100

.................... 1600

300

.................. 10180

.................. 8800

___________________ 18980

1) D.v.s. Kgbenhavn og Frederiksberg samt Kgbenhavn, Frederiksborg og Roskilde amter,
2) Dette tal indgdr i den saligt behandlede store investeringsopgave: Storkebenhavns naartrafik.

3) Inkl. forsteeder og bymaessige bebyggelser.

se er dog gjort i de tilfadde hvor transport-
materiel er offentligt ejet, saddan at stats-
banernes rutebiler og faager og privatbaner-
nes rutebiler er medtaget.

Det skal endvidere bemazkes, at der ligger
en forskel mellem investeringsskannene i
det forhold, at nogle af investeringsbel gbe-
ne vedrgrer statsinstitutioners og koncessio-
nerede virksomheders skan over deres egne
investeringer fremover (DSB, statshavne,
lufthavne, post- og telegrafvaesenet, telefon-
selskaberne), medens andre investerings-
belgb er fremkommet ved, at en central in-
stans har skennet over, hvilke investerin-
ger andre, lokale myndigheder ma antages
at ville foretage med eller uden statsstette
(Vejdirektoratet, Ministeriet for offentlige
arbejders departement over for kgbstadhav-
nene, Hovedstadskommunernes Samrad om
den kollektive overfladetrafik i Storkeben-
havn), idet man ikke fra statens side har di-
rekte myndighed over alle investeringsbe-
slutningerne, men blot i visse tilfadde en
indflydelse eller kontrol under en eller an-
den form.
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Uanset disse begramsninger og forbehold vil
man dog mene, at de efterfglgende investe-
ringssken i alt veesentligt giver et indtryk af
arten og omfanget af de offentlige investe-
ringsopgaver indenfor samfaardsien.

1. Vegene

De forventede vejinvesteringer udger langt
den starste post inden for transportsektoren
med et samlet belgb pa ca. 19 milliarder kr.
i de naameste 20 ér, fordelt med godt og
vel 10 milliarder kr. til egentlige anlagys-
arbejder og naesten 9 milliarder kr. til ved-
ligeholdelsesudgifter og mindre anlag, jfr.
tabel 1.

Dette samlede belgb omfatter ogsa vejan-
laggene i Storkgbenhavn, som - idet der
tekes pa Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner samt Kgbenhavns, Frederiks-
borg og Roskilde amter, bortset fra kgbstee
derne - er beregnet til 3 milliarder kr.
Derimod omfatter nsavnte samlede investe-
ringssum ikke vejudgifterne i forbindelse
med etablering af faste forbindelser over
Storebadt og @resund.



Oversigten over de egentlige vejinvesterin-
ger er udarbejdet for udvalget af Vejdirek-
toratet, hvis udferlige redegerelse for for-
udssgninger og beregninger bringes i det
falgende:

Vedirektoratet har gjort oPmaakmm pa, a
der, som det neamere vil blive omtalt neden-
for, endnu ikke foreligger det fornadne grund-
Iag til bedemmese & investeringsbehovet i
Storkgbenhavn og kabstesderne, og at der i ov-
rigt endnu ikke er tilvejebragt detaillerede un-
derspgelser o de enkelte streskninger, som
omfattes af vejplanen, siledes at der | det hele
kun kan blive tale om summariske opgerelser.
Vedirektoratets opgerelse er i overensstem-
melse med foranstéende baseret pa to hoved-
antagelser, nemlig dels a motoriseringen fort-
sadter, dels at samfundet drager den konse-
kvens heraf, at det o vejplanen omfattede ve-
0g gadenet ska indrettes, s det muligger en
rlmlfllg udnyttelse &f den tilvegjebragte  bil-
par
Med hensyn til motoriseringens fortsxdtelse
har man Stettet §g pd den a Vejdirektoratet
i juni 1960 udarbejdede prognose for Dan-
marks bilpark, som bl. a. forudsedter en fort-
sat velstandsudvikling og en uaendret beskat-
ning & biler og drivmidler.
Med hensyn til udbygningen af det fremtidige
ve- og gadenet er man gaet ud fra de ved vg-
bestyrelsesloven af 1957 og vejtilskudsloven
af 1958 givne forudsagninger. Det bestemmes
i vejbestyrelsedoven af 1957, § 21, at vegpla
nen kun ska omfatte det vej- og gadenet som
er a salig betydning for den gennemgaende
feardsel, sdedes at veplaniasgningen atsa ikke
omfatter hele ve- og gadenettet, men kun de
mere betydningsfulde dele deref.
Savel vedligehol del sesarbej der pa hele venet-
tet som anlaggsudgifter pa vege og gader uden
betydning for gennemgdende feerdsel, der
bl.a i byer og bymessge bebyggelser vil
kunne udgere ikke ubetydelige belgb, ligger
sdledes uden for statens vejplanlaegnmg og et
sken over de dertil medgdende udgifter, hvor-
af en de refunderes kommunen efter veitil-
skuddovens kap. | (»regnskabsmassige vej-
udglfter«) medtages kun nedenfor for at be-
ne den samlede fremtidige udvikling i vej-
udgifterne. P& den anden side er det ved § 21
udtrykkelig forudsat, at vejplanen ikke aene
omfatter hovedlmde/e]e og landeveie, men
ogsd hivgie af betydning for gennemgéende
ferdsdl. Speciet er det ved vetilskuddovens
§ 7, gk. 3, litra b, forudsat, at der ydes ve-
fondstilskud til udbygning o bivge, der skd

optages som landeveje, og i bilag 1 til folke-
tingsudvalgets beteankning over tilskuddovs:
fordaget er udtrykkelig forudsat, at der ogsa
herudover anvendes ikke ubetydellge belgb pa
biveje, der ikke skal opklassificeres som lande-
vele. En del & disse vee vil veae beliggende
i bymaessige kommuner, men ogsd i landkom-
munerne vil vigtigere Iokalveje f. eks. til hav-
ne, mindre lokale industriomréder, rekrea-
tionsomrader m. v. svd som enlaeg a bil-
faggelger for forbindelse til de mindre ger
kunne omfattes af bestemmelsen.

Det er sdledes ved vejlovgivningen forudsat,
at der med stette af veffondsmidlerne skal ke
en udbygning af hele det vejnet, der kan siges
at have betydning for gennemgaende feardsel
og ikke alene af de stearkest trafikerede dele af
dette, saledes a den gennemgdende fagrdsel
ogsa pa mindre befaadede veje, f. eks. i tyndt
befolkede egne, ska kunne afvikles med til-
fredsdtillende sikkerhed og hastighed.

Det er klart, at sddanne vee ikke diller de
samme tekniske krav til vejudbygningen som
stearkt trafikerede veie, men omkostningerne
ved udbygningen af svagt trafikerede vge vil
dligevel 1 mange tilfedde vise g a veae
starre pr. keretgiskm pa vedkommende ve
end ved mere kostbar udbygning af steekere
trefikerede vegje. Det ma imidlertid efter det
foran anferte antages, at folketinget ved ud-
abgjdelse af vejlovene har fundet det anske-
ligt "at tilgodese trafikbetjeningen ogsd i de
tyndest befolkede og mindst industrialiserede
omréder, hvor det saalig er landbrugets og
I andbrugsbefol kningens transportbehov, der
gar Sg gaddende, dler hvor der kan vaae tale
om a forbedre betingelserne for en erhvervs-
eller behyggelsesmaessig udvikling. Folketinget
ma ogsa antages herved at have lagt vaegt Ppa,
a vejudgifterne pr. indbygger i s&danne om-
réder atid vil vaae hgje, sdedes at vejbyrden
her ville blive urimeligt tyngende, hvis der ikke
kunne opnés vejfondstilskud til de vigtigste
forbindelser, sdv om disse kun bager en rela
tiv beskeden trafik. Det er dog siledes, at langt
den sterste del af de kommende anlagysudgif-
ter kommer til at falde pa de mest trafikerede
dele af nettet i motorveje, hovedlandeveje, by-
gader osv., jfr. den nedenfor, sde 00 givne
oversigt over udglftsfordelmgen pa de forske-
lige vejtyper. For vesentlige kapacitetsforbed-
ringer pa hoved- og landevesnettet uden for
byerne (men inklusve omkerselsveje) er op-
stillet en summarisk profilplan, d.v.s. en plan,
der angiver det tveaprofil (antal vognbaner),
som trafikstigningen ma antages at gere pa-
kreevet i 20 ars I[q)enoden Tillige er pa samme
made beregnet, hvilke straskninger der ber ud-
bygges til motorve.
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Trafikmeangderne fremgar af Vejdirektoratets
trafikrapport for 1959, idet der dog ved en
dd af beregningen er benyttet det grundmate-
rile, der ligger til grund for trafikrapportens
bilag. Trafikstigningen er beregnet pa grund-
lag a Vedirektoratets bilprognose af juni
1960, idet der er regnet med proportionalitet
mellem den totde bilpark og trafikken pa de
enkelte veje, dog sdledes, at der for de stea-
kere trafikerede vee, d.v.s. vae, der i henhold
til bilag 2 i trafikrapporten for 1959 havde en
julidegntrafik p& mere end 2000 keretgjer,
hvilket ville give en forventet trafik i 1980 pa
mere end 6000 keretgjer/dagn, er regnet med
en ved undersggelser & trafikstigningen 1956
—B for disse vge udfundet yderligere stigning
pa 7 ¢. Under hensyn til den mulige store
kgrselshastighed m.m. pd motorveje er endvi-
dere skennet, a anlegg af en motorvej vil med-
fare en yderllgere trafikstigning pa 25 %. Det
er endvidere som amindelig regel forudsat, at
trafikken i den dimensionerende time udgzr
10 % af julidegntrefikken. Den forventede
trafik pa vejstrakninger, der som fdge a de-
res bellg?1 enhed, f. eks. udflugtsveje, erfarings-
ar en anden relation end denne a-
mlndellgt forudsatte, er underkastet en soa-
skilt vurdering.
Det er ikke paregnet, at befolkningsforskyd-
ninger i lgbet a perioden vil blive & e s
dant omfang for de enkelte omréder, at dette
i veesentligt grad vil andre det almlndellge
trefikbillede, som i hgjere grad vil prasges of
den sterre biltaghed end & uregelmasssighe-
der i befolkningstilvaksten, jfr. dog om Stor-
kabenhavn nedenfor, men i det videre plan-
arbejde vil de ovenfor angivne sken blive sagt
underbygget med specielle undersagelser ved-
rerende hver enkelt strakning, bl. a. faadsds
analyser, oplysninger om forventet industriel
og byudviklingsmeessig udvikling m. v.
Med hensyn til det tveaprofil, som trafik af
en given sterrelse udkraever, er fagende tal,
hidrgrende fra det under udarbejdelse vagren-
de udkast til andrede veregler, lagt til grund:
6-sporede motorveje, pr. retning 3000 motor-
karetgjer/time,
4-sporede motorveje, pr. retning 2000 motor-
karetgjer/time,
4-sporede vee i gvrigt, pr. retning 1000-1500
motorkeretger/time, alt efter graden o tra
fiksikring,
3-sporede vee i at 800 motorkeretgjer/time,
2-sporede vee i alt 600 motorkeretgjer/time.
For amtsvele og andre 4-sporede veje er der
ved beregningen a ovenstdende tal regnet
med, at trafikken i den ene retning kun sam-
tldlgt vil vage halvt s stor som i den modsatte
retning.
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De tekniske krav, der ma illes, for at vee
kan afvikle trafikken med rimelig fart og sik-
kerhed, indskramker d9g sdvsagt ikke til an-
tallet af vognbaner og disses bredde, men om-
fatter andre tekniske krav med hensyn til ve-
jenes liniefaring og laangdeprofil, oversigts
forhold, regulering af kryds og andre tekniske
data samt fornaden adgangsbegrasnsning. Kra-
vene hertil er ligeledes formuleret i de oven-
neevnte veregler, sdedes at der dilles starre
krav med hensyn til vognbanebredde, kurve-
forhold m. v. for de veje, der skd afvikle hur-
tig fjerntrafik, end til vge med mere lokalt
pragget faadsd, og kravene er saligt formu-
leret for vgie og gader i omréder med tedt be-
byggelse. Bade a hensyn til trafikkens afvik-
ling, men ogsd i hg grad af sikkerhedsmaes-
sige grunde ber a fjerntrafik s vidt muligt
udskilles fra den rent Iokale, blandede fardsd
i sterre og mindre bebyggelser hvilket stiller
krav om vefaring uden om sidanne omrader
dler salige tekniske foranstaltninger, nér
dette ikke kan gennemfares.

For den ovrige dd af vegplannettet gedder
(hvad der for landevgenes vedkommende er
konstateret ved Vejdirektoratets systematiske
opgerelse of deres tilstand), at en vaesentlig del
lader sA meget tilbage a enske i fagrdselstek-
nisk, herunder sikkerhedsmeessig tilstand, at
det i hvert fald med en vaesentlig trafikstig—
ning bliver ngdvendigt at foretage veesentlige
anlaggsarbejder, sdv om der i de fearedte til-
fedde pa disse vee vil blive tale om egentlig
svigtende kapacitet med deraf fadgende tra-
fikopstuvninger etc. Ved bedgmmelse &
manglernes aktuelle betydning til enhver tid
vil bl. a Vejdirektoratets sedfeetelse af tra-
fikulykkerne og mdlinger af trafikkens hastig-
hed vaae a betydning, men nadvendigheden
af radikal fornyelse af belaggningerne vil i ad-
skillige tilfadde veae bestemmende for det on-
skelige udfarelsestidspunkt, da det normalt vil
vage gkonomisk a udfegre ombygningen sam-
tidig hermed. Det samme kan gadde bebyg-
gelse, havneanlegg og andre foretedser, som
kan indvirke saaligt pa traflkbelastnlngen
Under hensyn til den forventede stagke tra-
fikudvikling'i de kommende & anser man det
for redlistisk at regne med, at de veje, der stér
vaesentlig tilbage med henwn til opfyldelsen
af vejreglernes tekniske normer, bar ombygges
inden for den betz'dg\;/tede penode ogsa hvor
det ikke bliver nadvendigt at forege deres
vognbaneantal .

For omréderne uden for byerne er man pa
grundlag af foranstdende overveidser kom-
met til felgende summariske udbygningspro-
gra(ljm for andringer i vejnettet i en 20 ars pe-
riode:



2-sporet 3-sporet 4-sporet 4-sporet | 6-sporet
vej vej vej motorvej | motorvej
Hidv. | Ldv. | Hldv.  Ldv. | Hidv. | Ldv. | Hidv. | Hidv.
km km km km km km km km
A. Veje, hvor antallet af vogn- ‘
baner ikke forandres ..... 840 5199 111 37 19
Veje, der aflastes af
motorveje:
2-sporede veje ......... 486
3-sporede veje ......... 193
4-sporede veje ......... ! 18
Ml o s s e s 2 hms 5 0o 5 1 840 5685 i | 230 | 18 | 19 |
B. Veje, hvor antallet af vogn-
baner forandres:
2-sporede veje ......... 315 178 359 44
3-sporede veje ......... ‘ 69
Talt........coooiiiiii.., 315 | 178 428 44
C. Motorveje i :ivssanessias | 5291) ‘
Sammenstilling. i J
A. Veje, hvor antallet af vogn- | |
baner ikke forandres ..... 840 5685 111 | 230 18 19
B. Veje, hvor antallet af vogn- ; ‘
baner forandres.......... 315 | 178 410 | 44
C. Motorvej......coovonn... | 5291) \
Talt. ... .o o 840 5685 426 | 408 ] 410 62 } 548 } 40

1y Heri medregnet den under bygning veaende motorvej Majbolle-Radby havn med 34 km

Med hensyn til vurderingen af forholdene i
Sorkegbenhavn og i kebstesderne foreligger
som tidligere neavnt ikke endnu tilstraskkeligt
grundlag for udarbejdelse & e lignende de
tailleret program. | det storkegbenhavnske om-
rade, dv.s. Kabenhavns og Frederiksberg
kommuner samt Kgbenhavns, Frederiksborg
og Roskilde amter, ma der imidlertid regnes
med omfattende mlaeg a motorveje og -gader,
Earkermgspladser samt andre arbejder, og i
gbsteederne ma ligeledes forudsadtes betyde-
lige anlasy, jfr. i evrigt om disse omrader
neamere nedenfor.
For a kunne bedemme udgifterne ved ve- og
gadenettets udbygning har man pa grund af
de senere &s prisudvikling og hyppige ar-
bgvsstandsnmger samt den stagke tekniske
ikling ikke kunnet basere st sken pa et
materide af afsuttende regnskaber, men har
mattet indskraake dg til som grundlag at be-
nytte en rakke i de senere & udarbejdede de-
tailoverdag, hvilket sdvsagt indebager et be-
tyddigt usikkerhedsmoment.

Efter de foran angivne forudsagninger & for
tiden foreliggende oplysninger har man i hos-
stdende skema angivet det skgnnede investe-
ringsbehov i de kommende 20 ar

Til skemaets enkelte poster ma dog fges fd-
gende bemaakninger:

Post 1, Anlagy af motorveje. Belgbet omfatter
foruden nyanlagg af 588 km motorveje med
broer ved Kolding og Vele tillige restbel gbe-
ne for de motorveje, der er under udbygning
efter salig lovgivning, ringmotorvejen ved
Kgbenhavn og anlasggene pa Lolland.

Post 2, Udbygning af evrige hovedlandeveje.
Belgbet omfatter dels strakninger af 2- dler
3-sporede landevele, hvor antallet af vogn-
baner o kapacitetsmassige grunde ska for-
ages, dels strakninger, hvor der af sikkerheds-
messige og andre grunde skal foretages regu-
leringer i plan- og laangdeprofil, uden a an-
tallet af vognbaner kreeves foraget.

Post 3, @vrige landeveje. Analoge bemaak-
ninger som under post 2.
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Post 4, Investeringer i Sorkabenhavn. Ved
udarbejdelse a det forelgbige sken i 1958
fandtes kun i den kabenhavnske generalplan-
skitse enkelte antydninger a omkostnin ?
ved gadenettets udbygning, og pa grundlag
heraf andoges udgiften i Kabenhavn og Fre-
deriksberg til ca. 500 mill. kr. Med bistand &f
den til det storkgbenhavnske vejplanudvalg
knyttede teknikergruppe er nu opstillet en in-
vesteringsplan for Kgbenhavns og Frederiks-
berg kommuner og Kabenhavns, Roskilde og
Frederiksborg amter, dog eksklusive kebstee
derne i omradet, der medtages under post 5.
Planen er for Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuners vedkommende en videre udarbej-
delse af den kabenhavnske generalplanskitse
og forudsedter, at ca. 60 % o trafikken gen-
nem Sgringen afvikles kollektivt, og a evt.
maksmaltrafik ud over 150.000 personer i
timen ma afvikles helt af banenettet. Der er
endvidere regnet med en fortsat steak dig-
ning af luftirafikken pa Kastrup lufthavn. Der
e foretaget en ngjere vurdering af bekostnin-
gen ved primaggadernes udbygning med-
taget udgifterne til udbygning af gadenettet
uden for Seringen som fadge &, a foretagne
analyser har vist, a en meget vaesentllg dd o
trafikken pa radlalvejene har sivel udgangs-
punkt som mé i kvartererne uden for Sg-
ringen.

Beregningen bygger endvidere pa en forud-
sadning om en befolkning pa ca 2,0 mill,,
idet tilveksten i forhold til »fmgerplanen«
forudsadtes placeret ved udvidelse & dennes
bebyggelsesomréder.  Sifremt  indbyggertallet

som forudsat i egnsplanskitsen vokser til 2,5
mill., m& der antagelig inden 20 & forudses
yderllgere investeringer i vejanlagy (ligesom i
baneanlagg), og det vil forekomme tvivisomt,
om denne yderligere investering vil kunne
modsvares & veesentlig besparelse pa det gen-
nemgdende veinet andetsteds.

Post 5, Vejanlagg m. v. i kabsteder. Belgbet er
skmsnaesgt sat til det 3-dobbelte af det i
1958 angivne forelgbige skan,

Vejdirektoratet har efter forudgaende dref-
telser i veneanet og forhandling med kab-
stadforeningen anmodet samtlige byrdd om
inden 1. april 1961 a indsende planer med
oversag til Vedirektoratet over de vejarbg-
der, som byradene skgnnede ngdvendige a
gennemfzre inden for de ferste 5, 10 og 20 &.
Der var pr. 14. april 1961 indkommet svar fra
30 byrad, hvoraf dog de 10 evt. har anmodet
om fra 3 til 9 maneders udsatelse med ind-
sendelse af oplysningerne, medens materialet
fra 4 byréd ikke er anvendeligt uden supple-
rende oplysninger. Fra 54 byréd var endnu
ikke modtaget svar. De tal, der er opgivet i de
16 besvarelser, som omfatter byer med en be-
folkning pa 31 % a den samlede kebstadsbe-
folkning, giver ikke for nexvarende grundlag
for a emndre det ovennsvnte summariske
sken. En korrektion af belgbstallet ma dog
forventes, n&r den naamere behandling af det
samlede materidle har fundet sted, hvilket
forudsdtes at ske i samarbejde med bolig-
ministeriet. Det bemagkes, a skennet ikke
omfatter arbgjder i forstaeder og andre bymaes-
sige bebyggelser, da sidanne arbejder indgér

Beregnet behov for investeringer i vganlagy
over en 20 &rs periode

. Anlagy a motorveje!)

. Investeringer i Storkgbenhavn
Veanleg m. v. i kgbstaeder

. Bivges udbygning til landevge
@vrige bivges udbygning . . ... ..
. Krydsningsforanstaltninger.

. Beysning og lyssignder ... . . .

PEBom~wounbwne

. Udbygning a @vrige hovedlandevejet) . . . =
. @vrige landeveie®). ... ..

. Andre udgifter . ... ... ..

1400 mill. kr. 138

....... 1070 « « 105

............. 1290 « « 127
.......... 3000 « « 29,5-)

1500 « « 14,7

..... . 320« o« 31

.......... 500 « « 49

................. 550 « « 54

150 « « 15

.............. 100 « « 10

300 « « 29

lait ... ... . ... 10180 mill. kr.  100,0

1y Eksklusive Storkgbenhavn, d. v. s. Kgbenhavn og Frederiksberg samt Kabenhavns, Frederiks-

borg og Roskilde amter.
) Til sammenligning med denne

rocent kan oplyses, at omradet i 1960 havde et indby:i dggertal

pad 35% af landets samlede befolkning, og at 32¢/, af motorparken var hjemmehgrende



under post 6 og 7, sognekommunale arbej-
der, eller under posterne 2 og 3 for SAvidt de
paregnes udfert af amtsrédene.
Post 6, Bivejes udbygning til landeveje. Et i
Vejdirektoratet i samarbejde med amtsvejin-
spektererne pa teknisk niveau udarbejdet kias-
sficeringsfordag viser, a ca 900 km & ca
2000 km biveje, som kan forventes opklassifi-
ceret til landevgle af 1. dler 2. klasse, vil
kreeve en udbygning, forinden oprykningen
kan finde sted.
Post 7, @vrige bivejsudbygning. | bilag 1 til
betaakning fra folketingsudvalget for behand-
ling af lovfordag om tilskud til de offentlige
veje var der skennet et belgb pa 1000 mill,
hvoraf 500 mill. kr. til bakaeftlgelsaﬁr
bejder. Der fordligger ikke naamere grundlag
for bedgmmelsen a behovet for tilskud til bi-
vele, der ikke ska optages som landeveie.
Posten omfatter arbejder bade i bymaessige
kommuner og landkommuner. Under hensyn
til det forudsatte store vejfondsprogram og
den forventede fremtidige hgje beskadtigelse
ved disse og andre bygge- og anlesgsarbejder
har man i naavagende oversigt ikke foretaget
noget sken over de fremtidige besketigelses-
arbejder og har derfor udeladt den pagadden-
de post. Belgbet bliver herefter kun de i ske-
maet anfarte.
Post 8, Broer. Belgbet omfatter nedennse/nte
udgifter til en rakke stearre broanlay, som
forventes bragt til udferelse i perioden, men
som i evrigt er til behandling i nedsatte kom-
missioner eler pa anden teknisk basis:

Ny Lillebadtsoro . . . . . . . .| 90 mill. kr.
Bro dler tunnel ved Limfjorden

i Alborg ... ... 160 mill. kr.
Dublering af Storstramsbroen . . 140 mill. kr.
Sdlingsundbro. . . ... 50 mill. kr.
Svendborgsundbro. . . . . . .. 30 mill. kr.

En rakke broer, som ikke er
medtaget i de i de forrige afsnit
omtalte vgudgifter, og hvoraf i
avrigt nogle er under udferelse:
Guldborgsundbro ved Nykghing
F, bro og deamninger ved Sig-
sund og bro over Rudkgbing-
|gbet, Hadsundbroens fornyelse,
Egernsundbro og Hvalpsundbro 80 mill. kr.
Post 9, Krydsningsforanstaltninger. Der er
ikke fundet anledning til a revidere det i
folketingsudvalgets betemkning opfarte sken
pa 150 mill. kr. til krydsningsforanstaltninger.
Post 10, Belysning og lyssignaler. Ud fra
nogle f& alerede foreliggende andragender
om tilskud er det skennet, at udgiften vil bli-
ve ca. 5 mill. kr. &rlig.

Post 11, Andre udgifter. Forskellige trefik-
forbedrende foranstaltninger s3som kanalise-
ring a kryds, der fremtreader som »black
spots«, veanley forérsaget af ny industri,
andre nyanlasg, udbygning &f faafgmavne
krav om karebaneforstaarkninger og andet lig-
nende kan ikke geres til genstand for en neg-
mere vurdering, men efter et sken er udgif-
terne sat til 5 % af totaludgiften til anlasgge-
ne, eksklusve motorvejsudgifter, der ikke vil
pavirkes a denne art udgifter, og eksklusive
udgifterne i Storkebenhavn, hvor de alerede
er indregnet. Belgbet er behaeftet med en ikke
ringe usikkerhed, isse fordi det omfatter ud-
gifter til eventuelle kgrebane forstaakninger.
P& grundlag af de nye tyske regler om dimen-
sioner for lastbiler og vogntog mé& det an-
tages, a det tilladte aksdltryk 1 negr fremtid
sadtes op fra 8 til 10t pa visse hovedforbin-
delser, og det kan ikke anses for usandsynligt,
a man i lgbet a kortere tid ma tillade dette
aksdtryk pa hele venettet. Dette vil forage
behovet for kerebaneforstagkninger, som al-
lerede gar dg gaddende med de nugaddende
vegtgranser, idet en rakke vejstraskninger
dlerede i dag har utilstreskkelig basreevne il
den stigende tunge trafik. Der gennemfares s&
ledes stadig veagtbegramsninger for den sterste
dd a ve nettet i tebrudsperioder, hvad der er
sordeles magrkbart for vejtransporternes afvik-
ling og gkonomi, og vise dele af det restrik-
tionsfrie net, som navnlig omfatter hoved-
Iandevejsnettet er kun gjort restriktionsfrit of
hensyn hertil og ma anses for saalig udsat for
tebrudsskader. Starrelsesordenen af eventuelle
udgifter a denne art belyses bedst ved, a en
foretaget undersagelse & en rakke amts.,
sogne- og kaedstadskommunale anleggsarbey-
der har vist, at belwgningsudgiften udger 35
a 45 % af totaludgiften til pageddende ny-

anlag.

Dette faktum ma i det hele tages i betragt-
ning ved bedemmelsen a den samlede in-
vesteringssum, idet en veesentlig del of dette
belgb under ale omstandigheder métte an-
vendes til fornyelse dler forstagkning & be-
Iaegningerne.

Pa grundlag a de ved udarbejdelsen af Vd-
direktoratets trafikrapporter foretagne sken
vil man andd, at lidt over halvdelen af det
antal keretgjs-km, der arligt tilbagelesgges i
Danmark, afvikles pa hoved- og landeveje
uden for byerne. De i skemaet ansldede udgif-
ter til motorvgle, @vrige hovedlandeveje og
landeveje uden for Kebenhavn og Frederiks-
berg samt kgbsteslerne giver et ta pad 5270
mill, kr., eller 51,8 % af de samlede udgifter,
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altsa et tal, der nogenlunde svarer til trafik-
belastningen pa denne del af nettet.

Til belysning &, i hvilket omfang de sken-
nede investeringer kan danne grundliag for et
velafbalanceret vejbygningsprogram, er pa
skemaet vedfget en procentvis opgerelse af
investeringen pa de forskellige vejtyper. Det
vil heraf bl. a ses, a udbygning af motorves
nettet og investeringen i Storkabenhavn (hvor-
a en betydelig del er motorveje og -gader) er
meget vaesenthge poster, og at udgifterne ved
udbygningen a det gvrige hovedlandevejsnet
og anlagy | kebstaederne ligeledes er betydelige,
medens udgifterne til det zvrié?;e landevej snet
og til bivgene i betragtning af disse nets meget
store km-laengde, er mindre dominerende.
Med hensyn til indvirkningen & en Store-
badtsbros etablering i perioden bemaakes, at
dette ma skennes at nedvendiggere, at motor-
veisstraskningen mellem Kgbenhavn og Jyl-
land i hele sin langde ma udbygges som 6-
sporet, hvilket skensmeessigt vil medfere en
merudgift p& 200 mill. kr.” Under hensyn til
den usikkerhed, der i det hele er forbundet
med opgﬂrelsen har man imidlertid ikke fun-
det det rigtigt i den summariske opgtilling i
skemaet at medtage et sidant aternativ.

Ifeige det foranstaende er investeringsbehovet
for vejudbygningen opstillet pa det grundlag,
a arbeiderne anses for pakreevede for a d-
hjadpe dlerede nu konstaterede mangler, eler
mangler, som uden udbygning vil fremkomme
med den digende trafik. Det er dog utvivi-
somt, a de fleste a arbejderne herudover vil
medfere forbedrede forhold for trafikken.
F. eks. vil trafikafviklingen pa en motorvej
vage hurtigere og sikrere end pa en landeve
i niveau, selv om denne har tilstraskkelig ke
pacitet og ogsd i evrigt opfylder vejreglernes
normkrav. Rent bortset fra vanskelighederne
ved for de enkelte arbejder a opgere veadien
dels af de mangler, der afhjadpes, dels & de
forventede trafikforbedringer, er det imidler-
tid of flere grunde ugarligt & optille et an-
leegsprogram for den kommende 20 &s pe-
riode, sdedes a der for hvert enkelt arbgde
udregneﬁ et ganske bestemt udferelsestids-
punkt. Maske vigtigst i denne henseende er, a
den stagke trafikstigning i perioden kan ned-
vendiggare udferelse af et stort antal arbey-
der i Idbet of sA kort tid, a gennemferelsen
overstiger de tekniske og arbejdskraftmeessige
ressourcer. Med det lokade vejstyre fdger spe-
cidt nadvendigheden af hensyntagen til de
enkelte administrationers tekniske kapacitet
og tillige til vejbestyrelsernes begramsede gko-
nomiske evne og vilje til pludsdig voldsom
foragelse o anlagysaktiviteten. Da, som tid-
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ligere naevnt, vej- og gadenettets tekniske og
kapaatetsmge ressourcer nu er sSma pa
grund & den siden krigen udviste tilbagehol-
denhed med gennemferelse af vejarbeider, er
det i virkeligheden sdledes, at det over! erhovedet
vil vage vanskeligt a gennemf;are arbejderne
i en sidan takt, a en forvaaring af trafikfor-
holdene forskelhge steder kan undgés.

Pa det gennemgaende vejnet gedder i evrigt,
at forbedringer pa enkelte straekninger ferst
fuldt ud kan udnyttes, nar tilstedende straek-
ninger ogsa forbedres, ligesom omvendt for-
bedring af sterre strakninger vil kunne ege
trafikken pa andre straskninger og dermed
kravet til disses udbygning. Endelig gadder, at
sivdl nedvendigheden af kerebaneforsteark-
ning som en rakke lokale forhold, sS3som
etablering af havne og mdustnwrksomheder
rekreationsomréder etc., og i byerne sanering
og andre starre byggeprOJ ekter, vil kunne vir-
ke bestemmende pa udbygnlngstldspunktet for
en given forbindelse.

Sdv om man for motorveje, broer og andre
starre anlegg samt for udbygning af trafiknet-
tet i Storkgbenhavn kan fastssdte visse ter-
miner, inden hvilke de vigtigste arbejder ber
sgges udfert, bliver det derfor ngdvendigt for
de evrige arbejder a forudsadte et nogenlun-
de jaavnt investeringsforleb for den sum af
arbejder, som i henhold til foranstdende be-
dgmmelse forventes at skulle udfgres i 20 &s
perioden.

Ved udevelsen & et sken efter disse hoved-
synspunkter har man anset det for formals
tjenligt at opdele de i skemaet angivne investe-
ringer i fagende i upper:

Gruppe 1. De i skemagts post 1 nae/nte mo-
torvele og endvidere motorveje og motor-
gader og andre overordnede vee i det storka
benhavnske omréde, ny Lillebadtsbro, fast for-
bindelse over lefjorden og dublerlng af Stor-
stramsbroen, i alt 2180 mill. kr.

Gruppe 2. Resterende anlagy i det storkeben-
havnske omréde, i alt 2000 mill. kr.

Gruppe 3. @vrige anlagy i samtlige kommuner,
i at 5370 mill. kr.

For a muliggare et sken over de arbgds
kraftmasssige og tekniske muligheder for gen-
nemferelsen a investeringsprogrammet har
man hertil fget en gruppe 4, omfattende kom-
munernes regnskabsmeessige vgudgifter, dv.s.
deres vedligeholdelsesudgifter og udgifter til
mindre anlsgy, som kun erholder dtatsstette
gennem den amindelige refusion i henhold til
tilskuddovens kap. |. Det bemagkes, at det
her opdtillede sken i saalig grad afheanger af
kommunernes bestemmelse og bl. a a deres
politik med hensyn til optagelse af private veje



som offentlige. Belgbenes starrelse er dog til
en vis grad afheangig af statens dispositioner,
idet tilbageholdenhed med ydelse af vejfonds-
tilskud ma antages a medfgre stigning 1 kom-
munernes evrige vejudgifter, fordi de da salv
ma forny de belaggninger, der ellers indgér i
vejfondsarbejder, og 0gsa i vrigt i adskillige
tilfadde vil foretage videregdende anlamgs
foranstaltninger. Dette gedder seglig amts-
kommunerne, hvis refusionsprocent er si hgj
som 75, medens det normale vejfondstilskud
er pa 85 % . — For tiden skennes anlasgsudgif-
terne a udggre 1/5 af det samlede til refusion
anmeldte belgb.

For gruppe 1 kunne opstilles et byggeprogram
udelukkende efter behov, sdedes a de en-
kelte motorve]sstradmmgers anlay pabegy
des, ndr den ve, som de skd aflaste, har naet
kapacitetsgraansen. En  konkret vqﬂra&knmg
vil da i byggeperioden blive belastet ud over
den tilladelige trafikmeengde, indtil den &-
lastende vg kan tage tr ikken. For s& vidt
trafikken diger i overensstemmese med
prognosekurven, vil overbelastningen kunne
gtige op til 30 %, sifremt tidsrummet, indtil
den aflastende vej dbnes for trafik er 3 a4 &.
En overbelastning a denne starrelse vil vage
sogdeles uheldig og kan medfere nogen in-
vestering i forbedringer pd den eksisterende
vej. Udgifter hertil er indeholdt i posterne 2
og 3 pa skemaet. Senere pa prognosekurven
vil overbelastningen blive vessentlig mindre.
Et byggeprogram strengt efter de i det fore-
géende opdtillede retningsinier ville medfere
€t investeringsforlgb pa

1 fem& .. .. ... .. .. ... 1187 mill. kr.
2. femd ... .. ... . ... 1447 mill. kr.
3. 094 femar. . ... .. .. .. .. 176 mill. kr.

Et sddant forlgb, der ville medfare, a de a-
lige investeringer skulle accelereres fra de nu-
vagende ca. 30 mill. kr. til 450 mill. kr. i det
femte &, vil under hensyn til en vis traghed
ved igangsadningen og til den amindelige
mangd pa arbejdskraft, bl. a teknikere, nagp-
pe veae redistisk. Erfaringer fra de aminde-
lige vejfondsarbejder har gennem en drraekke
vist, at aftraskket pa tilskuddene har et mak-
smum i det 3.-4. &, hvor ca 80 % af in-
vesteringen vil vage sket medens de resteren-
de 20 % afvikles Iangsomt helt hen til 7.-8.
ar. Et byggeprogram efter disse retningslinier
vil medfgre et investeringsbelgb pa

1 femé& ... .. . .. ... .. 1006 mill. kr.
2. femdr .. .. ... ... . ... 1323 mill. kr.
3. 094 fema . . 481 mill. kr.
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Dette forlgb medfarer en vis forskydning hen
mod de senere perioder, men tillader dog, at
motorvejssystemet kan udbygges i sammen-
haeng, hvilket ikke mindst er pakraavet for s
vidt angér motorvejene, der farer til Kaben-
havnsomrédet og deres indfarelse i dettes cen-
trale dele. Denne udvikling er derfor lagt til
grund for det samlede investeringsforlab, selv
om kravet om forbedringer pa det eksisterende
venet herved m blive en smule forgget.

Som naa/nt indeholder gruppe 2 gvrige stor-
kabenhavnske anlag til et belgb af 2000 mill,
kr. Under hensyn til, at der under gruppe 1 er
medtaget anlagy af motorveje 0g motorgader
m.v. i det samme omrade til et belgb pa 1000
mill, kr., ma der for arbejder under gruppe 2
af rent arbe]dsmaessge grunde forudsadtes en
ikke ringe tilbageholdenhed med igangsaenin-
gen i farste 5 ars periode, og der er derfor reg-

net med falgende forlgb af investeringen

1 femd& .. ... ... .. ... 300 mill. kr.
2. femdr .. ... ... 700 mill. kr.
3. ogd fem& 1000 mill. kr.

Den til det storkgbenhavnske vejplanudvalg
knyttede teknikergruppe havde foreddet en
omtrent ligelig fordeling mellem de to ferste
5 &s perioder, men i gvrigt den vise forde-
ling mellem disse to perioder og sdste 10 ars
periode indbyrdes.

Gruppe 3 indeholder som naevnt udgifter pa
5370 mill, kr., herunder 1500 mill. kr. til
kﬂbstadkommunale vejarbgider, dler i gen-
nemssiit over 20 &rs perioden ca. 269 mill. kr.
arlig. Et sken over et redlistisk forlgb o in-
vesteringen for denne gruppes vedkommende
er temmelig vanskelig. Den under gruppe 1
forudsatte forcering af motorvejsprogrammet,
siedes at dette for den overvgende dels ved-
kommende gennemferes i det farste tidr, vil
med de gaddende tilskudsregler, hvor udglften
til disse* arbejder betales med 100% tilskud
af veifonden og en modydelse pa 50.000 kr./
km fra vedkommende vejbestyrelse, ikke be-
laste kommunekasserne sa stagkt som udferel-
sn o arbgder med normale 85 % vefonds-
tilskud, og der kan derfor ikke ses bort fra, at
i det mindste amtskommunerne vil vadge i
hgjere grad end nu a udfere anlaggsarbelder
mod 75 % refusion. Dette vil nagpe medfare
vassentlige andringer i det totale investerings-
forlgb, men kan forskyde gramsen mellem in-
vesteringsforlgbet for nagvaaende gruppe og
gruppe 4.

For kebstadkommunernes vedkommende kan
et forelgbigt sken baseres pa, at de foran om-
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Gruppe 1.Motorveje og motorgader med broer. |
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Diagram 1

talte 16 kebstadkommuner taget under é har
o_pl()j/st falgende procentvise fordeling over pe-
rioderne

Lofemdr . .. . 24 %
2. femd ... 35 %
3.og4 fema . 41 %

Vedirektoratet har derfor skennet, at forlabet
a investeringen for gruppe 3 vil blive Sdledes,
a begyndelsespunktet er de nuveaende ud-
gifter pa ca. 60 mill. kr. for denne gruppe, og
a gennemsnitstallet 269 mill. kr. arlig nas i
det 10. ar. De arlige investeringstal for 10.-
20. & er sat s meget hgjere end gennemsnits-

tallet, at »investeringstabet« i 0.-10. ar ind-
vindes.
Index
Wr—r——— e

Motorparken .+

5960 65 0 15 80
Diagram 2
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Gruppe 4. De nuvaaende udgifter til refusion
er 340 mill. kr. &lig. Det er her forudsat, at
udgiften under hensyn til trafikstigningen vil
vokse med 10 mill. kr. arlig til 540 mill. kr. i
det 20. &r, dler et samlet refusionsbelgb pa
8.800 mill, kr., men som ovenfor nae/nt er
denne mtagelse ssddes usikker.

De samlede vg udgifter bliver sdledes 10.180
+ 8800 = ca 19 milliarder kr.

Hosstaende diagrammer er optegnet efter de
foran under de enkelte grupper beskrevne
fremgangsmader. Til venstre for den lodrette
nullinie er tillige angivet det hidtidige forlgb
for &rene 1952/53 - 1959/60 reguleret til pris-
niveau 1960.

Det fremg& o diagram 1, & de samlede
veudgifter vil stige fra 502 mill. kr. til 1060

Millioner kroner
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Motorafgifter g‘ﬂ/]‘

| |

| L |

2000 -
|

|

1000 +—— J)
0 | | | |
59/60 65 70 75 80

Diagram 3



mill. kr. i det 5. & for derefter at felde om-
trent linesat til 984 mill. kr. i det 20. &r. For-
klaringen herpd er, at anlasggsprogrammet,
p. t. ma anses for at vere bagefter i forhold
til biludviklingen, sdledes at der i den naa-
meste periode ma foretages en sxlig indsats
for a indhente dette, hvilket medferer, a vej-
udgifterne nu i en perlode ma stige mere end
proportionalt med motorparkens forggelse,
Jfr. diagram 2.

Det fremgdr dog & diagram 3, at vejudglfter-
ne nagope pa noget tidspunkt vil overstige “/5
af motorafgifternes provenu, og at den andel
af disse, der beslaglamges til veiformél, fra
omkring 1965 vil veere stadig faldende.
Indvirkningen pd beskaeftigelsen kan anskue-
liggeres ved, at den i anden anledning foran
omtalte undersagelse a en rakke amts-, og-
ne- og kebstadkommunale arbejder, taget un-
der &, har et direkte indhold af arbgjdden pa
et behab der udger 21 ¢, a oversagsbel gbet.
Indsats af moderne materiel og udferdse i
meget store entrepriser for ikke uvasentlige
dele a anlagysprogrammet vil formentlig sen-
ke denne procent noget.

Der er ved udarbgidelsen af programmet som
naa/nt sagt anlagt et realistisk sken over mu-
lighederne for dets gennemfegrelse, men de
skennede tidsfrister vil dog kunne gennem-
fares, sifremt de store anlegg kan forlgbe
uhaammet af saxrlige gkonomiske eller arbejds-

kraftmesssige restriktioner, saledes at de kan
p(lelainla@g&s og udbydes i store samlede par-
celler.

Sluttelig henvises til, at der som neavnt gar Sg
sore usikkerhedsmomenter gaddende ved de
angivne skan béde over investeringsbehovet og
dettes forlgb. Sdv om det i Igbet af nogen tid
vil blive muligt at réde over et bedre og mere
detailleret grundlag, vil det dog stadig vege
vanskeligt med sikkerhed a angive udviklin-
gen over en lang fremtidig periode som 20 &,
idet de grundiseggende faktorer, som bestem-
mer trafikudviklingen, nagppe lader sg for-
udbestemme over en sddan periode.

De anfarte sken kan derfor kun summarisk
angive rammen for de forestdende anlaggsop-
gaver og sterrelsesordenen af de der for-
bundne Investeringer.

2. Jernbanerne

De forventede investeringer i jernbaner og
i de andre trafikanlagg der varetages af ba-
nerne, optraeder med et samlet belgb pa
knap 5 milliarder kr. til faste anlasg og ma-
teriel i de naeste 20 &r, jfr. tabel 2. Heri er
indbefattet godt og vel 1 milliard kr. til ba-
neanlagy i den storkgbenhavnske naatrafik

Tabel 2. Samlet oversigt over jernbaneinvesteringer m. v. i den kommende
20 ars periode

Privatbanernes investeringer i banedriften . . .
Privatbanernes rutebildrift
| at privatbaneinvesteringer.

DSB.s fagte jernbaneanlsgy .
DSB.s rullende jernbanemateriel.

Tilsammen jernbaneinvesteringer i fjerntrafikken

Feager og faagehavne . . .
DSB.s automobildrift (rutebller og Ia&bller)

Statsbaneinvesteringer i fjerntrafik

Statsbaneinvesteringer i den storkegbenhavnske naatrafik.

| at jernbaneinvesteringer, ekskl, jernbanernes andel i

Storebadtsbro og i fast @resundsforbindelse .

mill. kr.
.0
100
100
o . 1450
__________ 1300
2750
620%
280
_____________ 3650
11202)
....... 4770
4870

') Belgbet er baseret pd forsat faggedrift. Der ma regnes med en steark begraensnmg i |nvester|ng i faerger A snart
det er besluttet, at en bro skal bygges. Eksempelvis vil, sdfremt der dbnes en Storebadtsbro efter 10 &s forlgb,
de beregnede faargeinvesteringer reduceres med ca. 175 mill, kr, Tilsvarende vil bning af en jernbanebro over @re-
sund efter 10 & reducere faageinvesteringerne med ca. 40 mill. kr.

2y Dette tal indgdr i den saaligt behandlede store investeringsopgave: Storkebenhavns naatrafik.

3%
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inden for et tilsvarende omrade som anfart
for vejinvesteringerne. Derimod er baner-
nes andel i investeringerne i faste Store-
badts- og @resundsforbindelser ikke med-
regnet.

| oversigten er forudsat, at praktisk taget
ale privatbaner vil blive nedlagt i lgbet af
de kommende 20 &, og at der derfor ikke
i mellemtiden vil blive gennemfart sterre
investeringer pa det eksisterende privat-
banenet. For enkelheds skyld er privatba-
nernes investeringer i banenettet sat til O
kr., sdv.om der naturligvis vil ske en be-
granset investering i periodens forste del i
ngdvendige materielanskaffelser, sporfor-
stawkninger m. v. Derimod er der regnet
med et investeringsbel gb til udvidelse og op-
retholdelse af privatbanernes rutebildrift.
Hvad dtatsbaneinvesteringerne angédr er
oversigten fremkommet som resultat af en
rekke dreftelser mellem Generaldirektora-
tet for Statsbanerne og udvalgets sekretari-
at, og der er sdledes tale om helt forelgbige
skgn og overslag. | det fglgende er der naa-
mere gjort rede for de forudssgninger der
ligger til grund herfor.

For passagertransportens vedkommende er
der regnet med, at det nuvaarende niveau pa
godt 3 milliarder passagerkm &rligt vil lig-
ge nogenlunde fast - idet der herved er set
bort fra den kebenhavnske naatrafik, som
er behandlet saarskilt i kapitel 111. Denne
nogenlunde uzendrede passagertrafik ma pa-
regnes sammensat af en stigende trafik over
langere afstande mellem landsdelene og i
forbindelser med udlandet, og nogen ned-
gang i antallet af rejser over kortere straek-
ninger, jfr. forudssgningerne i kap. 1V om
Storebadt. Forudsagningen for at statsba-
nerne kan bevare deres position med hensyn
til de lange rejser er imidlertid, at mulighe-
derne for at udnytte banernes fortrin ved s&
danne rejser fortsat udbygges, gennem savel
forbedring af spor og sikringsanlaay som
modernisering af rullende materiel med hen-
blik pa en foregelse af rejsehastigheden og
antallet af daglige forbindelser mellem de
vigtigste centre pa hovedstraskningerne.
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Nedgangen i de korte rejser og den ringe
trafikintensitet p& sidebaner og mindre sta-
tioner ma omvendt forudses yderligere at
aktualisere spargsmalet om nedlesggelser af
disse.

For godstransportens vedkommende regnes
der med en fortsat stigning fra det nuvasren-
de niveau pa knap 14 milliarder tonkm ar-
ligt med ca. 2-3 % é&rligt til om 20 & ca
2,3 milliarder tonkm, idet der ogsa her ma
regnes med en fortsat vakst i langvej strans-
porterne. Af bade konkurrencemassige og
samfundsgkonomiske grunde vil det vaae
pakraevet at foretage investeringer med hen-
blik pa en effektivisering og billiggerelse af
godstransporterne, ikke mindst ved en mo-
dernisering af godsvognsparken.

For at statsbanerne kan udfylde deres frem-
tidige rolle i landets transportapparat, her-
under ogsa som parthaver i det europadske
jernbanenet, og for at muliggere en fortsat
rationalisering af driften, vil det i de kom-
mende 20 & vage ngdvendigt at investere
omkring 15 milliarder kr. til modernisering
og effektivisering af visse faste jernbanean-
leg, jfr. tabel 3. | dette belgb er afsat en
betydelig post til udbygning af hovedstrak-
ningerne, navnlig med henblik pa en hastig-
hedsforagelse og pa en bedre, men samtidig
personal ebesparende sikringsteknik.

Ogsa den allerede pabegyndte udbygning og
modernisering af terminalanlasggene for
godstrafikken i Kgbenhavn og visse andre
byer vil fortsat kreeve betydelige belgb. En-
delig m& det forudses, at stationerne i en
rackke kabsteader ma flyttes eller ombygges,
bl. & som et led i Igsningen af de vejtrafi-
kale problemer i disse byer.

Den sidst anferte post til diverse fornyelser
svarer til en gennemsnitlig &lig udgift af
omtrent samme stgrrelse som summen af de
nuveaende mindre anlaggsarbejder spredt
over hele jernbanenettet, idet man pa den
ene side ma péregne starre stigninger i visse
af disse anlesgsudgifter, men p& den anden
side regner med afkortelse af nettet og en
reduktion af stationernes antal i periodens
| ab.



Tabel 3. DSB.s investeringer i faste jernbaneanlsg

Fuldfarelse af jernbanen Nykgbing F.-Radbyhavn ekskl, faagehavnen

mill. kr.

Udbygning af stambanestrakningerne Kgbenhavn - Esbjerg, Alborg - Padborg og

Ringsted-Nykabing F. til kersd med sterre maksimalhastighed

Modernisering og ombygning af rangerbanegarde og pakhuse m. v. i Kgben-

havnsegnen . . ... . ..

For det rullende jernbanemateriel er den
starste post godsvognsanskaffelser, jfr. tabel
4. Dette skyldes dels den forventede stig-
ning i godstrafikken, men navnlig at gods-
vognene har en si hgj gennemsnitsalder, at
en gennemgribende udveksling med nye,
moderne vogne af international standard
ngdvendigvis ma fortsadte.

Hvad internationale krav i gvrigt angér kan
eksempelvis neavnes, at man i gjeblikket i
den internationale jernbaneunion UIC reg-
ner med, at indferelse af automatisk kob-
ling — hvorved man tilsigter dels at undga
ulykker i forbindelse med til- og frakobling
under rangering, dels at opna driftsgkono-
miske fordele - kan p&begyndes i 1967.
Der er endvidere regnet med en fortsat ud-
bygning med dieselelektrisk drivkraft inden
for perioden.

Ud over de egentlige jernbaneinvesteringer
skal statshanerne afholde en rakke investe-
ringsudgifter til faargeoverfarter og skibsru-
ter, jfr. tabel 5. De sterste af disse poster

falder pa Storebadt og @resund. Investe-
ringssummerne er beregnet af statsbanerne
under forudssgning af faagefart i hele pe-
rioden. Det er herved antaget, at bilover-
farslerne vil stige i takt med bilparkens
vakst ifdge Vejdirektoratets prognose af
juni 1960. Pa Storebadt kraever det 4 nye
bilfaxger, delvis som 3-dakker fearger, me-
dens togoverfarslerne vil kraeve 2 nye faa-
ger og udskiftning af 4 gamle fearger. Til-
svarende regnes med 4 nye og 4 udskiftede
feager pa overfarten Helsinger-Helsingborg.
Hvis der etableres faste forbindelser forin-
den, reduceres investeringerne i faargefart
naturligvis, og statshanerne har skennet, at
en Storebadtsbro etableret eksempelvis pr.
1970 vil betyde ca. 175 mill. kr. mindre
fergeinvesteringer, og at en fast forbindelse
over @resund tilsvarende vil reducere faa-
geinvesteringerne i Helsingar-Helsingborg
overfarten med ca. 40 mill. kr. Desuden vil
der blive tale om forbedring af overfarsels-
forholdene pa et par mindre overfarter.

Tabel 4. DSB.s investeringer i rullende materiel

mill. kr.
Anskaffdse af mindre diesellokomotiver og dieselrangerlokomotiver. . . . . . . . .. . 250
Anskaffelse af person-, post- og rgjsegodsvogne . . . . . ... . 300
Anskeffdse a godsvogne . .. .. ... 550
Anskaffdse o nye lyntog og diverse rullende materid. . . .. ... 100
Indferelse af automatisk kobling .. ... .. ... .. ... .. .. .. .. T 100
Rullende jernbanemateriel i at ekskl. Storkebenhavn . .. . .. ... 1300
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Tabel 5. DSB.s investeringer i faager og faargehavne

Sorebadt:

11 2- dler 3-dzkker faager a 25-30 mill. kr. (heri inkl. erstatning af 4 &f

de eddste motorfagger) . . . .
Anlag & yderligere 3 faargelejer pa hver sde .
Diverse andre anlagy

Kalundborg-Arhusoverfarten:

Anskaffdse o yderligere én hurtigfaage . .
Bygning & feagdger for Samsgfargen
Radbyhavn-Fehmarnoverfarten:
Anskaffdse o yderligere én ny faage .. . .
Anlegg a Radby faagehavn . . .

Helsinger- Helsingborgoverfarten:

Anlag af ny feagehavn syd for Helsinger (DSB.s andel af totaludgift ca. 35

mill, kr.). .

Anskaffdse af yderllgere 8 fasrger heraf 4 t|I ersxatnmg for addre faerger

Gedser- Warnemiindeov er farten:

Anskeffdse o ny feage til erstatning for faegen »Danmark«

Ombygning & faggehavnen  Gedser

Andre, mindre overfarter:
Ansaffelse af faager

Diverse anlegg . ........... ... . ... ...

Faager og faagehavne i alt

Endelig er der forudsat en samlet statsbane-
investering pa ca. 280 mill. kr. til fornyelse
og udvidelse af parken af rutebiler og last-
biler til godsudbringning m. v., jfr. tabel 6.
Af dette belgb er stersteparten forudsat in-
vesteret i rutebiler. Der taankes her navnlig
pa fornyelse af den eksisterende bilpark,
Dog vil der i forbindelse med den forudsete
nedlasggelse af sidelinier og smastationer til-
lige blive behov for en vis udvidelse &f
vognparken. Der er regnet med 10 &rs leve-
tid for bilerne.

Tabel 6. DSB.s investeringer

Faste anlag for statsbanernes rutebiler m. v

Anskaffelse af rutebiler til fornyelse og udvidelse af bilparken . . ..
Anskaffelse af lasthiler og pahaangsvogne til fornyelse og udvidelse af bilparken

Automobildriften i alt

mill. kr.
........................ 300
..................... 40
......................... 10 350
.................... .25
...................... 15 40
....................... 40
........................... 15 55
20
80 100
40
10 50
10
.................. . 15 25
........................ 620

Hvad tidsprioriteringen angar ma de stor-
kegbenhavnske naabaneanlegy efter den nye
lov herom anses for at hgre til de mest pres-
serende investeringsopgaver. Hertil kom-
mer, at udbygningen af dette net er uafhamn-
gig af de overvejelser som i gvrigt ma for-
udszttes med henblik pa en helhedsplan-
leegning af landets transportnet, og som ma
influere p& udformning og tidspunkt for an-
dre sterre jernbaneinvesteringer,

For hovedbanenettets vedkommende ma
udbygningen i nogen grad ses i sammen-

vedrgrende automobildriften
mill. kr.

50
200

280



haeng med spegrgsmalet om faste forbindel-
ser over Storebadt og @resund.

3. Havnene

De forventede havneinvesteringer omfatter
sammenlagt omkring 15 millarder kr. for
de naameste 20 ar, jfr. tabel 7. Dette belgb
omfatter foruden egentlige nyanlesg ogsa
visse hovedistandsadtelser, men ikke lgben-
de reparationer.

Oversigten har ikke kunnet baseres pa offi-
cielle programmer, idet der inden for havne-
omréadet ikke finder nogen central planlasg-
ning sted af investeringernes omfang og for-
deling pa de enkelte havneanlagy, bl. a. fordi
en vasentlig del af investeringerne finder
sted i kgbstadkommunale og andre selvsty-
rende havne, som ikke er afhagige af stats-
lige finansieringsmidler, og som kun er un-
derkastet et relativt beskedent gkonomisk
tilsyn fra statens side. Oversigten er derfor
kun udtryk for et skan, som er baseret pa
foreliggende oplysninger om planlagte in-

vesteringer, som ministeriets departement
har indhentet hos de tekniske administratio-
ner (Vandbygningsdirektoratet og de starre
havnes havneingenigrer). For de mellem-
store og sma kgbstadhavne er simpelthen
indregnet en fortsadtelse af investeringsni-
veauet for 1959/60, som er det farste ar
under de nugaddende havnetakster, der mu-
ligger sterre investeringer end i de forega
ende &r.

Denne forelgbige oversigt over havneinve-
steringerne regner med, at den overvejende
del af investeringerne i offentlige havnean-
legg vil falde pd statshavnene, de 5 starste
provinshavne og Kgbenhavn. Det skal be-
maarkes, at en veesentlig del af investerin-
gerne i statshavne ikke er af egentlig trafi-
kal karakter, men bestdr af fiskerihavns-
anlagy.

Ved siden af de offentlige havneanlagg vil
der blive tale om betydelige private havne-
anlag, bl. a. i forbindelse med de planlagte
olieraffinaderier, men ogsa f. eks. elvagks-

Tabel 7. Samlet oversigt over havneinvesteringer i den kommende 20 &rs periode

mill. kr.

Hanstholm_. . . . . ... ... .. .. ... . 90
Frederikshavn . . . ... . 85
Eshjerg . ... . .65
Hirtshals .. 40
Skagen.._ . . .28

Rema . . 210

NEKSE . . 10

9 andre statshavne . . . . . . .. 92
Statshavnene i alt . . .. .. 420
Kgbenhavnshavn ... . .. .. . 225
Frihavnen . . . . . .. ] 60
Kgbenhavnsomrddet i alt . . . .. ... ... . 285
Arhus . . 130
Aalborg ... 130
OdeNSE . . . . 120
Fredericia 60

I at 4 starste kgbstadhavne . 440
57 sma kebstadhavne og sognekommunale havne . . . . . .. . ... 250
Sgllgb . .. S . 80
Samlede havneinvesteringer. . . . . ... .. 14751

1 | oversigten er ikke medregnet investeringer i private havne,

, som formentlig vil andrage godt 100 mill. kr.
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havne. Efter de for tiden kendte planer vil
der i hvert fad blive investeret for over 100
mill. kr. i saddanne anlesg i den naameste
arraskke.

Investeringerne i DSB.s feargehavne og de
hertil knyttede trafikhavne er i denne rede-
gerelse medregnet under jernbaneinveste-
ringerne, og er derfor ikke medtaget her.
En naamere tidsmeessig prioritering af de
anferte havneanlaay kan ikke foretages pa
nuvagende tidspunkt; men ogsd inden for
den ferste arraskke vil anlagg i de store tra-
fikhavne og i statshavnene gennemgadende
vage de mest presserende.

4, Lufthavne

Ministeriets departement regner med, at de
store investeringsopgaver i lufttrafikkens fa
ste anlagy vil vaae koncentreret pa Kgben-
havns lufthavn. Der er her netop afsluttet
en omfattende udbygning af bade startbaner
og lufthavnsbygning; men efter prognoser-
ne for lufttrafikken fremover ma der regnes
med, at den udvikling den internationale
luftfart er inde i vil fortsate, sa der ma for-
udses en staak stigning i antallet af flyve-
passagerer til og fra udlandet. Kravene om
en udbygning af kapaciteten vil derfor i
farste rakke tage sigte pa Kabenhavns luft-
havn, da nagpe nogen dansk provinshy in-
den for de neameste 20 & kan antages at
blive stor nok til at baere nogen omfattende
direkte flyvning pa udlandet.
Indenrigsflyvningen har i forhold til ud-
landsflyvningen et beskedent omfang, selv
om den er vokset kraftigt i de seneste ar.
Under hensyn til Danmarks relativt sma
geografiske afstande, og til at der paregnes
vaesentlige trafikale forbedringer savel for
vejtrafikken som for jernbanetrafikken, er
det ikke sandsynligt, at indenrigsflyvningen
vil underga nogen forstarket udvikling i de
kommende 20 &, i hvert fald ikke med de
hidtil kommercielt anvendte flytyper.

Det har vaxet droftet, hvorvidt det er trafi-
kalt og gkonomisk berettiget - navnlig ma-
ske sd laage der ikke findes nogen fast for-
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bindelse over Storebadt - at anlagyge en eller
flere mindre flyvepladser i Vestjylland, lige-
som det ogsd har vaget navnt, at en flyt-
ning af Arhus lufthavn til en oplandsmaes-
sigt bedre beliggenhed end Tirstrup vil kun-
ne forbedre den lufttrafikale betjening af
Midtjylland. | begge tilfadde drejer det dg
i givet fald om investeringer af forholdsvis
ringe starrelsesorden, og man har derfor
ikke i investeringsopgerelsen afsat noget be-
lab til investeringer i lufthavne i provinsen.
Det skal tilfgjes, at der kan blive tale om
betydelige [ufthavnsinvesteringer i Gren-
land og pa Faagerne, men udvalget har ikke
behandlet disse investeringer.

For Kgbenhavns vedkommende ma der,
séfremt stigningen i lufttrafikken fortsaetter
som hidtil, foretages nye udvidelser i 1gbet
af nogle &, trods den nu gennemferte ud-
videlse.

Det er endnu uvist, hvor en sidan udbyg-
ning skal finde sted, men spargsmalet vil
blive overvejet i et ssligt udvalg under Mi-
nisteriet for offentlige arbejder. Det trafik-
gkonomiske Udvalg har rent forelgbigt an-
sl&et en udbygning til at ville andrage om-
kring 500 mill, kr., hvis der vadges en ud-
videlse a den eksisterende lufthavn i Ka-
strup.

Det er ikke forsggt at foretage en naamere
angivelse a lufthavnsinvesteringens tids-
meessige prioritering.

Tidspunktet for dens padbegyndelse ma &-
henge af den trafikale udvikling. Dette
spargsma ma indtil videre sta helt dbent,
da behovet for den skitserede udbygning
vaesentlig vil komme til at afhaange af den
strukturelle opbygning af hele det europae
iske luftrutenet og af SAS.s rolle i dette net,
et spargsmd som langtfra er afklaret.
Anlaggget er dog nagppe aktuelt inden for
de ferste &r. Pa den anden side er det mu-
ligt, at investeringen - nar udvidelsen bliver
aktuel - ikke i sterre omfang kan opdeles i
etaper, idet udvidelsen sandsynligvis ma
gennemfgres som et samlet anlegy inden for
et relativt kort aremdl.



Tabel 8. Samlet oversigt over forventede investeringer i telekommunikation
og postvaesen i den kommende 20 drs periode

mill. kr.
KT AS 195165 196670 197180 I ait
Nyeaboanefiter ;... ... ... . ... . 000 430 471 904 1805
Automatigering . ... . 0o 160 146 273 579
Andet .o 00 e 13 i3 - 26
Talt,. ... e 603 630 1177 2410
JT.AS.
Nyeabonnenter .. ... ... ... . ... . .0 00 225 234 602 1061
AUtOMAtISErInG ... .. 0. ... iais i i 155 94 68 317
Andet o0 oo e 46 6 - 52
Yalt .. e 426 334 670 1430
EkT
Nyeabonnenter .. ... ... ... ... .00 45 54 138 237
Automatisering: . ... o i i e 20 25 12 57
Andet .. o0 b o e 10 12 24 46
Falt.... ... oo o0 75 91 174 340
Tilsammen telefonselskaber .. ................. 1104 1055 2021 4180
P.og T
Egne telekommunikationer samt fjernsyn m.v. .. 285 280 720 1285
Postvasenet . .. ... 00 75 90 170 335
FPaltPoogX.. ... ..... ......0..... ... 360 370 890 1620
Telekommunikation og postvesenialt,........ 1464 1425 2911 5800

5. Telekommunikation og post

For telekommunikationsvassenet foreligger
der en 20 &rs investeringsoversigt, jfr. tabel
8, som omhandler de forventede investerin-
ger sdvel for telefonselskaberne som for
post- og telegrafvaesenet.

Telefonvasenet

Investeringsplanerne  for  telefonveesenet
bygger pa en rakke forudsagninger, som
kort er omtalt i det falgende:

Der ma ikke forekomme standsninger i op-
rettelsen af nye telefoner, d.v.s. tilgangen af
abonnenter skal kunne effektueres uden
unormale ventetider. Det samlede telefon-
abonnenttal for hele landet er pr. 1. mg
1961 ca. 850.000, og de for de enkelte tele-
fonadministrationer opstillede abonnent-
prognoser viser, at der i perioden indtil

1980 ma forventes falgende nettotilgang:
K.T.A.S. 440.000 abonnenter, J.T.A.S.
294.000 abonnenter, F.k.T. 53.000 abon-
nenter og Senderjylland 15.000 abonnen-
ter, i at ca. 800.000 abonnenter.
Prognosegrundlaget hviler for K.T.A.S.s
vedkommende pa Boligministeriets hus-
standsprognose og pa en analyse af abon-
nentudviklingen inden for perioden 1937—
57 med deraf udledt prognose for boligtele-
fonens spredning i husstande og med et til-
lagg for forretningstelefoner. Prognosen for-
udsatter en ret uforandret gennemsnitlig
alig nettotilgang pa omkring 22.000 abon-
nenter over de 20 &. Prognosen indebaxer,
a. abonnenttagheden vil stige fra de nuvee
rende ca. 23 pr. 100 indbyggere til 38 pr.
100 indbyggere.

J.T.A.S.s investeringsoversigt bygger pa en
prognose for indbyggertallet, der forudssd-
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tes a gige som hidtil. Der regnes med en
&lig abonnenttilvakst pd 6 % i kabstesder-
neog 4 % i de evrige omrader i de farste 5
& og derefter henholdsvis 5 % og 3,2 %.
Denne prognose indebager, at telefontad-
heden i Jylland vil blive omtrent fordoblet
fra 1961 til 1980, nemlig fra 13 til 26 tele-
fonabonnenter pr. 100 indbyggere.

For Fk.T.s vedkommende paregnes den
hidtidige udvikling i abonnenttilgangen vi-
derefart i labet af 20 &rs perioden, siedes
a abonnenttagheden foreges fra 14 til 23
pr. 100 indbyggere, og en lignende udvik-
ling forudsadtes for statens telefonomréde i
Senderjylland.

Investeringsprogrammerne  regner  videre
med, a automatiseringen inden for dle lo-
kaltelefonomréderne vil vaae tilendebragt i
Igbet af perioden, og a mellembys- og cen-
tralledningsnettet udbygges, sdedes at der
ikke forekommer flaskehadse og unormalt
lange ventetider pa telefontrafikken.

Det e forudsat, at der i begynddsen a 20
as perioden kun automatiseres centraler
med tilhgrende sanering & ledningsnettet i
de tilfadde hvor eksisterende centraer ikke
kan udvides under det manuelle system, dl-
ler hvor vanskelighederne med a skeffe
centralbetjening pa landet fremtvinger en
automatisering. For bycentralerne i provin-
sen betyder dette, at den eksisterende ma
nuelle central neesten i dle tilfedde skd er-
dtattes af en automatisk central, medens
man f. eks. i Kgbenhavn i en kortere arraek-
ke med fordd vil kunne lade en ddl & de
ekssterende demiautomatiske centraler ar-
bede sde om sde med fuldautomatiske.
Nytilgangen &f telefonabonnenter forudssd-
tes sdedes udfart som automatiske telefo-
ner. Inkl. udbygning af abonnentlednings-
nettet ma der regnes med, at nye abonnen-
ter overdagsmasssigt vil koste 4.100 kr. pr.
abonnent. Derudover bliver det nadvendigt
i lgbet af 20 ars perioden at udskifte gamle
0g udtjente anlagg og automatisere den nu-
vagende manudt betjente abonnentmasse
pa ca. 600.000; men tempoet i automatise-
ringen fastsadtes sdledes, at der tages starst
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mulig hensyn til den naturlige afgang inden
for telefonistindepersondet. For K.T.A.S:s
vedkommende vil de hermed forbundne
gennemsnitlige udgifter pr. abonnent for
demiautomatiske centraler belgbe dg til ca
1.300 kr., for kebstadcentralerne ca. 2.500
kr., og for abonnenter under mindre land-
centraler ca 1.200 kr. Hovedcentralernes
automatisering er placeret i perioden 1963-
65 a hensyn til personaeafgangen, og i ev-
rigt vil der inden 1970 blive tale om auto-
matisering a de demiautomatiske centraler
i Kabenhavns kerne og omegnscentralerne.
For de mindre landcentraler vil automati-
seringen ifdge de fordiggende planer fade
sdst i 20 &rs perioden.

Inden for JT.A.S.s omrade paregnes auto-
matiseringen a hovedcentrderne stort st
a vage afduttet i 1967, som fdge o at de
tilbagevagende manuelle centraler nar
gramsen for deres kapacitet. 1961/62 pa&
regnes automatiseringen a landcentraler
pabegyndt, og arbejdet paregnes afduttet i
lgbet of 18 ar.

For F.k.T.s omréde vil automatiseringen af
Svendborg netgruppe blive gennemfert i be-
gynddsen af 1960erne, og da Odense alle-
rede er automatiseret, vil fynboerne dermed
have ndet en relativt hegj automatiserings-
grad.

Efter udarbgjdelsen af de ovenneavnte inve-
steringsskan er det inden for telefonadmini-
strationerne taget op til overvedse - issa
af JT.A.S. — at fremskynde automatiserin-
gen af landcentraler, idet nye undersggel ser
har vid, at rentabiliteten af investeringerne
pa dette omrade gennemgdende er sterre
end ved automatisering af kabstadscentra
ler. Dette skyldes, at landcentraer som pa
grund af abonnenttilgang ndr op pa en star-
relse & 300 abonnenter, ifdge de fordig-
gende overenskomster ska betjenes o tje-
nestemandsansatte telefonistinder, medens
mindre centraler bortforpagter til bestyrere,
der sdv sarger for betjeningen. Automati-
seringen i landdistrikterne vil efter de nye
retningdinier formentlig blive koncentreret
om centraler der negmer 9g et abonnenttal



pa 300, hvorved automatiseringen vil blive
spredt ud over koncessionsomradet. Dette
vil imidlertid i modsagning til omradeauto-
matiseringen a hele netgrupper ad gangen
medfare, at et starre antal abonnenter hur-
tigere f&r del i automatiseringens goder. En
forcering af automatiseringen, sdedes at
den afduttes for landdistrikternes vedkom-
mende pa en hav snes &, vil ikke medfare
andringer i de totale investeringer, men vil
sevsagt skabe ggede krav til arbgdskraften
og leverandgrerne & centralerne.

Enddig er der i investeringsprogrammerne
regnet med, at hele luftledningsnettet skal
udskiftes til kabler. Dette vil skei det farste
tidr for K.T.A.S.s vedkommende og i |gbet
af de farste 5-6 & for JT.A.S. Der vil her-
ved kunne opnds betyddig starre driftssik-
kerhed pa ledningsnettet og fagdig mindre
vedligeholdelsesudgifter, ligesom kablerne
vil nedbringe selskabernes behov for udvi-
delse & telefonmonterstaben. Kabeinveste-
ringen skaber desuden den nedvendige for-
udsadning for automatiseringen & dle cen-
traler uden for Kabenhavn, ligesom den
medfarer vaesentlige driftsgkonomiske be-
sparelser. Desuden ma der ske investeringer
i fjernledningsnettet med tilherende forstae-
kerstationer m. v. i takt med de senere ars
sagke gigning i mellembys- og rigstelefon-
trafikken.

Investeringsskennet er i avrigt baseret pa en
forudssdning om, a der ikke sker veesent-
lige andringer i telefontaksterne uden til-
svarende andringer i reallannen, hvilket har
sxlig betydning for efterspargden efter bo-
ligtelefoner. Det er endvidere forudsat, at
grundlaget for takstpolitikken bare vage, a
det er hilligt a benytte den én gang opret
tede telefon, men relativt dyrt at bedtille
telefon. Sifremt der sker vessentlige for-
skydninger i forholdet mellem oprettelses-
afgift, abonnementsafgift og samtalesfgifter,
vil forudsagningerne for det opdtillede in-
vesteringsskagn aandres betyddigt.

Andre teleanlagg samt post

Ud over teefonanlasggene omfatter investe-
ringsprogrammerne en rakke langt mindre
investeringer | andre teleanlasg, som sorte-
rer under Generaldirektoratet for Post- og
telegrafvaesenet.

For fjernskrivertjenesten ma man pa grund-
lag & de i de senere & indhestede erfarin-
ger regne med at fa en vasentlig sterre
abonnenttilgang og trafikgtigning end tid-
ligere forudset. Dette medfarer bl. a, a de
reserver der findes i de bestdende anlasy, i
Igbet of fa & vil vage fuldt udnyttet, hvor-
for de ma suppleres i betydeligt omfang.

En udvidet fjernsynsservice vil kreeve etar

Tabel 9. Skon over de totale offentlige trafikinvesteringer
i den kommende 20 drs periode

Ialt heraf egentlige

mill. kr. investeringer i

Storkebenhavns

nertrafik

Veje. o iiiiiis i i e i 189801) 3000
Jernbaner. ... . o a0 ot 4860 1120
Havne, . . . ... ... vl e 1475 -
Lofthaviie. ... . . . . .. 00 i 500 -
Teleanleg og postveesen . ... ... 00 i i 5800 -
Talsammen ., . ... ..o i 31615 4120
Storebeltsbro. .. .. .. oo i e i 1500 -
Oresundsforbindelse ... ... ... . .0 L 600 -
Talt. .. .. o o e e 33715 4120

1) Inkl. 8800 mill. kr. til vedligeholdelse og mindre anlzg
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Tabel 10. Samlet oversigt over nuvearende og forventet offentligt
trafikinvesteringsomfang.

Skannede Gennemsnitlig Faktisk Stigning i
anl@gsudgifter arlig ndgift investering %y
1961-80 1961-80 1959/60
mill, kr.
Veje
Egentlige investeringer .......... 10180 509 159 220
Vedligeholdelse og mindre anleg. 8800 440 324 36
Tale, oo o b0 18980 949 483 97
Jernbaner (1.0 0l a0 4860 243 187 30
Havne . ..ov.oaaiiiiiins s o 1475 74 42 76
Lufthavne ..., o aiiis 500 25 58 -+ 57
Telekommunikation og post...,.... 5800 290 177 64
Tilsammen ekskl. de store broer. .. 31615 1581 947 65
Storebaelts- og Dresundsbroer .. ... 2100 105 - -
I alt inkl: de store broer ......... 33715 1686 947 78

blering af et antal fjernsynskanal-omsadte-
re i byer hvor modtagerforholdene ikke er
tilfredsstillende, og etablering af reserver pa
de bestdende fjernsynsstationer samt af sen-
destationer med tilhgrende programdistri-
butionsledninger for yderligere FM- og TV-
programmer. Endvidere er der i 20 &rs bud-
gettet forudsat belgb anvendt til etablering
a anlagg for nye telekommunikationsfor-
mer, teknisk fjernsyn og rumkommunika-
tion.

Herudover vil postvessenet kreeve en del in-
vesteringer; siledes er der en underforsy-
ning med posthuse mange steder hvor folke-
tallet er vokset stagrkt, og det ma forudsad-
tes, at der i de kommende & gennemferes
en betydelig mekanisering og automatise-
ring inden for posttjenesten, sev om der
endnu ikke foreligger endelige planer her-
om.

Et led i den forestdende udbygning vil for-
mentlig vaae en motorisering af udbringnin-
gen fra posthusene og en forggelse af deres
kapacitet i takt med befolkningsudviklingen
m. v.

6. Samlet investeringsoversigt

Ved en sammenstilling af de foranstdende
enkeltskan og tilleeg af 2,1 milliarder kr. for
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de to store broer kommer man til en total
trafikinvestering for de kommende 20 &r pa
ca. 34 milliarder kr., jfr. tabel 9.

Heraf udger dog som naevnt udgifterne til
vejvedligeholdelse og mindre vejanlasgsar-
bejder nassten 9 milliarder kr., hvoraf for-
mentlig hgjst et par milliarder kr. kan be-
tragtes som egentlige investeringer. Dette
betyder, at selve investeringsprogrammet
belgber sig til 26-27 millarder kr.

Af dette sidstneevnte, samlede investerings-
belgb andrager udbygningen af den stor-
kagbenhavnske naatrafik og faste forbindel-
ser over Storebadt og @resund i at omkring
6,5 milliarder kr. eller ca. 25 %.

Set i relation til det nuvaarende trafikinve-
steringsomfang er den kommende trafikale
udbygnings omfang vidt forskelligt for de
forskellige transportsektorer, jfr. tabel 10.
Medens investeringsniveauet som helhed
skgnnes at stige med ca. 80 %, taget som
gennemsnit for hele 20 ars perioden, sken-
nes veudgifterne at ville fordobles. De
egentlige vejinvesteringer antages imidler-
tid at ville stige til godt og vel det dob-
belte, medens udgifterne til vedligeholdelse
og mindre anlaeg skegnnes at ville stige med
ca. 35 %. For havnene er skgnnet et in-
vesteringsniveau pa ca. 80 % over og for



telekommunikationer ca. 65 % over det
nuvarende. For jernbaneinvesteringerne in-
klusive faagedrift er det skennede fremtidi-
ge investeringsniveau kun ca. 30 % hgjere
end det nuvaxende, og endelig er for luft-

hav nsinveseringerne ansldet en investering
pa kun det halve af 1959/60-investeringen,
som var pragget af de meget omfattende an-
lagg i forbindelse med udvidelsen af Kastrup
lufthavn.

Afsnit C. Trafikal vurdering af de fremtidige investeringer

1. Generéelle betragtninger

Den erhvervsudvikling der finder sted,
medfgrer en befolkningsvandring fra land
til by, og samtidig bliver bysamfundene
sterre og mere spredte, idet arealkravene
for de fleste af byfunktionerne gges. Alle
disse tendenser vil - sammen med befolk-
ningstilvaksten og en betydelig stigning i
velstandsniveauet - medfagre staakt g@gede
transporter, bade af gods og personer. | takt
hermed vil kravene til transportvaesenet bli-
ve gget i de kommende &r, s&dan at der un-
der ale omstandigheder ma regnes med en
stor investeringsindsats i udviklingen af et
tidssvarende transportapparat.

Som det vil fremga af det foregéende afsnit
B, indebaxer styrelsernes skan en stigning
pa ca. 80 % af det samlede trafikinveste-
ringsniveau. Dette understreger ngdvendig-
heden af at underkaste de forskellige in-
vesteringsbehov en ngje vurdering med hen-
syn til deres trafikale nytte.

En dyberegaende trafikal vurdering af ale
de anlagy der er indeholdt i investerings-
oversigten, lader sig dog ikke foretage pa
nuvagrende tidspunkt. Som en forelghig vej-
ledning er i det felgende anfert nogle trafik-
gkonomiske synspunkter, som tager sigte
pa at belyse de usikkerhedsmomenter der
hadter ved investeringsoversigten, og videre
nogle trafikale overvejelser, som skal tjene
til at belyse de forskellige transportarters
opgaver, og den rolle de vil komme til at
spille i fremtiden.

Investeringsoversigten bygger som naevnt pa
skgn over trafikudviklingen for hver enkelt

gren af transportveesenet. Disse sken er un-
derkastet usikkerheder af forskellig art, dels
i amindelighed i deres egenskab af udsagn
om fremtidige sterrelser, dels fordi de er
foretaget isoleret for hver transportstyrelse
for dg og ikke rummer nogen indbyrdes -
veining a de enkelte anlag efter deres be-
tydning i det samlede transportapparat.
Ved en tveargdende vurdering af de forud-
satte investeringer rejser der sig derfor en
rackke spargsma med hensyn til det grund-
lag de enkelte sken er bygget pa, idet ud-
bygningen af den ene gren af transport-
apparatet vil indvirke pa trafikken pa de
andre grene og dermed ogsa pa udbygnings-
behovet.

Man gér herved ud fra, at der pa den ene
side er og skal vaae en vis arbedsdeling
mellem transportarterne, pa den anden side
er der tradition for en sa god transportstan-
dard her i landet, at flere transportarter
funktionelt overlapper hinanden, sa trafi-
kanten kan vedge mellem flere transport-
mader til en given rejse eller forsendelse,
f. eks. fra Kgbenhavn til Alborg. En gen-
nemgribende andring af dette forhold ville
betyde en forringelse af publikums valgmu-
ligheder og kan ikke komme pa tale; men
ved udbygning af nye anlagy og ved nedlag-
gelse af trafikforbindelser med ringe benyt-
telse vil der vaae muligheder for i hgjere
grad at sigte mod en trafikal arbejdsdeling.
Dette synspunkt ma eksempelvis fare til
forsigtighed med hensyn til udbygninger pa
det sekundagre jernbanenet og af kajkapaci-
teten i mindre havne, og ved dimensione-

45



ringen af de forskellige dele af vejnettet ma
det ogsd overvejes, i hvilken udstrakning
de pagaddende forbindelser tillige ma for-
ventes at blive betjent af baner og maske
andre transportarter.

En egentlig redegarelse for den gkonomiske
rekkevidde af de usikkerhedsmomenter de
enkelte styrelsers skgn som felge heraf in-
debagrer, vil ferst kunne foretages, nar der
gennem skitsering af en samlet trafikplan
for hele landet er mulighed for at bedgmme
hver enkelt transportarts optimale rolle i
det samlede transportbillede, og dermed og-
sa de enkelte investeringsprogrammer som
et sddant helhedssynspunkt vil indicere.
Det skal imidlertid bemaakes, at de prog-
noser der ligger til grund for beregningen af
de fremtidige trafikmaangder og dermed for
dimensioneringen af de kommende anlaa,
i et vist omfang vil tage sg anderledes ud
ved en samlet vurdering, end ndr hver en-
kelt transportart betragtes for sig. Eksem-
pelvis ma et skan over den forventede frem-
tidige jernbanetrafik sesi sammenhaang med
prognoserne for biludviklingen. Dette ma
igen influere pa udbygningsprogrammerne;
sdledes vil en antagelse om en gennemgri-
bende motorisering med anskaffelsen af en
privatbil pr. familie eller mere ikke blot pa-
virke behovet for vejinvesteringer, men til-
lige forsteeke argumenterne for en reduk-
tion af det sekundaare jernbanenet og mind-
ske kravet til udbygning af provinslufthav-
ne. Omvendt vil behovet for en udbygning
af alternative kollektive trafikforbindelser
forstaarkes, hvis beskatnings- eller andre
gkonomiske forhold lesgger en deamper pa
motoriseringen.

Ved en bedgmmelse af den indbyrdes sam-
menhaang mellem trafikmaengderne pa de
forskellige dele af transportapparatet, som
ma vage bestemmende for dettes udbyg-
ning og dermed kravene til investeringsmid-
ler, md& man, afhangigt af transportens
funktion, skelne mellem forskellige typer af
transporter, hvor trafikanterne ikke reage-
rer pA samme méade ved valget af transport-
middel.
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| langdistancetrafikken af personer vil s&
ledes den hastighed, hyppighed og bekvem-
melighed de forskellige transportarter kan
byde p3, spille en afgerende rolle for man-
ge trafikanter, hvorfor omfanget af f. eks.
biltrafikken p& hovedlandevejene vil veae
pavirket &, hvorvidt jernbanernes hoved-
linier er udbygget til hyppige forbindelser
med meget hurtige og bekvemme tog, og
passagertallene pa flyveruter mellem Kg-
benhavn og Jylland vil i vassentlig grad veae
bestemt af rejsetiden med bil og med bane
mellem de samme omrader. For familierej-
ser vil det spille en rolle, at udgiften pr.
person bliver relativt lav ved personbilrej-
ser. Personbiltrafikkens omfang over lange
afstande vil endvidere blive vassentligt pa-
virket af etablering af faste forbindelser
over Storebadt og @resund. P4 mellem-
distancerne er det sandsynligt, at biltrafik-
ken vil vage helt dominerende, uanset de
andre transportarters udbygning. Over helt
sma afstande vil personbilerne de fleste ste-
der vage nassten eneradende; dog ma der i
bopad-arbejdssted trafikken og anden mas-
setrafik i Storkgbenhavn og de sterste pro-
vinsbyer udvikles en balance mellem indivi-
duel biltrafik og kollektiv befordring med
baner, sporveje og busser, som i hver by vil
afhaange bl. a. af den udbygning der finder
sted af veje og gader, parkeringsanleeg og
kollektiv transport.

Pa tilsvarende made ma for godstranspor-
terne regnes med en indbyrdes afhaangighed
mellem udviklingen inden for de forskellige
transportarter. Sdv. om de samlede trans-
portmaengder i nogen grad pavirkes af de
trafikale udbygninger, er der dog her — me-
re end for persontransporterne, hvor moto-
riseringen ma antages i stor udstraskning at
skabe helt nye trafikbehov til personbilker-
sl i fritiden m. v. - hovedsagelig tale om et
af produktion og omssgning bestemt trans-
portbehov, der ma udferes med en vis ar-
bejdsdeling mellem de forskellige transport-
arter. Arbejdsdelingen mellem bane og bil
vil sdledes vege afhangig bl. a af lan, ar-
bejdstidsbestemmelser m. v. for chauffarer,



af de starre godsbanegardes effektivitet, an-
vendelsen af pallets og containers m. v.,
lastbilernes lasteevne og af lovgivningsmag-
tens stillingtagen til spergsmd som tilladt
maksimalt akseltryk, udbygning af veje til
sadanne tunge lasthiler og beskatningen af
disse biler. Ogsa fordelingen af import og
eksport pa havnene vil vassentligt influere
pa den deraf afledede landtransport med
bane og bil. Endelig vil det vage af stor be-
tydning, om der findes en Storebadtsbro.
De forskellige trafikale delprognoser og de-
res anlasgsmasssige konsekvenser ma sdledes
til enhver tid sgges afstemt indbyrdes og
indpasset i et helhedsbillede som led i en
|gbende landsplanlaggning.

Ved opgarelsen af investeringsbehovet pa
de forskellige trafikale omrader ma man for
mange anlags vedkommende stette sig til
generelle dimensioneringsregler og bereg-
ningsmetoder. For vejenes vedkommende
arbejder man sdledes med tilladelige trafik-
maangder, der angiver starrelsen af den tra-
fik der kan afvikles pa en vej med et givet
tvaaprofil, uden at den enkelte kgrers ma-
nevrefrined indskrankes. Disse og andre
trafik- og vejbygningstekniske normer ned-
faddes i de til enhver tid gaddende vejreg-
ler, der er genstand for stadige revisioner
under hensyn til den tekniske udvikling
samt nye trafiktekniske erfaringer og forsk-
ningsresultater. Pa tilsvarende made kan
der opstilles normer for omfanget af f. eks.
den togtrafik der kan afvikles pd en given
jernbanestragkning med et givet sikkerheds-
anlagy. S&danne normer er nok tekniske i
deres udformning; men de er ikke af nogen
absolut, ufravigelig karakter; de m& ngd-
vendigvis baseres pa en vurdering &, hvilke
standarder for trafikbetjening og sikkerhed
der anses for passende og gkonomisk for-
svarlige.

Det samme gadder det dimensionerings-
grundlag der ligger i valget af det tidsrum
hvis trafikmengde anlaggene skal kunne
afvikle, eller med andre ord: Hvilke situa-
tioner af overbelastning vil man tolerere?
Det er klart, at man pa den ene side ikke

kan ngjes med at dimensionere efter den
gennemsnitlige arstrafik, for sa ville der op-
sta trafikvanskeligheder i store dele af aret;
pa den anden side ville et transportapparat
der . eks. kunne afvikle selv den kraftigste
trafik der optreeder over én enkelt time i
arets lgb, veere staerkt overdimensioneret til
nasten alle andre tidspunkters trafik, og
man ville da have alt for ringe nyttevirk-
ning af den yderste kapacitet af anlaegget.
Vurderingen af dette spgrgsmal ma bl. a.
vere af gkonomisk art, idet man ma opggre
merudgiften ved at dimensionere et anlag
til hgjtids- og ferietrafikkens topbelastnin-
ger frem for til den gennemsnitlige trafik
over en lidt leengere periode. Ogsa eventu-
elle sikkerhedsmassige fordele og tidsgevin-
sterne for den daglige trafik ved den stgrre
kapacitet ma dog tages i betragtning. Man
har derfor ofte valgt at sgge anleggene di-
mernsioneret til de trafiktoppe der nok er
kortvarige, men hyppigt tilbagevendende —
f. eks. bopel-arbejdssted trafikkens maksi-
mumstime for kollektiv og individuel by-
trafik — eller man affinder sig pa forhand
med, at den gnskelige belastningsgrense vil
blive overskredet et begranset antal gange
i arets lgb, medens belastninger der erfa-
ringsmassigt forekommer et stgrre antal
gange, tilgodeses. Pa grundlag af erfarings-
materiale kan denne afvejning f. eks. ud-
trykkes ved, at man vil dimensionere over-
farterne for den gennemsnitlige dggntrafik
i juli maned, eller at man for veje uden for
byerne som almindeligt udgangspunkt gar
ud fra en »dimensionerende timeferdsel«
pa /1 af julidggntrafikken, jfr. ovenfor.

Sadanne standarder er i hgjere grad udtryk
for en malsatning end for en egentlig tek-
nisk konstant, et forhold som ogsa giver sig
udtryk i, at der benyttes til en vis grad for-
skellige dimensioneringsgrundlag i de for-
skellige lande. Det er derfor pakrevet ved
opstilling af et egentligt, langsigtet trafik-
investeringsprogram narmere at analysere,
hvilken grad af trafikbetjening de anvendte
dimensioneringsfaktorer indebzrer, eller
med andx;aword;'“hvogs-.,;t,orc trafikstrgmme

& 131 B2 i

«7 e U WIS
, - VNG
9 iR 47
d A\



der herved tages hensyn til, og hvilke der
ikke tilgodeses. Dette spgrgsmad om trafik-
betjeningens standard kan ikke besvares én
gang for ale, men vil vaxe afhamgigt af
landets velstandsniveau, idet en stadig ster-
re levestandard kan begrunde, at man sst-
ter disse krav op.

Under forudsagning af en stadigt stigende
trafik ferer ovenstdende synspunkter pa det
beregningstekniske grundlag til den slut-
ning, at der i visse henseender ogsa kan an-
legges andre vurderinger &, hvor hurtigt
anlasggene skal gennemfares, herunder hvor
store dele af anlagysprogrammet der ber
gennemfares i 20 s perioden.

Generelt skal anfares, at det ville vaae an-
skeligt at basere investeringsplanerne pa
nyttevirkningsanalyser, hvorigennem de en-
kelte investeringers nyttevirkning for tra-
fikanterne og for andre sammenlignes in-
den for hver af de trafikale sektorer for g
savel som for disse indbyrdes, og hvorved
der ogsd skabes mulighed for at opgere en
investeringsmaessig nyttevirkning som en
gkonomisk sterrelse, der kan ssdtes i rela-
tion til anlaggsudgifterne. Herved kunne og-
sA opnas et grundlag for sammenligning
med investeringer uden for den trafikale
sektor.

S&danne analyser anvendes som vejledende
ved bedgmmelsen af alternative Iasninger
af samme trafikale opgave, f. eks. bro-
anlag til aflesning af faagedrift og alterna-
tive liniefgringer for veje. Der er udfert
talrige beregninger af sadan art, bade vi-
denskabeligt og i praksis; men det m& er-
kendes, at der ikke i dag foreligger alment
anerkendte metoder, som kan tillade en
mere almindelig vurdering af investerings-
programmerne alene pa dette grundlag.
Dette haanger sammen med, at medens en
del af de faktorer der kan komme i betragt-
ning, kan ansadtes til en bestemt gkono-
misk vaadi — omend forhold som tidsbespa-
relse, rejsebekvemmelighed og trafiksikker-
hed i vidt omfang kun pa basis af skens-
masssige vurderinger - mangler man alige-
vel grundlag for en gkonomisk vaardiansad-
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telse af en rakke andre relevante hensyn,
som pa den ene side kan forgge vaadien af
en given investering (lettelse af befolknin-
gens adgang til kulturelle og rekreative go-
der, tilvejebringelse af muligheder for er-
hvervsmaessig udvikling eller mere hensigts-
masssig placering af erhvervsanlagy og nye
bebyggelser), eller som pa den anden side
kan forgge anlagys- og driftsudgifter (ensket
om at fere trafiklinier uden om fremtidige
bebyggelser, naturfredningsmaessige og an-
dre aestetiske krav).

Det ma vaae en vasentlig opgave for forsk-
ningen og planlagningen fremover at vi-
dereudvikle de metoder der alerede arbej-
des med, med henblik pa at gere sa mange
som muligt af de nsevnte faktorer sammen-
lignelige eller direkte tage dem ind i be-
regninger.

2. Udvalgets vurdering af investeringsover -
dagene i de enkelte trafikale sektorer

| det fglgende skal gives nogle mere de-
taillerede kommentarer til investerings-
overslagene inden for de enkelte trafikale
sektorer ud fra en bedgmmelse af forven-
tede trafikmaengder og kapacitetsnormer
m. v.

Veene

Pa baggrund af de tendenser der har prae
get den hidtidige udvikling, m& der forven-
tes en meget betydelig stigning i vejtrafik-
ken. Persontrafikken vil fa den sterste stig-
ning, og bilparken vil sikkert vokse vaesent-
lig hurtigere end antallet af motorcykler; i
godstrafikken vil stigningen ske i de to
yderpunkter, nemlig dels i de store tunge
lastvogne, delsi de sma lette varevogne.
Som foran omtalt vil biltrafikken i alle for-
mer gere sg staakt gaddende pd mellem-
distancerne, og man ma regne med en sti-
gende lastvognstrafik sev over de langste
afstande der kan forekomme i Danmark,
saalig efter anlag af en Storebadtsbro. Per-
sontrafikkens samlede omfang ma antages
at stige sa kraftigt, at selv om bilerne kan



blive udsat for en stawrk konkurrence pa de
lange afstande, hvis der sker en omfattende
modernisering af jernbanerne, vil person-
biltrafikkens absolutte omfang endog over
disse lange afstande formentlig veare stadig
stigende. Endelig vil i den helt lokale trafik
biltrafikken stige meget staakt.

| de fleste byer vil biltrafikken faktisk -
bortset fra fodgenger- og cykeltrafik -
vage ene om at klare den interne bytrafik
og oplandstrafikken. Dette gadder dog ikke
i Storkgbenhavn og maske de starste pro-
vinsbyer, hvor parkeringsvanskeligheder og
overfyldning af gadenettet i stigende grad
vil vanskeliggare personbiltrafikken. En
aktiv offentlig anlaggspolitik til lgsning af
saalig bopad-arbejdssted trafikkens pro-
blemer ved hjadp af den billigere og mindre
pladskraavende kollektive transport vil ska-
be mulighed for en trafikal arbejdsdeling
mellem baner, sporveje, busser og indivi-
duel biltransport. En sadan balance ma in-
fluere pa det program der ma opstilles for
vej- og parkeringsanlaagy m. v. i hvert en-
kelt af disse store bysamfund.
Trafikstigningen vil utvivisomt blive for-
skellig pa vejnettets funktionelt forskellige
dele. Sdledes vil de decideret fijerntrafikbe-
tienende strakninger af hovedfaardsel sarer-
ne, hvor maske et stegkt forbedret jern-
banenet med tiden vil deampe stigningen i
fjerntrafikken med personbiler, muligvis fa
mindre stigninger end forbindelsesvejene
mellem de sterre bysamfund og disses fri-
tidsomrader, hvor gget fritid og mere som-
merhusbebyggelse vil give langt starre bil-
trafik end nu. Tilsvarende vil oplandsfor-
bindelserne til byerne under befolknings-
stigningen og den @gede motorisering fa re-
lativt starre trafikstigninger end boped-ar-
bejdssted trafikkens hovedindfartsveje i
Storkgbenhavn og de sterste provinsbyer,
hvor biltrafikkens udvikling vil have sam-
menhaang med arbejdsdelingen mellem kol-
lektiv og individuel transport.

Udviklingen vil imidlertid under ale om-
stendigheder ngdvendiggere meget store
vejinvesteringer i den kommende 20 ars
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periode. Sdledes ma der regnes med etable-
ring af et net af motorveje og andre hoved-
landeveje til betjening af fjerntrafikken,
ligesom en lang rakke andre vigtigere lan-
deveje ma forudsaates udbygget sikkerheds-
masssigt og med hensyn til @vrig standard.
Tilsvarende ma der regnes med opbygning
af et primaat gadesystem i de sterre byer
og deres forstaader, og i tilslutning hertil
omfattende parkeringsanlasg ved alle de vig-
tigste trafikskabende punkter. Endelig ma
der regnes med visse forbedringer af det
sekundagre vejnet, bade i byerne og i land-
omréaderne.

Den oversigt over de forventede vejinveste-
ringer som er opstillet af Vejdirektoratet og
aftrykt i afsnit B, tilsigter kun summarisk
at angive rammen for anlagysopgaverne og
starrelsesordenen af de dermed forbundne
investeringer, og er behaftet med usikker-
hed, ligesom visse skgn af mangel pa et me-
re fuldsteendigt grundlag er af forelgbig ka-
rakter.

En grundlagggende faktor er prognosen for
den fremtidige bilpark. Den prognose som
er lagt til grund for investeringsoversigten,
forudsatter en biltaghed & 2000 pa ca
300 biler pr. 1000 indbyggere, hvilket er
noget mindre end den biltaghed der af de
svenske myndigheder antages at findes i
Sverige til samme tidspunkt. Prognosen ma
jeanlig revideres i lyset af den faktiske ud-
vikling i bilparken og de Igbende faardsels
tadlinger. Dette har betydning savel for ud-
bygningstempoet i vejnettet som for dimen-
sioneringen af den langsigtede vejplan.
Skulle vaksten i bilparken blive noget lang-
sommere end forudsat i prognosen, vil dette
ikke ngdvendigvis betyde, at biltagheden
bliver mindre pa leengere sigt, og at pla-
nerne for vejudbygningen skal revideres;
men en noget langsommere udbygnings-
takt vil da eventuelt kunne akcepteres.
Skulle omvendt vaksten i bilparken blive
hurtigere end forudsat, kan dette indicere,
at der pa laangere sigt ma regnes med en
sterre biltaghed end 300 biler pr. 1000 ind-
byggere. Dette kan pd et senere stadium
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ngdvendiggere andringer i udbygnings-
programmet, evt. i form af andret dimen-
sionering af visse veje eller supplering med
yderligere anlesg. Det ma herved erindres,
at det offentlige har muligheder for at pa-
virke vaksten i bilbestanden og dens afbe-
nyttelse og dermed ve investeringsbehovene
gennem motorafgifterne og pa anden made.
| forbindelse med usikkerheden om den
fremtidige biludvikling star ogsd en vis usik-
kerhed om, i hvilket omfang trafikken -
som antaget i Vejdirektoratets ovennsevnte
investeringsskegn - som hovedregel vil stige
proportionalt med biltallet. En sddan ten-
dens kan konstateres mange steder i dag;
men der kan ogsd konstateres store for-
skelle i trafikstigning mellem forskellige
vejstrakninger, og det er uvist, i hvilket
omfang man kan ga ud fra, at en propor-
tionalitet mellem bilbestand og trafikmeang-
de pa de enkelte veje vil gedde generelt i
fremtiden. Vejdirektoratets faadselstadlin-
ger er tilrettelagt bl. a. med det formd for
ge a undersgge, hvordan de forskellige
grupper af trafikanter deltager i den al-
mindelige trafikstigning, og de lgbende re-
sultater af disse tadlinger vil indga i den
videre planlagning. | evrigt gadder, at kun
en begramset del af investeringsoversigten
- fortrinsvis hoved- og landevejsnettet |
landdistrikterne - har kunnet fastlaggges pa
grundlag af en summarisk beregnet trafik-
stigning. Vurderingen af de storkgbenhavn-
ske investeringer hviler for en del pa sken
udgvet af vedkommende lokale tekniske
myndigheder. For de gvrige investeringer
har vurderingen mattet foretages skens-
masssigt under hensyn til de hidtidige ud-
gifter, den forventede trafikstigning og Vej-
direktoratets almindelige kendskab til vej-
nettet samt - for kgbstaadernes vedkom-
mende — lokale skan.

Fastsadtelsen af kapacitetsgramnser, d.v.s. &
den trafikmaangde der betinger udbygning
til et givet (starre) tvagprofil er et andet
usikkerhedsmoment. For det farste er de i
afsnit B omhandlede tilladelige trafikmaang-
der anvendt summarisk pa store dele af
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vejnettet, medens der i praksis ma foretages
en mere individuel vurdering af en rakke
trafikale og vejtekniske forhold for hver
enkelt straskning. Dernaest er graanserne som
foran omtalt udtryk for en malsaning for
den trafikbetjening som sk@nnes gnskelig,
hvilket vil sige, a man ved at affinde sig
med mindre rejsehastighed og sikkerhed og
pgede krav til fererne under kerslen kan &-
vikle vassentlig sterre trafikmaangder end
normerne angiver. | Vejdirektoratets be-
dgmmelse af investeringsforlgbet er det for-
udsat, at disse greanser normalt vil blive
overskredet med trafikstigningen under ud-
bygningsperioden, som i de fleste tilfadde
vil vagre pa godt et par ar, og for motorvejs-
anlagg endnu laangere. Efterhanden som an-
tallet af strakninger med moderne vejpro-
filer forages, vil der bade her og i udlandet
indvindes nye erfaringer, som kan medfare
forskydninger i normernes granser.

De danske normer udarbejdes under hen-
syntagen til udenlandske undersggelser;
men en umiddelbar sammenligning mellem
oversigtens talvaadier for tilladelig trafik-
mamngde og tilsvarende udenlandske nor-
mer er vanskelig, bl. a fordi der arbejdes
med forskellige profiltyper, ligesom reg-
lerne ma ses pa baggrund af omfanget af de
perioder i hvilke trafikmaangden forventes
at overstige normerne. Endelig ma der
tages hensyn til trafikkens sammensagning
og art.

| Sverige anvendes siledesi » Vigplan for Sve-
rige« (Statens offentliga utredningar 1958 : 1
og 2) e veprofil som ikke er brugt her i lan-
det, bestdende af 2 spor af samme tvaarprofil
som vore hovedlandeveje, d.v.s. pA 7 m bred-
de, suppleret med 2 bagedygtige sidebaner,
vaesentligst med den opgave at give plads for
nedbrudte vogne og sikre at karebanen er fri.
Dette profil, som har en samlet belagnings-
bredde pa 13 m, anvendes ved veie hvor der
Earegnes en sommermiddeltrafik 3-9.000

ler i degnet. Profilet anvendes sdledes béde
ved svagere trafikerede streskninger, der her
kun pétankes udfert som 2-sporede veie med
7—8 m belaggningsbredde, og ved de belastnin-
ger hvor man her forudsedter 3-sporede vee
med belagningsbredde pa 10,5-11,5 m. Sam-



tidig taakes profilet ogsd brugt i et interval,
hvor man her forudsadter egentlige 433orede
vejle med midterrabat; dette gedder Sdledes for
belastninger pa op til 9.000 biler i et sommer-
middeldegn, hvilket svarer til en julidegntrafik
pa omkring 12.000 hiler.

OgsA i den schweiziske »Die Planung
des S:hwei zerischen Nationalstrassennetzes«
(1959) ga man ud fra en Starre tilladelig
belastning af 2-sporede vege end det danske
fordag. Sdedas regnes der med en tilladdig
belastning pd 1.000 mod her 600, idet man
dog forudsadter, at dette kun gadder for ide-
dle forhold; tallet vil synke betragteligt, hvis
trafikken hindres & holdende vogne, skarpe
Ftlirver, manglende oversigt og krydsende tra-
ik.

Omvendt arbgjder den tyske » Ausbauplan fir
die Bundesstrassen<« a 1957 med en time-
belastning pa kun 500 for 2-sporede veje, idet
der ikke forudsadtes holdebaner som ger det
muligt a forbeholde de to spor for den ke
rende trefik.

Den internationale aftale af 1950 angdende
udbygning af E-vejene géar i sine aandringer af
1961 ud fra en tilladelig timebelastning pa
600. Det forudsztes i avrigt, at tallet forages,
hvis lastbilprocenten er ringe, hvilket taler for
a anvende digende kapacitetsgramser, efter-
handen som lastbilernes andel daler.

Bade i Danmark og i udlandet arbejdes der
med fastssdtelse af normer for en gkono-
misk kapacitet, som skal angive ved hvilke
trafikmaengder fordelene ved en udbygning
stér i rimeligt forhold til de dermed for-
bundne udgifter.

Af andre usikkerhedsmomenter ma frem-
haeves de enhedspriser der er lagt til grund,
idet disse som anfert ikke endnu har kun-
net skennes pa grundlag af fyldestgarende
regnskabsmaessigt materiale. Den tekniske
udvikling med hensyn til anlegy af vee vil
kunne medfgre veesentlige forskydninger
heri.

| den prioritetsfelge for anlaggene der er
opstillet af Vejdirektoratet i afsnit B, er der
regnet med, at motorvejsanlaggene i det
veesentlige bar afvikles inden for den ferste
halvdel af den her behandlede periode, me-
dens der omvendt er regnet med, at beho-
vet for store dele af de andre vejarbejder
farst vil blive aktuelt i en langsommere
rytme.

4%

Investeringsforlgbet for motorvejsanlaegge-
ne er sdledes karakteriseret ved faglgende
tal: i 1. femdr ca. 36 %, i 2. femér ca. 47 %
og i 3. og 4. feméar tilsammen ca. 17 % af
investeringssummen i denne gruppe. For
de gvrige vejarbejder i Storkgbenhavn reg-
nes der med en vis tilbageholdenhed i 1.
femdr, men denne indhentes allerede i 2.
femdr, som det fremgér af falgende investe-
ringsforlgb: i 1. femar 15 %, i 2. femér
35 % ogi 3. og 4. femar tilsammen 50 %.
For de andre amts- og kgbstadskommunale
arbejder regnes der med feglgende investe-
ringsforlgb: i 1. femér ca. 10 %, i 2. femar
ca 20% og i 3. og 4. femdr tilsammen
70 ¢¢, hvilket betyder, at investerings-
»tabet« i de to farste femdr farst indvindes
ved slutningen af den her betragtede pe-
riode. Specielt for kgbsteedernes vedkom-
mende inden for den sidstnsevnte gruppe er
der, jfr. Vejdirektoratets omtale i afsnit B,
p& grundlag af de pr. 16. april 1961 fra
kommunerne indkomne planer skgnnet et
investeringsforlgb for i alt 15 milliarder
kr. med 24 % i 1. femar, 35 % i 2. femdr
og 41 % i de sidste 10 &r. Konsekvensen
heraf er for de amts- og sognekommunale
vejfondsarbejder (for amtsvejenes vedkom-
mende eksklusive motorveje) et investe-
ringsforlab med 5 % af disses anlaggssum
i det forste femér, 15 % i det andet femar
og 80 9 i de sidste 10 &r.

Ligesom det samlede investeringsbehov i
byerne som nedenfor omtalt meget vel kan
blive veessentlig sterre end det ovennsavnte
belgb, kan det ikke afvises, at ogsd et hur-
tigere investeringstempo for disse arbejder
eller andre grupper kan vise sig pakreevet.
Selv om der ikke er tvivl om, at en rakke
motorvejsanlagy hgrer til de mest presse-
rende opgaver, kan siledes de enkelte ak-
tuelle anlags nearmere tidsmaessige priori-
tering farst fastlagges endelige gennem den
fortlgbende vejplanlaggning.

Hvorvidt en sddan prioritering af motor-
vegisanlaggy frem for bl. a. provinsbyernes
vejudbygning er trafikalt og samfundsgko-
nomisk begrundet, ma i princippet afgeres
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pa grundlag af opgerelser over de forskel-
lige anlams relative nytteveardi, sammen-
holdt med en bedemmelse af de pagadden-
de anlagys placering i helhedshilledet og de-
res rolle ud fra landsplanovervejelser m.v.

| dét hele gadder, at Vejdirektoratets skan
bl. a er baseret pd den forudsagning, at
hele det af vejplanen omfattede vej- og
gadenet skal bringes i en stand som til-
godeser udnyttelsen af den fremtidige vogn-
park, og endvidere at der kan ske en ud-
bygning af hele det veinet som kan siges
at have betydning for den gennemgaende
faadsel, og ikke alene af de stagkest tra-
fikerede dele af dette. |1 overensstemmelse
hermed er Vejdirektoratets investerings-
skgn opstillet, idet det samtidig bygger
pa den antagelse, at der kan stilles den for-
ngdne kapital samt den forngdne tekniske
og anden arbejdskraft til radighed. Der er
dog regnet med, at visse begramsninger vil
vaae ngdvendige i de naameste ar.

Man kan imidlertid nagpe se bort fra, at
det af gkonomiske grunde kan blive nad-
vendigt for kortere eller laengere perioder at
vise tilbageholdenhed med vejarbejder, s&-
ledes at omfanget af det samlede udbyg-
ningsprogram bliver mindre.

Det bliver da af ssalig betydning at foretage
en sammenligning af den samfundsmaes-
sge vaadi af de forskellige vejanlasg. Et
fundamentalt element i denne vurdering
ma vage trafikmaangden, og endvidere ar-
ten og omfanget af de vanskeligheder som
vil made trafikken, hvis den patenkte ud-
bygning ikke kommer i stand, samt endelig
de pagaddende anlaags- og vedligeholdelses-
udgifter, d.v.s. en vurdering af de enkelte
anlagys eller anlagysgruppers nyttevaadi.

En sadan vurdering ma i det hele, s& vidt
de forhéndenvazrende metoder tillader det,
forudsadites at indgd i den videre vejplan-
lagning, som forelagyges de bestemmende
politiske myndigheder, og dette gadder ikke
mindst de mere konkrete anlaggsprogram-
mer der opstilles for 5 ars eller kortere pe-
rioder. Som omtalt foran ma i disse vurde-
ringer indgd en rakke faktorer, hvis rent
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gkonomiske vaadi det i hvert fad hidtil har
vaget vanskeligt at opgere, sdsom hensyn
til erhvervsudvikling, by- og egnsplanlagy-
ning og evt. landsplanlasgning samt hensyn
til befolkningens lette adgang til kulturelle
og rekreative goder, ogsa i tyndt befolkede
omrader, fredningsmassige og andre aste-
tiske hensyn.

Hvad specielt angar Vejdirektoratets rent
forelgbige skon over kebstesdernes vein-
vesteringer pa |,5milliarderkr. skal bemaa-
kes, at dette ikke bygger pa tilsvarende
prognoser for den fremtidige trafik som for
landevejene, fordi et tilstraskkeligt grund-
materiale ikke foreligger for byernes ved-
kommende. | ovrigt gadder det for byer og
bymaessige omrader, at vurderingen af in-
vesteringsbehovet i vessentlig grad er &-
hengig af by- og egnsplansynspunkter, som
for det storkgbenhavnske og en rakke an-
dre omréder endnu ikke er fastlagt. Det op-
stillede skgn, som oprindelig er baseret pa
en vis sammenligning med udbygningskra-
vene i Kgbenhavn, vil blive revideret, nar
naamere oplysninger fra adle de enkelte
kabstaader er indgaet til Vejdirektoratet og
bearbejdet. Sdlv. om man ikke kan regne
med, at byerne har mulighed for at gen-
nemfgre alle deres byplanmaessige @nsker
inden for en 20 &rs periode, ma man dog
vage forberedt pd, at den virkelige investe-
ring inden for 20 &rs perioden meget vel
kan overstige den forelgbhige opgerelse i
veesentlig grad.

Opgearelsen over vejinvesteringer i kabstee
derne bgr endvidere suppleres med et sken
over de tilsvarende og i mange tilfadde be-
tydelige beslaggtede vejinvesteringer i for-
steeder og visse bymaessige bebyggelser, som
i investeringsoversigten uden specifikation
indgér i de amts- og sognekommunale vej-
investeringer.

For disse vees vedkommende foreligger
der ikke pa nearvesrende tidspunkt mulig-
hed for at udskille de vejinvesteringer der
sxlig skyldes udviklingen af disse kommu-
ner, fra de ganske skgnsmaessigt ansatte ud-
gifter for en rakke amts- og sognekommu-



ndle investeringer. Ferst efterhdnden som
det bliver muligt at fastleegge det gennem-
gaende vejinet omkring byerne under hen-
syn til den forventede byplanmasssige ud-
vikling og tempoet i denne, vil det vaare mu-
ligt at bedgmme, om der for disse omréders
vedkommende ma regnes med en sterre
vejmassig investering end indeholdt i de
neevnte generelle antagelser. Det kan s&
ledes ikke afvises, at der ogsd pa dette om-
réde evt. vil kunne blive tale om en for-
pgelse af investeringsbehovet.

Det er klart, at et mere detailleret langtids-
program for udbygningen i hovedtrak af
veje og gader ikke kan opstilles, for der gen-
nem vejplanlagningen er skabt et gennem-
arbejdet grundlag for en trafikal og gkono-
misk bedgmmelse af enkelte vigtigere an-
lagg samt de forskellige tekniske og geogra-
fiske anlasgsgrupper, deres forudsagninger
og deres sammenhaang med andre investe-
ringer. P& den anden side er det benbart,
at en vessentlig del af det skitserede vejbyg-
ningsprogram under alle omstamligheder er
pékraevet og ma ivaarksadtes snarest muligt.
Den trafikale udvikling viser tydeligt, at
vejtrafikken i stigende grad vil blive tyngde-
punktet i trafikken og derfor ma kreeve vee
sentligt foreget investeringsniveau i forhold
til det nuvarende. Sealig ma fremhaeves
nedvendigheden af at pabegynde de cen-
trale dele af motorvejs- og motorgadenet-
tet i Kgbenhavns-egnen og over Sjadland-
Fyn og i Jylland med tilhgrende store bro-
anlagy, bl. a over Lillebedt, samt of at
lgse de bytrafikale problemer i praktisk
taget ale starre og visse mindre byer. Disse
anleg ma allerede pa det foreliggende
grundlag anses for at vage sd pakreevede,
at deres ivagksadtelse ikke bgr udskydes,
til en mere gennemarbejdet vejplan forelig-
ger. Det skal i den sammenhaang understre-
ges, a undladelse af at ivaaksadte en syste-
matisk udbygning af hovedfaardselsdrerne
ikke vil medfare, at der ikke ma ofres be-
Igb pa disse i den periode i hvilken udbyg-
ningen udskydes. Der matte sdledes i ste-
det regnes med omfattende udgifter til for-

nyelse og forsteakning af kerebanerne, der
indgdr med en betydelig procent i nyanleg-
gene, ligesom det ma forudses, at udskydel-
sen ville medfare udgifter til midlertidige
kapacitets- og sikkerhedsmaessige forbed-
ringer. Dertil kommer trafikanternes ud-
gifter ved den darligere trafikafvikling. En
udskydelse af  vejfondsarbejder vil end-
videre muliggere det for kommunerne at
anvende deres besparelser pd denne konto
(de 15 %) til ivaaksedtelse af mindre be-
tydningsfulde arbejder med almindelig kom-
munerefusion, der for amterne er af nassten
samme starrelse.

| det omfang den saglig store indsats som
udbygningen af feardselsarerne kraever, lagg-
ger beslag pa de tilgangelige @konomiske
0og arbejdskraftmasssige ressourcer som
samfundet kan dtille til r&dighed, bliver det
som allerede omtalt ngdvendigt at udskyde
visse af investeringerne i de mere sekun-
dege anlegy, sdledes at trafikalt mindre pres-
serende udbygninger af dele af landevejs-
nettet med vejfondstilskud ma treede i bag-
grunden. | den forbindelse skal erindres om,
at den gkonomiske nyttevirkning som anfert
i Vejdirektoratets redegarelse i afsnit B nor-
malt ma anses for ringere ved lidet trafike-
rede end ved stegkt trafikerede veje.
Tyngdepunktet i de paregnede investerin-
ger ligger dog s afgjort pd motor- og ho-
vejsnettet samt investeringer i Storkeben-
havn og andre byer, siledes at der kun kan
opnas relativt begramsede besparelser ved
udskydelse af andre vejfondsarbejder.

Det skal i denne sammenhaang bemazkes,
at sadanne besparelser i nogen grad vil
modsvares af forggede refusionsberettigen-
de udgifter hos kommunerne. | det hele vil
det efter udvalgets formening vaae rigtigt
at tage ogsd spegrgsmalet om denne refu-
sion af de kommunale veg udgifter, som
blev fastlagt ved vejtilskudsloven af 1958,
op til fornyet overvejelse.

Ganske vist vedrgrer de 9 milliarder kr.
som Vejdirektoratet har skennet disse ud-
gifter til i den kommende 20 &rs periode,
for en stor dels vedkommende vejenes ved-
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ligeholdelse, og for den del af udgifterne
kan der formentlig ikke vege tale om vee
sentlige reduktioner ud over ganske korte
perioder.

Refusionsudgifterne  omfatter  imidlertid
ogsd arbejder af anlasgskarakter, overvejen-
de vedrgrende rene lokalopgaver, og for
disse ma det i givet fald vaze rigtigt at sege
anlagsvirksomhedens omfang begramset til
fordel for de trafikalt mest presserende in-
vesteringsopgaver.

Selv om der efter den nye vejtilskudslovs
gennemferelse er indfert en forbedret regn-
skabsaflagggelse pa dette omréade, forelig-
ger endnu ikke materiale til en naamere
vurdering af den relative fordeling pa ar-
bejder der har karakter af ren vedligehol-
delse, og arbejder der tillige eller aene
indebager en forbedring af anlagygene, og
udvalget skal derfor indskraanke sg til fal-
gende mere almindelige bemaakninger:

Af de refusionsberettigende udgifter ved-
rarte i 1959/60 ca. 85 mill. kr. eller ca. /4
hovedlandeveje og landeveje under amts-
rédenes bestyrelse. Disse udgifter refunde-
res amtskommunerne med 75 %. Denne re-
fusionsprocent er i forhold til den normale
tilskudsprocent til vejfondsarbejder pa 85%
s4 hgj, at den i visse tilfadde vil kunne til-
lade en amtskommune at udfare ret betyde-
lige anlagysarbejder uden at afvente vej-
fondstilskud, i ssadeleshed fordi der intet
er til hinder for, at amtsradet tredffer o-
tale med interesserede sogne- eller kab-
stadkommuner om, at disse bager en del af
amtskommunernes egenudgift (de 25 %).
Efter de gaddende regler i vejlovgivningen
vil det, sifremt der foreligger teknisk til-
fredsstillende projekter, kunne veare vanske-
ligt for ministeriet at modsadte sg gennem-
farelsen of disse pa refusionsbasis, selv om
man af samfundsmaessige grunde métte en-
ske den pagad dende investering udskudt.
For primaakommunerne (o : Kgbenhavn,
Frederiksberg, kgbstaaderne, sognekommu-
nerne), hvor refusionsprocenten varierer fra
noget under 40 9 til noget over 50 %, vil
tilskyndelsen til at afvente vejfondstilskud
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vage starre. De refusionsberettigende udgif-
ter til primaakommunerne udgjorde i 1959
ca. 238 mill. kr. eller omtrent 3/4 af det
samlede refusionsberettigende belgb. Af pri-
maakommunernes udgifter falder ca. 114
mill. kr. eler lidt under halvdelen pa byer
0og bymasssige kommuner (kommuner med
bymaessig bebyggelse pa over 1000 indbyg-
gere), og ca. 124 mill. kr. eller godt halv-
delen pa landkommuner. Vejudgiften pr.
km er naturligvis langt ringere i disse sidste.
Foruden vedligeholdelsen af deres offentlige
vej- og gadenet omfatter primarkommuner-
nes udgifter dels visse - i amindelighed
mindre - anlaggsarbejder pd de gennem-
gdende forbindelser, dels samtlige anlasgs-
arbejder pa det sekundaae vej- og gadenet,
som ikke er berettiget til vejfondstilskud
(for sa vidt der ikke ydes tilskud som be-
skadtigelsesforanstaltning). | byer og by-
maessigt bebyggede sognekommuner falder
herunder f. eks. offentlige veanlaeg i for-
bindelse med bebyggelse; det er i gvrigt
overladt til de enkelte kommuner - for sog-
nekommuner under en vis kontrol fra amts-
radets side — at bestemme hvilke private
veje der skal optages som offentlige, s&
ledes at ikke alene udgifterne ved den frem-
tidige vedligeholdelse, men ogsd udgifterne
ved den istandsadtelse der hyppigst betin-
ger vejenes optagelse som offentlige, bliver
refusionsberettigende efter vejtilskudsloven.
| de rene landkommuner ligger hovedvag-
ten p& belaggningsarbejderne, idet der ikke
mindst i Jylland stadig foretages belasgy-
ning af hidtil ubelagte veje, og i forbindelse
hermed foretages i et vist omfang ogsd an-
dre tekniske forbedringer.

Banerne

P4 baggrund af den hidtidige udvikling
skulle der ikke kunne forventes store stig-
ninger i jernbanetrafikken. Banerne er
imidlertid kommet sent i gang med deres
modernisering, og der kan nappe vaae
tvivli om, at en tilbundsgdende modernise-
ring og rationalisering vil give mulighed



for forbedret betjening og meget store per-
sonalebesparelser, og hermed bedre takst-
maessige konkurrencebetingelser. Selv. med
en voldsom stigning i motoriseringen frem-
over synes banerne derfor at have gode
muligheder for at gare sig gaddende ogsa i
fremtiden. Dette gadder maske i saalig
grad for personbefordringen inden for stor-
by-naartrafikken, hvor parkeringsvanskelig-
heder og bekosteligheden ved at udvide den
centrale bydels gadekapacitet ssdter graan-
ser for anvendelsen af private personbiler;
men ogsa inden for fierntrafikken med per-
soner 0og gods vil der vege opgaver som
jernbanerne er ssalig egnede til at lgse.
Omfanget af de opgaver der bedst lagses af
banerne, vil i farste rakke afhaange af den
fremtidige udvikling af trafikanlegggene til
bane- og til vejtrafikken, og ganske salig
a, om der etableres en fast jernbaneforbin-
delse over Storebadt. | safald vil jernbaner-
ne have mulighed for at gge deres konkur-
rencedygtighed steerkt i forhold til andre
transportarter. Med specielle hurtigtog vil
der pa enkelte hovedlinier formentlig kun-
ne regnes med en kgreplanhastighed, som
over lamngere afstande vil komme til at ligge
40-50 % over karehastigheden pa motor-
vejene. Samtidig ma dere regnes med hyppi-
gere toggang, hvortil kommer, at tidsgevin-
sten ved en Storebadtsbro fuldtud vil kunne
godskrives togpassagererne, medens den for
bilisternes vedkommende i mange tilfadde
vil blive opvejet af andre ophold, som ngd-
vendigvis m& indlaegges i en lang bilrejse.
Omvendt ville en ren vejbro over Storebzlt
formentlig bergve jernbanerne sa megen
trefik, at der ikke blot ville savnes grundlag
for starre udbygninger, men at spargsmalet
om en egentlig afvikling af banedriften uden
for hovedstadsomradet métte tages op. For
mange transportopgaver ville en sadan -
vikling betyde en vassentlig forringelse af
det samlede transportapparat, uanset de for-
bedrede betingelser for motortrafikken.
Tilsvarende vil - omend maske i noget min-
dre udpramet grad - etablering af en eller

mulighederne for og virkningerne af en rak-
ke investeringer pa jernbanenettet.

Udvalget gér ud fra, at der i alle tilfadde ma
regnes med store investeringer i hovedstads-
omradets S-banesystem til nyanlesy af savel
egentlige tunnelbaner som nye forstadsba-
ner. Hertil kommer som sagt at banerne,
hvis de vedblivende skal kunne hesevde sig,
ma have mulighed for at fortssdte den
igangvaaende rationalisering og modernise-
ring, sivel af selve baneanlamygene med til-
herende sikkerhedsmateriel som af det rul-
lende materiel. De gvrige investeringer har
mere karakter af sikkerhedsmaessige, drifts-
masssige og byplanbetonede investeringer pa
banenettet, som ikke blot bestemmes af ho-
vedbanernes fremtid, men ogsa af en raskke
lokale forhold. Endelig forudsadter baner-
nes opretholdelse et passende vedligehol del-
ses- og fornyelsesprogram.

| oversigten i afsnit B er ikke taget tilling
til det afggrende spargsmd om Storebadts-
forbindelsen og dens betydning, og DSB.s
investeringsoversigt kan derfor kun tages
for et »passende forelgbigt udbygningspro-
gram.

P4 samme made som for vejene vil egent-
lige trafikgkonomiske analyser vaae ngd-
vendige for at bedgmme den samfundsgko-
nomisk mest berettigede udbygning af ba-
nerne samt af tidsfelgen herfor.

Det er endnu uafklaret, hvordan det kaben-
havnske tunnelbanesystem skal péregnes
udformet, idet dette bl. a. m& afhaange af de
dreftelser, der i den kommende tid skal fo-
fares i de netop nedsatte udvalg om den
kommende tunnelbane-udbygning.

Havnene

Sgtransporternes omfang og dermed ster-
relse n af den totale godsomsagning over
havnene fremover vil overvejende vage
afhaangig af udviklingen i den danske uden-
rigshandel. Det ma forventes, at der for dry
cargo transporter fra udlandet vil ske en
mindre reduktion i den andel der kommer

flere faste @resundsforbindelser influere p& med skib, men den absolutte stigning i im-
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portmaengderne vil formentlig ophaeve virk-
ningerne heraf for de store og mellemstore
trafikhavnes vedkommende.

Med anlagg af 3 store olieraffinaderier her i
landet vil der vage skabt basis for en ny
import af 4-5 mill, t réolie om é&ret og for
en ny eksport af et par mill, t raffinerede
olieprodukter. Disse transporter vil imidler-
tid komme til at forega over private havne-
anlagg og vil sdledes ikke, bortset fra even-
tuelle uddybninger af sejllgb, komme til at
pavirke de offentlige havneinvesteringer i
opadgdende retning. Der vil snarere blive
tale om en lettelse i efterspargsien efter olie-
havnskapacitet og arealer til depotanlagy i
de store havne, som hidtil har vaaet ene om
a betjene tankskibe af betydelig starrelse.
Tilvaksten i energiforbruget vil formentlig
blive dakket af flydende braendsel, og stig-
ningstaksten for denne godsgruppe kan ssd-
tes til knap 4 % om &ret. Farst i den sidste
del af den kommende 20 &s periode kan
man regne med, at atomenergien, som ikke
kreever materiel transport, evt. kan dakke
en veessentlig del af stigningen i energibe-
hovet.

I de kommende & vil nedgangen i forbru-
get of fast brendsel fortsedte til skade for
omsagningen i de mellemstore og sma tra-
fikhavne, og da denne godsgruppe hidtil har
kreevet stor kaj- og arealkapacitet i havne-
ne, kan det forventes, at overkapaciteten i
flertallet af de neevnte havne vil vokse yder-
ligere. | det mindste vil en udnyttelse af den
reserve der i dag ligger i havnene i form af
anlag til losning af fast braendsel, kunne
medfgre en betydelig mindskelse i behovet
for investeringer i kajanlaay og udlejnings-
arealer.

For de indenlandske sgtransporters ved-
kommende vil konkurrencen fra de andre
transportarter blive gget, og smaskibsfarten
vil, hvis man ikke kan g& over til at benytte
moderne coasters, der evt. indrettes til spe-
cialtransporter, formentlig efterhanden fal-
de bort, hvilket vil medfgre, at mange smé&
havnes eksistensberetigelse som trafikhavne
ophgrer. En fast forbindelse over Storebadt
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vil formentlig gere en vasentlig del af den
indenrigske smaskibstrafik urentabel.

Det i afsnit B opstillede skan over havnein-
vesteringer bygger ikke pd antagelser om
den forventede trafikudvikling, men er kun
baseret pa den betragtning, at hvis en havn
eller kommune har midler til radighed til
finansiering af nyanlaay i trafikhavnene,
har staten under den gaddende lovgivning
og administrative praksis ingen faktisk mu-
lighed for at neggte godkendelse heraf ud
fra en analyse af investeringernes starre el-
ler mindre samfundsgkonomiske ngdven-
dighed.

Det er sdledes sandsynligt, a: investeringer-
ne i trafikhavnene ved en rationel helheds-
planlaggning ville kunne reduceres noget i
forhold til de i investeringsoversigten an-
forte tal, der er baseret pa isolerede skgn
fra en rakke havnemyndigheder. P& den
anden side er det teankeligt, at udviklingen
kan ngdvendiggere investeringer i moderne
materiel m. v. ud over hvad der er forudset
i de angivne enkeltskan.

De forventede, sardeles omfattende investe-
ringer i nyanlagy i og udvidelser af statsfiske-
rihavnene ma bedgmmes i sammenhang
med den forventede udvikling i f. eks. Nord-
sofiskeriet. Med det vedtagne anlegy af
Hanstholm havn ma der i det mindste kun-
ne paregnes en vis tilbageholdenhed med
investeringer i fiskerihavnsanlagy i Hirtshals
og Skagen, og en ny havn pd Rgmg ma
kunne aflaste Esbjerg fiskerihavn.
Oversigten over havneinvesteringerne bar
derfor tages op til en revision ud fra det
synspunkt, at det drejer sig om at etablere
det system af havne som er ngdvendigt, for
at tilfgre landets samlede transportapparat
de salige fortrin og muligheder som sg-
transporten byder pa Det kan ikke uden
neamere undersggelser angives, hvilket
samlet program man vil komme til, og hvil-
ke dele af programmet der ma have tids-
maessig prioritet. Det kan imidlertid sken-
nes, at en sadan betragtningsmade vil fare
til, at hovedvagten i investeringsprogram-
met maske i hejere grad end den forelghige



oversigt giver udtryk for, vil komme til at
ligge pa Kgbenhavns havn og et mindre an-
tal provinshavne, som er bedst egnet til at
varetage de fremtidige setransportopgaver,
ligesom det er tamkeligt, at en del af havne-
investeringerne - specielt pa de mindre hav-
ne - vil kunne reduceres.

Lufthavnene

Luftfartens udvikling vil utvivisomt fort-
sadte, sdledes at navnlig udlandstrafikken
ma forventes at stige starkt. Den inden-
landske luftfart har visse betingelser for en
udvikling af ruter mellem Kgbenhavn og
store befolkningscentre i Jylland; men dens
fremtid tegner sig usikkert under hensyn til
en forstaaket konkurrence fra landtranspor-
ten, n&r baner og veje udbygges som for-
udsat i oversigten, og ganske saglig vil an-
leeg af en Storebadtsbro reducere betydnin-
gen af luftfarten pa Jylland.

Oversigten over lufthavnsinvesteringerne i
afsnit B tager konsekvensen af dette syns-
punkt ved kun at medtage et investerings-
belgb for Kgbenhavns lufthavn, idet man er
gaet ud fra, at der i givet fald kun vil blive
tale om beskedne investeringer i eventuelle
nye eller flyttede flyvepladser i Jylland.
Usikkerheden ved det angivne investerings-
belgb bestdr narmest i, at hvis man skulle
vadge Saltholm i stedet for videre udbyg-
ning af Kastrup lufthavn, vil investerings-
bel gbet antagelig blive dobbelt sa stort.
Investeringernes aktualitet afhaanger som
foran naavnt af udviklingen inden for hele
den europeaaske luftfart. Denne kan ikke
forudsiges, men der vil nagpe blive tale om
et presserende behov i de ferste ar.

Telekommunikationerne

Telekommunikationerne adskiller sg pa -
garende made fra de allerede omtalte trans-
portinvesteringer, idet de ikke indgdr i det
egentlige transportapparat. Udviklingen in-

den for i hvert fald telefonvassenet ma dog
antages at have en vis aflastende virkning
for de materielle transporter.

| det store og hele er investeringsplanerne
for telekommunikationsomradet baseret pa
relativt konkrete beregninger over abon-
nenttilgang og andre behovskabende fakto-
rer, og der er for en stor del af investerin-
gerne angivet en prioritetsorden inden for
20 &rs perioden.

De anvendte prognoser for telefonabon-
nenttilgangen synes i visse henseender at
vaae forsigtige, sdledes at der kan blive be-
hov for sterre investeringer hertil end an-
taget. Saalig skal der peges pa, at en stagrk
udvikling af sommerhusbebyggelse kan tean-
kes at fare til @get telefoninstallering i dis-
se, hvilket maske saalig kan fa betydning
for K.T.A.S. Endvidere vil vanskeligheder-
ne ved at skaffe tilstrakkelig arbejdskraft
til betjening af landcentraler under det ma-
nuelle system kunne fa telefonselskaberne
til at forcere automatiseringen af landcen-
traler igennem pa 10-12 &r i stedet for som
hidtil forudsat over 18-20 &r. Selv om en
forceret automatisering sdledes kan veage
driftsgkonomisk velmotiveret, ma man dog
fra statsmagtens side ved bedgmmelse af
det mest hensigtsmaessige investeringstempo
ogsa anlaggyge et samlet samfundsgkonomisk
synspunkt. S3fremt de totale trafikinveste-
ringsbehov er sd omfattende i forhold til de
finansielle muligheder, at ikke alle i og for
sig egnskelige investeringer kan gennemfg-
res, er det sdledes, lige som det er naevnt for
andre investeringsomrdder, et spargsma
om den gnskelige forggelse af det gennem-
snitlige &rlige investeringsomfang inden for
telekommunikation i forhold til investe-
ringsniveauet for 1960 kan realiseres i fuldt
omfang.

Det skal endelig anferes, at den starste usik-
kerhed ved bedgmmelse af de samlede tele-
investeringer méaske ligger i den tekniske
udviklings muligheder, idet eventuelt helt
nye og supplerende telekommunikationsfor-
mer kan komme pa tale i fremtiden, sdsom
datatransmission og industrielt fjernsyn.
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Afsnit D. Trafikinvesteringernes placering i den gkonomiske
udvikling og den gkonomiske politik

1. Nationalindkomstudvikling og trafik-
investeringsprogram

Opsummeringen af de forskellige styrelsers
mere eller mindre skensmaessige bedgmmel -
se a investeringsbehovene i perioden 1961
- 1980 og af skennede anlagysbelgb for de
to store broer farer frem til et samlet belgb
pa ca. 34 milliarder kr., hvoraf knap 9 mil-
liarder kr. er skennet anvendt af kommu-
nerne til vejenes vedligehold og lokale ud-
bygning, medens ca. 10 milliarder kr. er
skgnnet anvendt til sterre vejanlagg m. v.
med vejfondstilskud, og de resterende 14
milliarder kr. til samtlige gvrige investe-
ringsopgaver inden for transport og tele-
kommunikation. Som &rsgennemsnit for 20
ars perioden taget som helhed er der siledes
tale om en udgift pa ca. 1,7 milliarder kr.,
hvoraf 450 mill. kr. til vedligeholdelse m. v.
og mindre forbedringer pa gennemgaende
veje samt til rent lokale vejarbejder.

Som et ferste udgangspunkt for en vurde-
ring af disse meget betydelige tal vil det vee
re naturligt at sammenligne med de senere
ars udgifter til trafikale investeringsopga-
ver. | 7 &rs perioden fra 1953 til og med
1959 har disse udgifter - opgjort i 1960-
priser - andraget gennemsnitlig ca. 750
mill. kr. arligt; men tendensen har vaaet sti-
gende gennem perioden fra 680 mill. kr. i
1953 til ca. 900 mill. kr. i 1959, og udgifts-
tallet for 1960 synes efter de forelgbige op-
gerelser der nu foreligger, at have vaget ca
950 mill, kr., hvoraf godt 300 mill. kr. til
lokale vejudgifter med direkte refusion.
De her omhandlede grupper af investerings-
udgifter til transport og kommunikation har
i de senere & andraget ca. 2,3 % af brutto-
nationalindkomsten opgjort i faktorpriser.
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Ved en vurdering af de fremtidige investe-
ringsudgifter vil det veare naturligt at regne
med en fortsat stigning i bruttonationalind-
komsten, omend nagppe i helt samme takt
som i de sidste ar, hvor den gkonomiske
fremgang her i landet har vaget usadvanlig
stark. Regnes imidlertid for 20 &rs perioden
som helhed med en gennemsnitlig &rlig
fremgang pa 3 %, ville man, safremt trafik-
investeringerne gradvis blev gget i samme
takt, nd til en &rsudgift i 1965 pa 1.100
mill, kr., i 1970 pa 1.276 mill. kr. ogi 1980
p& 1.715 mill. kr. Opsummeret for hele 20
ars perioden ville man n& til en sum pa i
alt 26,3 milliarder kr.

Ud fra forudsagningen om at nationalpro-
duktet fremover vil vokse med 3 % om
aret, skulle gennemfarelsen af de omhand-
lede trafikinvesteringer pa tilsammen ca. 34
milliarder kr. sdledes indebaere, at der frem-
tidig métte anvendes en ca. 30 % starre
andel af nationalproduktet til disse formal
end hidtil, d.v.s. ca 3 % i stedet for 2,3 %.
| begremset omfang kan der dog muligvis
blive tale om at optage lan i udlandet, til
visse anlegy.

Skulle det vise sig, at nationalproduktet
ikke kan gges med sd meget som 3 % arligt,
vil gennemfarelsen af de omhandlede pro-
grammer for trafikinvesteringer forudsedte,
at en endnu sterre andel af national produk-
tet matte reserveres for disse forma, me-
dens omvendt en staakere vakst i national-
produktet end 3 % arligt ville gere det mu-
ligt at finansiere hele programmet ved &rligt
at anvende en noget mindre andel af natio-
nal produktet.

Det er dbenbart, at en national gkonomisk
vurdering af de omhandlede investerings-
programmer ikke kan foretages alene pa ba-



gs a en sidan summarisk sammenligning
med bruttonationalproduktet. Der vil til
mange andre formd blive tillet krav om til-
vegebringdse a midler til lgsning & Store
investeringsopgaver, ligesom der givetvis vil
vage stagke kredter igang for at forage den
del a nationalindkomsten der anvendes til
privat og offentligt forbrug i evrigt. Det er
derfor ngdvendigt at sege frem til en naa-
mere vurdering af den gkonomiske betyd-
ning man matillasgge anvendelsen af sa sto-
re belgb til de her omhandlede transport-
formdl.

Der ma her for det farste peges pa den fun-
damentadle sammenhaang der bestdr mellem
nationalproduktets vakst og behovet for
trafikinvesteringer: En stagrkere gkonomisk
vakgtrate vil sdedes ikke blot gare det let-
tere a skaffe agede midler til gennemfare-
sen o de store investeringsopgaver, men vil
utvivisomt samtidig medfare, at ogsd inve-
steringsbehovet pa trafikomradet vil blive
starre. F. eks. vil den stigende produktion
0g beskadtigelse umiddelbart give anledning
til en sterre gods- og persontransport, og
den starre vaks i befolkningens indkom-
ger vil medfare en digning i det samlede
forbrug, som i vidt omfang vil vise Sg som
agede udgifter til rgser og udflugter og an-
den trangport, ikke mindst i forbindese
med anskaffdse a yderligere motorkare-
tgjer.

Alle fordiggende erfaringer vedrarende for-
holdene i lande i stagk industriel udvikling
peger i retning &, a den samlede de &
samfundets ressourcer der medgar til trans-
port er stigende, ikke blot i kraft af den age-
de motorisering, som bade medferer en
overflytning fra andre transportmidler til
biltransport og en sdvstandig foragese &
trafikudgifterne, men tillige og issx fordi
det industridiserede bysamfunds vakst ska
ber meget store transportbehov sive for
personer som for varer.

De oplysninger der her i landet kan tilvge-
bringes vedregrende transportudviklingen
med biler, baner, sporveje, skibs- og flyve-
ruter, peger ogsa klart i den retning, jfr.

fig. 24, 25 og 26. Sdv om den fordiggende
statistik pa dette omrade er meget ufuld-
standig, og der derfor pa en raskke punkter
har méttet anvendes sken, er der grundlag
for at antage, at vakden i de samlede in-
denlandske persontransporter og godstrans-
porter malt i henholdsvis personkm og ton-
km har vaget vaesentlig stearkere end vak-
gen i nationalindteggten. Og denne udvik-
lingstendens vil sikkert fortssdte.

For de udenrigske transporter foreligger
ikke nogen tilsvarende tamassig belysning,
0g en opgarelse & transportarbejdet i ton-
km og personkm ville her vage a mere
teoretisk interesse. SA meget er imidlertid
sikkert, at ogsd de udenrigske transporter
har vaget i stagk udvikling i de senere &,
For godstransporternes vedkommende be-
rares det danske transportapparat vaesent-
ligt & transporterne til og fra udlandet der-
ved, at de benytter danske terminder. Dette
har farst og fremmest betydning for sz
transporterne, idet skibsfarten til og fra ud-
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Fig. 24. Udviklingen af bruttofaktorindkomsten
og de samlede indenrigske transporter 1950-59 *)
| de Sdste 10 & er bruttofaktorindkomsten steget
med ca. 70 %. | samme periode er persontrans-
ponarbejdet steget med ca. 85 % og godstrans-
portarbejdet til omkring det dobbelte.

*) Fig. 24-26 er udarbejdet pa grundleg & artikler & fuld-
H@U% Age la Cour ibﬁdﬂﬁ?tg »Tr%sport«, nr. 1 og 3,
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Fig. 25. Udviklingen i det indenrigske persontransportarbejde 1950-59

De sidste 10 &rs stigning i persontransportarbejdet er i det vasentlige faldet pa den individuelle be-

fordring, vaesentligst pa biler og knallerter. En mindre stigning i de kollektive transporter er faldet

pa rutebiler og turistbiler. Transporterne med baner og skibe har holdt sig nogenlunde konstant, me-
dens sporvejstrafikken er gaet tilbage.

Fig. 26. Udviklingen i det indenrigske godstransportarbejde 7950-59
De sidste 10 &rs stigning i godstransportarbejdet er naesten udelukkende faldet pé 1ast- og varebilerne,
hvis transporter er mere end 3-doblet i den neevnte periode. Banerne har vist en lille stigning og
skibsfarten et tilsvarende lille fald.

landet har langt sterre betydning end de in-
denrigske sgtransporter - sterrelsesforhol-
det er: import 17 mill, t, eksport 4 mill, t,
indenlandske transport (regnet dobbelt) 2
mill, t drligt. Samtidig er sgtransportens rol-
le i disse godstransporter langt sterre end
de gvrige transportarters (idet landtransport
til og fra vedkommende havn regnes som
indenlandsk transport). For personbiltrafik-
ken ma man i forlaengelse af den hidtidige
udviklingslinie regne med en staakt stigende
transittrafik gennem Danmark.

Man kan ga ud fra, at jo steerkere industria-
liseringen og byudviklingen foregar, jo ster-
re bliver behovet for ivarksadtelse af de her
omhandlede trafikinvesteringer; pa den an-
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den side skulle midlerne til finansiering da
ogsa lettere kunne tilvejebringes. Skulle vi
omvendt komme ind i en langere periode af
gkonomisk stagnation eller tilbagegang,
hvor mulighederne for at finansiere sa om-
fattende investeringer bliver vassentligt min-
dre, ma det antages, at trafikkens vakst og-
sa vil forega langsommere, og behovet for
investeringer sdledes blive reduceret. Der-
imod vil det under sddanne forhold vaae
nemmere at skaffe forngden arbejdskraft
til anlasgsarbejderne.

Ud fra den opfattelse, at dd: vil vaae en
hovedopgave for den gkonomiske politik at
soge at skabe forudssgninger for en fortsat
pkonomisk fremgang med i det mindste et



par procent pr. indoygger om aret, vil det
imidlertid vare nok s betydningsfuldt at
anskue sammenhaangen mellem trafikinve-
steringerne og nationalproduktet ud fra et
andet synspunkt. Den afgerende betragt-
ning ma her blive den, at en rationel ud-
bygning af et effektivt transportsystem, der
sikrer hurtig og hillig befordring af perso-
ner og gods, ikke blot er et naturligt ele-
ment i en hgjere levefod, men simpelthen
kan vegre en vasentlig, ja maske afgerende
forudsegning for at sikre den fremgang i er-
hvervenes konkurrenceevne som er ngd-
vendig for den fortsatte gkonomiske vakst
her i landet. Ud fra dette synspunkt ma tra-
fikinvesteringerne betragtes som et centralt
led i en langsigtet gkonomisk politik med
henblik pa at fremme den gkonomiske ud-
vikling.

2. Synspunkter pa prioriteringen af de
trafikale anlaegsarbejder

De ovenfor anfarte synspunkter leder til
den dlutning, at ale vigtige programmer for
trafikinvesteringer ber seges fremmet pa
lige fod med andre produktive investerin-
ger, bade offentlige og private. De af de
forskellige styrelser skitserede investerings-
programmer er tydeligvis udtryk for den
opfattelse, at der efter styrelsernes vurde-
ring er et staakt behov for en udvidelse af
investeringsniveauet, og styrelserne under-
streger, at visse opgaver ma anses for staarkt
presserende. Det er dog &benbart, at man
ikke alene p& dette grundlag kan fastda
ngdvendigheden af at gennemfare hele det
skitserede investeringsprogram inden for 20
ars perioden; men man kan sige, at ale de
trafikinvesteringer som effektivt bidrager til
at forbedre og billiggere trafikbetjeningen,
bor seges fremmet.

Det trafikgkonomiske Udvalg har ikke haft
mulighed for pa naavexende tidspunkt at
foretage en detailleret gennemgang af de
forskellige dele af det opridsede investe-
ringsprogram, og navnlig har udvalget ikke
kunnet foretage en sammenlignende vur-
dering og afstemning af de forskellige be-

standdele af programmet. Man har i naa-
vagende redegerelse derfor begramset sg
til at sege at foretage en vurdering &, hvor-
ledes de tre store investeringsopgaver: ud-
bygningen af Storkgbenhavns trafikbetje-
ning, Storebadtsforbindelsen og @resunds-
forbindelsen begr placeres i forhold til hin-
anden indbyrdes og inden for det samlede
program. Dette sker i de felgende kapitler.
Man skal imidlertid her ganske kort opridse
nogle hovedsynspunkter pa det samlede
program, og omtalte nogle hensyn som ma
afvejes nagmere i det videre arbejde med
dette,

Gennem en lamgere arrakke har der vamet
en tydelig tendens til, at man i den gkono-
miske politik har anvendt de offentlige tra-
fikinvesteringer som led i konjunkturpoli-
tikken. Det gadder issa vej- og banearbej-
derne, men ogsa andre anlagg. | det store og
hele har problemstillingen i efterkrigsérene
varet den at begramse de samlede udgifter
til offentlige anlagg, og i visse perioder har
man direkte ved »sommerstop« gennem-
fart kraftige indgreb, som har medfert for-
sinkelser i faadiggerelsen af igangveerende
arbejder. Tildels samtidig hermed har man
imidlertid sggt at fremme beskadtigelsen,
bl. a. ved ydelse af beskadftigelsestilskud til
visse mindre pétrangende trafikale anlasgs-
arbejder. Disse sidstnaavnte bestraebel ser har
issg haft lokalt sigte.

Den samlede virkning af de konjunkturpoli-
tiske bestemte indgreb i trafikinvesteringer-
ne har vaxet, at man pa flere punkter er
kommet bagud i forhold til trafikudviklin-
gen, ligesom man ma antage, at de penge
der er anvendt til offentlige trafikanlagy, har
givet en mindre hensigtsmaessig udbygning
af transportsystemet end den man kunne
have opnaet, hvis alene transportpolitiske
og trafikgkonomiske hensyn havde veget
afgarende.

Man ma regne med, at det ogsd ved den
fremtidige udformning af den offentlige an-
lagspolitik vil vise sig politisk ngdvendigt i
et vis omfang at tilgodese andre hensyn
end de rent trafikale. Det ma péregnes, at
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man vil sgge tilvejebragt en vis rimelig ba-
lance i de samlede offentlige anlamysarbej-
ders geografiske fordeling, og at der herved
ma tages et vist udviklingsmessigt hensyn
til de tyndtbefolkede vestlige egne af landet.
| betragtning af sterrelsen af de samlede
trafikinvesteringer og disses mangeartede
karakter vil der dog veae en forhdndsfor-
modning for, at der i de kommende &r ikke
som tidligere bliver behov for at skaffe
mere beskaftigelse ad denne vej, og man
ma antage, at den store masse af udgifterne
fordeler sg over de forskellige landsdele
nogenlunde i samme forhold som befolk-
ningen og den erhvervsudvikling der finder
sted. Enkelte igjnefaldende undtagelser her-
fra er dog de store broarbejder, og specielt
Storebadtsbroen, hvis gennemfarelse over
en arrakke vil medfare et koncentreret be-
hov for arbejdskraft omkring Korsegr og
Nyborg. Ogsa til gennemfgrelsen af motor-
veiene kan det eventuelt vaae af interesse
at fa tilvegjebragt en mobil arbejdsstyrke,
som kan flyttes, alt efter hvor anlasgsarbej-
dernes geografiske tyngdepunkt befinder
sig.

Hovedsynspunktet pa de arbejdskraftpro-
blemer som kan opstd i forbindelse med
trafikinvesteringerne med hensyn til frem-
skaffdlse af den forngdne arbejdskraft in-
den for de enkelte fag og geografiske om-
rader, ma dog vage, at der ved anvendelse
af ale moderne tekniske hjsdpemidler bar
sgges opndet den starst mulige arbejdspro-
duktivitet - et synspunkt der ogsd ma gad-
de driften af de offentlige transportvirk-
somheder. Dette vil ikke blot direkte lette
gennemfarelsen af investeringsprogrammet
- fordi projekterne hilliggeres, og deres
krav om arbejdskraft reduceres - men det
vil principielt vaae i overensstemmelse med
den almindelige mélsagning, hvorefter gget
effektivitet i produktionen sages fremmet
overalt som middel i bestrabelserne for at
sikre den gkonomiske fremgang. Det of-
fentliges anlagsvirksomhed kan ikke til-
rettelasgges ud fra en herfra afvigende li-
nie.
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Et andet hovedsynspunkt for gennemfgrel-
sen af programmet ma veae, at udgifternes
fordeling over perioden tilrettelaggges s&
dan, at den samlede investeringssum bliver
jevnt voksende. Dette er pakreevet, fordi
programmet er sd omfattende, at det sim-
pelthen ikke kan realiseres, hvis man ikke
hvert & seger at udnytte de gkonomiske
muligheder bedst muligt. Der er her i flere
henseender tale om en speciel kapacitet,
som ikke uden betydelige omstillingsudgif-
ter kan udnyttes til andre formal. Dette gad-
der lige fra de planlaaggende og projekte-
rende myndigheder til de ivaaksagtende en-
treprengrer og arbejdsledere samt den ma-
nuelle arbejdskraft og entreprengrmateriel.
Arbejderne ber inden for hvert & sgges
gennemfart med mindst mulig afbrydelse i
vinterseesonen og uden afbrydelser i som-
mersassonen og med fuld udnyttelse &r for
& af den til rédighed verende kapacitet.
Dette vil tillige bevirke, at de samfunds-
maessige  omkostninger begramses - dler
sagt pa en anden made: at man med en be-
stemt gkonomisk indsats opnar at realisere
en sterre del af programmet.

Hvad specielt angér de tre store investe-
ringsopgaver i Kgbenhavns naxtrafik, Sto-
rebadt og @resund, er ingen af dem hver
for sig sa omfattende, at deres gennemfg-
relse ville spraange rammerne for et samlet
trafikinvesteringsprogram. En samtidig gen-
nemfarelse af de tre anlagy inden for et kor-
tere aremd ville imidlertid beslaglasgge sa
store investeringsbelgb, at der til andre tra-
fikale formal ville blive en si ringe margin
tilovers, at veesentlige transportbehov ikke
ville kunne tilgodeses. | den udstrakning de
naevnte store opgaver kan fordeles ud over
perioden, vil dette derfor forege mulighe-
derne for en tilfredsstillende rytme i udbyg-
ningen, af f.eks. det gvrige vejsystem, af et
stambanenet og af teleinvesteringerne. Om-
vendt ville en udskydelse af samtlige de tre
store trafikinvesteringsopgaver til 20 &rs
periodens senere del kunne medfgre en ure-
alisabel ophobning af investeringer til den
tid.



Et af de specielle hensyn der ma varetages
ved planleggningen af trafikinvesteringerne,
ma derfor veae at afpasse rytmen i de ov-
rige arbejder sdledes, at de store broprojek-
ter og tunnelbaneanlagyget kan indga i hel-
heden, uden at der derved sker en ophob-
ning af arbejder i de pagaddende perioder.
Efter styrelsernes skon - og Det trafikgko-
nomiske Udvalg kan tilslutte sg denne vur-
dering - er visse af de foreliggende investe-
ringsopgaver af en s presserende karakter,
at deres ngdvendighed er indiskutabel, og
de ber igangsastes sd hurtigt som muligt.
Efter udvalgets opfattelse gedder dette s&
ledes udbygningen af visse motorveje og an-
dre hovedlandeveje samt jernbanemateriel
og sikkerhedstjeneste til betjening af fjern-
trafikken, og som det vil fremgd naarmere af
kapitel 111, udbygningen af de storkgben-
havnske trafikanlesg samt tilsvarende op-
gaver i en rakke stgrre provinsbyer. Ogsa
forskellige sterre havneanlesy ma snarest
gennemfares, og dele af telekommunika-
tionsprogrammet og forskellige sterre vej-
og banearbejder, som i dag er i fuld gang,
ma fortsseites uden afbrydelser, hvis der
skal skabes gget muligheder for en fortsat
vakst i produktion og nationalindkomst.
Det behgver nappe tilfgies, at disse pres-
serende dele af programmet, der ma seges
realiseret eller pabegyndt i det farstkom-
mende femar, ikke blot tager sigte pa les-
ning af aktuelle trafikvanskeligheder, men
ogsa er og ma vaae planlagt med henblik pa
den trafikudvikling som kan forudses i det
mindste 20 & frem i tiden.

Pa nogle af de punkter hvor hurtig ivaak-
sadtelse af programmet ma tilstragbes, vil en
af vanskelighederne herved utvivisomt vise
dg alerede ved planlaggningen og projekte-
ringen, hvor kapaciteten i dag er belastet til
det yderste. Det kan ingenlunde udelukkes,
at vanskelighederne i disse henseender vil
vage sa store, at allerede dette vil medfare
vasentlige forsinkelser i programmernes
iveaksadtelse og gennemferelse. Det fdl-
ger heraf, at det ma tilstrasbes, at de orga-
ner der varetager planlagningsfunktionerne,

ma spges styrket og udbygget. Tillige kan
det blive ngdvendigt at akceptere, at visse
af de mest presserende opgaver realiseres,
uden at en fuldt tilfredsstillende gennem-
arbejdning af ale planlasgnings- og koordi-
neringsproblemer for disse opgaver har fun-
det sted.

Om andre dele af det samlede program gad-
der, at det for deres vedkommende er min-
dre pakreevet hurtigt at tredffe bindende
dispositioner, og endelig er der dele af pro-
grammet, hvor man allerede uden en naa-
mere trafikekonomisk gennemarbejdning
ma have den fornemmelse, at der er tale om
opgaver som det kan vise sg fuldt forsvar-
ligt at udskyde til den sidste del af 20 ars
perioden eller eventuelt til et endnu senere
tidspunkt. Der er altsd mulighed for at fere
en mere fleksibel anlamgspolitik pa disse om-
réder, og det vil i hvert fald her vaze rime-
ligt at skexpe kravene til planlaggning og
koordinering.

Den fleksibilitet der herved vindes, vil selv-
sagt vage af stor vaadi set i relation til den
ovrige offentlige anlaagsvirksomhed sével
som den samlede gkonomiske politik. Det
vil blive muligt periode for periode at tage
bestik af sivel den almindelige gkonomiske
udvikling og arbejdsmarkedsforholdene som
tendenserne inden for trafik- og transport-
vaesen; der vil sdledes ikke mindst blive
visse muligheder for at tilpasse den ende-
lige, detaillerede udformning af program-
merne efter hele den tekniske udvikling.
Det skal i denne sammenhaang understre-
ges, at en samlet planlagning af de offent-
lige trafikinvesteringer - savel inden for
hver enkelt transportsektor som ved sam-
ordningen mellem disse og mellem trans-
portvaesen, byplanlaggning og landsplanlasgy-
ning m. v. - i videst mulig udstraskning bar
kunne stette sg pa en systematisk trans-
portforskning af bade teknisk, @konomisk
og sociologisk art. En mere omfattende vi-
den om de faktiske forhold vedrgrende s&
danne spergsma som trafikafviklingen,
transportbehovene, trafikanternes reaktio-
ner, omkostningsforhold, &rsagssammen-
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hangene ved trafikuheld vil give et bedre
grundlag for politiske og administrative be-
slutninger om lovgivning, bevillinger til in-
vesteringer, udformningen af transportan-
lag og -materiel, og vil kunne begramse
fejlinvesteringer og i det hele sikre en aget
effektivitet af den offentlige indsats i trans-
port- og kommunikationssektoren.

Endelig skal til dut understreges yderligere
nogle omstaandigheder, som vil vaae af be-
tydning for den videre udvikling.

For det forste er det ikke udelukkende
statsmagten som er bestemmende myndig-
hed med hensyn til anlaagsvirksomheden pa
disse felter. Vasentlige belgb gives ud af
kommunerne uden direkte indflydelse fra
staten; det gadder f. eks. en meget stor del
af vejarbejderne og havneanlaeggene. P&
andre felter er den besluttende myndighed,
dog under en vis statsig kontrol, overladt
til koncessionerede selskaber. Staten ger
dog indirekte sin indflydelse gaddende, og i
givet fad vil denne indflydelse kunne skea-
pes, hvis det anses for pakraevet. For det
andet ma det ogsd fremhseves, at de of-
fentlige trafikanlaag kun udger en del af de
samlede trafikinvesteringer, og de ma d-
passes ngje efter den udvikling der til en-

hver tid sker i erhvervslivets transportbe-
hov og egne anlasg og anskaffelser, lige som
befolkningens fri forbrugsvalg i hgj grad er
bestemmende for udviklingen i motorpar-
ken og i persontrafikken i gvrigt.

Det er i ale de behandlede offentlige in-
vesteringsprogrammer forudsat, at den of-
fentlige takst- og afgiftspolitik forbliver
uandret. Dette er den eneste rimelige for-
udsagning for udformningen af sadanne
programmer, sd laange der ikke fra poli-
tisk side er tilkendegivet noget gnske om
kursaandring. Det er dog p& den anden side
vaad at erindre om den sammenhaang der
bestdr mellem taksters og afgifters hgjde
og trafikkens samlede udvikling og dermed
ogsa behovet for offentlige trafikanlesg.
AEndringer i takster og afgifter vil i givet
fald kunne anvendes til at pavirke udvik-
lingsforlgbet, ligesom det ikke er uvassent-
ligt, at der gennem de hgje afgifter issa for
telefoner og personmotorkaretgjer - men
ogsa i form af saalige parkerings- og bro-
afgifter 0.sv. - kan tilvejebringes de for-
ngdne indtaggter til, at de store investerings-
opgaver kan gennemfgres uden uheldige
virkninger pa landets samlede gkonomi.



Kapitel TII. En trafikekonomisk vurdering af
Storka@benhavns naatrafikale udbygning

De problemer der behandles i det falgende,
omhandler de investeringer som star i for-
bindelse med den storkgbenhavnske naatra-
fik, d.v.s. den interne trafik inden for om-
radet Kgbenhavns og Frederiksberg kom-
muner samt Kgbenhavns, Frederiksborg og
Roskilde amter. Tilsvarende trafikale pro-
blemer findes i ale starre byer i landet og
vil fremover iss& motivere omfattende in-
vesteringer i veje og gader m. v. N&r man
her specielt omtaler de storkgbenhavnske
anlaay, er det dels pa grund af deres store
omfang, dels fordi deres gennemfarelse rej-
ser saxlige planlagnings- og koordinerings-
problemer her, hvor s mange myndigheder
vil vaae impliceret i en trafikal udbygning.

En del af naatrafikkens investeringer tjener
samtidig fjerntrafikken til og fra samt
gennem det storkebenhavnske omrade.
Man har derimod ikke her behandlet in-
vesteringer der alene bergrer fjerntrafikken,
sasom havne- og lufthavnsinvesteringer

samt jernbaneinvesteringer af hensyn til
landstrafikale eller internationale formal.
Forskellige sider af de storkgbenhavnske
trafikproblemer har fra tid til anden veaet
taget op til behandling i kommissioner og
udvalg, men spgrgsmalene har ikke pa sam-
me made som en fast Storebadts- og @re-
sundsforbindelse vemet til samlet behand-
ling i nogen enkelt kommission.

De trafikale problemer i Storkgbenhavn
star i evrigt i ngjeste sammenhaang med by-
udviklings- og byplanproblemerne, som be-
handles dels af de enkelte kommuner, dels
af forskellige organer for hele omradet.
Efter i afsnit A at have beskrevet og karak-
teriseret de nuvaxende forhold har man i
afsnit B omtalt de planlagte udbygninger og
forventningerne om den fremtidige trafik,
og pa baggrund heraf er i afsnit C foretaget
en vurdering af investeringernes aktualitet
og berettigelse.

Afsnit A. Nuvagende forhold

1. De ansvarlige myndigheder

Kgbenhavns-egnens trafikale betjening va-
retages af en rakke forskellige virksom-
heder og styrelser, der hver issa besgrger
afgreansede grene af trafikken. Der finder
et vist samarbejde sted mellem forskellige
af disse virksomheder; men der findes ikke
noget koordinerende organ til at sikre en
systematisk helhedsplanleggning og indbyr-
des tilpasning mellem de forskellige trans-
portgrene.

5

Bortset fra en del private boligvele m.v.
sorterer udbygningen af vejnettet og de der-
til hgrende anlagy: pladser, parkeringsanlagg,
0.sv. — uanset i hvilket omfang de tjener
fierntrafik, naartrafik eller rent lokal trafik
- under vedkommende vejbestyrelse, d.v.s.
amtet for landevejes vedkommende, by-
eller sognekommunen for de gvrige offent-
lige veje. De offentlige vejanlasy angar til-
lige Vejdirektoratet, hvis vejplanpligt om-
fatter de gennemgdende veje, ligesom de
sterre vejanlagy forudsadtes finansieret ved
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vejfondstilskud. | Kgbenhavns kommune
har Stadsingenigrens direktorat i de senere
ar behandlet byens trafikproblemer pa laan-
gere sigt som led i generalplanarbejdet, og
i mindre malestok arbejder ogsd tekniske
styrelser inden for andre af hovedstadsom-
rédets kommuner med forskellige trafikpro-
blemer pa laengere sigt.

Den kollektive overfladetrafik varetages af
forskellige offentlige og private trafiksel-
skaber, a hvilke de vigtigste er: Kgben-
havns Sporveje (KS), hvis tagmaskede spor-
vogns- og buslinienet i Kgbenhavn-Frede-
riksberg ges og drives af Kgbenhavns kom-
mune med en vis deltagelse af Frederiks-
berg kommune, Aktieselskabet NESA, der
driver trolley- og buslinier, hovedsagelig
inden for Gentofte kommune, A/S Amager-
banen, der driver buslinier pa Amager, A/S
Lyngby-N&rum Jernbane, der driver rute-
billinier i banens opland, DSB, der driver
rutebillinier i naatrafikken forskellige ste-
der i Kgbenhavns-egnen, hovedsagelig i
Kggebugt- og Roskildevej-omradet samt
Hersholmruter, og endelig en snes private
rutebilvirksomheder i omegnen.

Dertil kommer neartrafikken med baner, der
besarges af DSB, der driver S-banesystemet
samt naatrafik pa forskellige straskninger af
det gvrige jernbanenet, og af Lyngby-Nee
rumbanen, der gar fra Jeagersborg til Nee
rum.

Ogsad koncessionsmyndigheden for den kol-
lektive vejtrafik er opdelt pa en rakke or-
ganer, idet nogle koncessioner gives af en
kommunalbestyrelse (Kgbenhavn, Gentof-
te), nogle af trafikudvalg i vedkommende
amt, og nogle af Landsnasvnet for omnibus-
og fragtmandskarsel. Sporvognskoncessio-
ner gives af Ministeriet for offentlige arbej-
der, banekoncessioner ved lov.

Der er sdledes tale om et stort og stegkt
opdelt trafikinvesteringsomrade.

Hertil kommer, at udbygningen inden for
omrédet m& tage hensyn til bade naa- og
fjerntrafikkens tarv og til person- og gods-
transport.
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De naavnte trafikvirksomheder samarbejder
i et vist omfang indbyrdes, og derudover er
der pa nogle omrader etableret eller fore-
slet et tvaagaende samarbejde mellem de i
neatrafikproblemerne og de dermed sam-
menhamngende byplan- og byudviklings-
spargsmal implicerede myndigheder. Som
de vigtigste eksempler herpa skal naavnes:

1) Ministeriet for offentlige arbejder ned-
satte i 1959 Udvalget vedrgrende planlagg-
ningen af vejnettet i hovedstadsomradet
med repressentanter for staten og hoved-
stadsomradets kommunale vejmyndigheder.
Udvalget har bl. a. gjort indstilling om li-
niefaring og udbygning af forskellige vigtige
forbindelser, herunder Vestmotorvej og
Lyngby vej sindfering til Sgringen.

2) Hovedstadskommunernes Samrad ned-
satte i 1959 et trafikudvalg med henblik pa
undersggelse af den kollektive overflade-
trafik i hovedstadsomréadet og dens rolle i
det samlede trafikbillede med sagligt hen-
blik pa spergsmaet om mulige rationalise-
ringer og koordinering. Udvalget har i maj
1961 til et saligt undersggel sesudvalg un-
der Samradet afgivet en farste betaakning
om »Hovedretningslinierne for den mest
hensigtsmaessige afvikling af den kollektive
overfladetrafik i hovedstadsomradet«, som
af Samrédet er tiltradt som grundlag for
dettes videre arbejde med overfladetrafik-
kens problemer.

3) I loven af ma 1961 om den fremtidige
S-baneudbygning i Storkgbenhavn findes
bl. a. bestemmelser om nedsadtelse af et ud-
valg til at udarbejde et skitseprojekt til an-
legg af tunnelbaner i Kgbenhavns og Fre-
deriksberg kommuner og et udvalg til fast-
laggelse af finansielle retningslinier herfor.
Begge udvalg ska rumme béde statslige
og kommunale reprassentanter.

4) Ved byreguleringsloven af 1949 opret-
tedes under Boligministeriet Byudviklings-
udvalget for Kgbenhavns-egnen med reprae
sentanter ogsa for de omfattede kommuner.



Udvalget behandler - bl. a. ud fra trafikale
overvejelser - spargsmalet om fastlaggelse
og andringer af inder-, mellem- og yder-
zoner til afgramsning af den bymasssige be-
byggelsesudvikling i Kgbenhavns-egnen.

5) Under Byplannaevnets hovedstadsafde-
ling oprettedes i 1958 Egnsplansekretaria-
tet for Storkgbenhavn, som foretager mere
langsigtede principielle overvejelser om,
hvor tilveksten til hovedstadsomradet bgr
placeres, bl. a. under hensyn til den nagdven-
dige trafikbetjening. | december 1960 har
sekretariatet udsendt en »Principskitse til
Egnsplan«, hvis problemkreds gennemgas
0g draftes i et udvalg nedsat i 1961 af Bo-
ligministeriet med repraesentanter for de be-
rorte statsige og kommunale byplan- og
trafikmyndigheder.

6) Boligministeriets kommitterede i by-
plansager vejleder ministeriet i dets funk-
tion som gverste godkendende myndighed
for byplanarbejdet i kommunerne, og so-
ger herunder i samarbejde med de enkelte
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kommuner m. fl. at anlaggge helhedssyns-
punkter pa bl. a. de trafikale problemer i
hovedstadsomradet.

2. Det nuvaxende transportappar at

Foruden de anlasg der alene betjener fjern-
trafikken, og som ikke skal behandles naz-
mere her, findes et omfattende transport-
apparat der helt eller delvis tilgodeser tra-
fikken mellem bysamfundets forskellige
dele, og farst og fremmest mellem de cen-
trale erhvervsomrader og de gvrige dele af
byen og dens opland. Som fadge af Stor-
kagbenhavns indbyggertal og geografiske
udstrakning bergrer dette et stort anta
kommuner - og ikke blot dem hvori anlag-
gene er beliggende.

Til at betjene trafikken i dette storby-om-
rade tjener for det farste et kollektivt trans-
portapparat, bestdende af S-baner og an-
dre naxbaner, sporvejsnettet og busnettet i
de indre bydele samt rutebiler i omegnen,
jfr. fig. 27 og 28.

Fig. 27. Det kollektive spornet i naatrafikken 1961

Figuren til venstre viser S-banerne, som kun tangerer city, samt Hareskov-banen og Nagum-banen,
og skitsen til hgjre viser sporvogndiniernes fintmaskede net, koncentreret om de indre bydele.

I S T
R s
P T JURIG | N 67
2SR W e N

4 i i . ”.;Vd‘j )



X
\

8

Fig. 28. De storekgbenhavnske buslinier 1961
Skitsen til venstre viser rutebilerne i omegnen, som er koncentreret om nogle omstigningscentraler
(sorte cirkler), hvorfra der er anden kollektiv forbindelse til bymidten. Skitsen til hgjre viser de egent-
lige bybusser, som har forbindelse til cityomrédet.

For de ydre dele af Kgbenhavns-egnen tje-
ner de ikke elektrificerede jernbanestrask-
ninger foruden fjerntrafik tillige naartrafik
mellem omraderne ud mod de naameste
kabsteeder og arbejdsstederne m. v. i Kg-
benhavns-egnen.

Om det rullende transportmateriel gadder,
at en vaesentlig del af de kollektive trans-
portmidler - salig sporvognene - er &f
addre dato og i flere henseender foraddede;
i 1960 var sdledes sporvognenes gennem-
snitsalder godt 40 ar. | de seneste &r er dog
indledt en mere omfattende udskiftning
med moderne busser og sporvogne.

Veg- og gadenettet, som foruden den kol-
lektive overfladetrafik betjener den indi-
viduelle trafik af biler m. v. og cykler, om-
fatter i farste reskke radialgaderne, som ud-
stréler fra city, der er det helt dominerende
trafikcentrum i omradet. Radialgaderne for-
bindes af et mindre antal ringgader, som
tjener til at fordele trafikken over byomra-
dets sektorer. Det gvrige gadenet tjener i
alt vessentligt dels som cirkulationsgadenet
for fordeling af trafikken inden for det en-
kelte kvarter, dels som butiksgader, bolig-
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gader og til lignende rent lokale formal in-
den for vedkommende kvarter.

Inden for cityomrddet har det sekundsge
gadenet saalig store opgaver pa grund af er-
hvervskoncentrationen og specielt de store
butiksarealer p4 mange af gaderne. Sam-
tidig bestér det for en stor del af smalle og
krogede gader af middelalderlig oprindelse,
som kun i begramset omfang kan bazre kol-
lektiv overfladetrafik. Dette forhold, sam-
men med den utilstrakkelige S-bane dak-
ning af cityomradet, jfr. fig. 29, bevirker en
yderligere belastning af citys kapacitets-
svage gadenet med pladskraevende indivi-
duel trafik. Medvirkende hertil er ogsatil en
vis grad KS.s enhedstakst-system, der -
samtidig med at det gor de lange sporvejs-
og busregjser hbilligere - begramser publi-
kums benyttelse af de kollektive overflade-
trafikmidler til korte rejser.

Til den individuelle trafiks anleeg hgrer ogsa
parkeringsanlagy; men disse findes endnu
kun i beskedent omfang, idet langt de fleste
P-pladser er kantstensparkering eller par-
kering pa pladser og i garde m. v.



3. Trafikafviklingen

Den trafik der foregdr mellem sorbyens
forskellige dele, tjener en rakke forskelige
formal. Beboerne skd til og fra deres arbej-
de, barn ska til og fra skole, husmedre pa
indkab, forretningsfolk skal besgge deres
forbinddser, varer skd bringes melem
havn, bane og industrivirksomheder, mel-
lem fabrikker og lagre, til de enkelte hand-
lende o.sv., og beboerne skal i deres fritid
besage hinanden, forlystelser i den indre by
m. v. dler udflugtsmdl i omegnen. Trafik-
billedet afheanger sdedes farst og fremmest
a folketdlet, placeringen & boliger og er-
hvervsomréder, den ekonomiske aktivitet
og befolkningens levestandard.

Natrafikkens omfang

En samlet bedemmese a naatrafikkens
omfang er meget vanskelig at foretage, idet
der issg for den individudle trafiks ved-
kommende kun fordigger et ret sparsomt

datigtisk grundmateriale. For aret 1956
fordigger dog en omfattende anayse &
béde individuel og kollektiv trafik i »Stor-
kabenhavns trafikanalyse 1956«, gennem-
fat i samarbgde mdlem kommuner, stat
og trafikselskaber.

| en af Det gkonomiske Sekretariat i 1959
udarbejdet redegarelse »@konomiske pro-
blemer i Storkegbenhavns trafikudvikling«
e der foretaget en summarisk tameessig
opgardse a det samlede transportarbejde i
hovedstadsomrédet i arene 1950 og 1956.
Efter denne beregning er persontransport-
arbejdet i lgbet af disse & deget fra 2,5 til
ca. 3,7 milliarder personkm dler med ca
50 %. Beregningen omfatter dog ikke cy-
keltrafikken, som i samme periode er gaet
s staakt tilbage, at den samlede stigning i
persontrafikken kun andas til ca. 25 %. Da
befolkningstilvaeksten i disse & fortrinsvis
har fundet sted i de ydre omegnskommuner
i langere afstande fra de indre bydele, ma
den gennemsnitlige tilbagelagte rgjseafstand

Fig. 29. De kollektive
trafiklinier inden for
cityomradet 1961 o
Cityomradet tangeres ,
af Sbanen, som har
4 stationer her. Des
uden gennemkrydses !
city af en antal spor- .
vogndlinier (fed streg)
0og busser (dobbelt
streg).
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vage vokset, sdledes at antallet af rejser er
vokset mindre end 25 %, maske omkring
20 ¢ . Dette tal betegner imidlertid en stagrk
stigning i rejsebehovet, idet folketallet i ho-
vedstadsomradet i det samme tidsrum kun
er steget med 6 %. Det er i gvrigt karakteri-
stisk for udviklingen, at den beregnede stig-
ning helt og holdent er faldet pa den indivi-
duelle motortrafik, inkl. knallerter, der er
beregnet til at andrage neesten 2 milliarder
personkm, medens den kollektive transport
uaandret har andraget ca. 1,7 milliarder
personkm i begge de anfarte ar.

Denne udvikling fremkommer som resultat
af en kraftig stigning i antal rejser med pri-
vate personbiler, motorcykler og knallerter,
en mere moderat stigning i S-togstrafikken
og rutebiltrafikken i omegnen, og endelig et
fad i rejsetallene med sporvogne og, som
tidligere naavnt, med cykler.
Godstransporterne pa veje og gader er fra
1950 til 1956 ifgdlge Det gkonomiske Sekre-
tariats redegarelse steget fra ca. 400 til ca
660 mill, tonkm, eller med over 60 %.
Sdv om dette kan give et overdrevent bil-
lede af den samlede godstransportstigning,
idet bl. a. de i redegarelsen ikke opgjorte
banetransporter kan have haft mindre pro-
centvis stigning - er det givet, at der er tale
om en betydelig samlet trafikstigning i for-
bindelse med industrialiseringens frem-
vakst, havnens ggede omsagning, forskel-
Procent
160+
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100+

lige industriers udflytning m. m. Stigningen
ligger i overvejende grad pa biltransporter-
ne, da det drejer sg om korte transporter
med stor lokal spredning og sikkert for en
stor del i erhvervsvirksomheders egne last-
vogne og varebiler.

De vigtiggte trafikformal

Af dle de forskellige trafikformal er, set ud
fra dimensioneringssynspunkt, bopad-ar-
bejdssted trafikken langt det vigtigste. Den
er pragyet &, at storbyens udvikling i stigen-
de grad har medfert udbygning af store
kvarterer i Kgbenhavns-egnens ydre dele
som rene boligkvarterer, samtidig med at
storhandel, pengevaesen, administration og
forskellig industri og handveark m. v., i ud-
pragget grad er koncentreret i city inden for
Sgerne og havnen, hvor antallet af arbejds-
pladser ifdge en beregning foretaget i Stads-
ingenigrens direktorat i Kgbenhavn om-
kring 1960 andrager ca. 170.000. Desuden
findes der forskellige steder i Kgbenhavn
0og i omegnen starre samlede industrikvar-
terer med store koncentrationer af arbejds-
pladser, som medfgrer andre, delvis kortere
og anderledes rettede trafikstramme.

Erhvervstrafikken mellem byens dele om-
fatter bade godstrafik og persontrafik. Vare-
transporterne foregdr mellem trafikende-
punkter som havn, godsbanegérd, fragt-
mandscentral o.s.v. og erhvervsvirksomhe-
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Fig. 31. Fordelingen af citypassagerer pa kollektive transportmidier.
Skitsen til venstre viser passagertallet gennem Sgringen i en maksimumstime i september 1959 pa
S-banerne (i alt 16.500 passagerer). Skitsen til hgjre viser tilsvarende passagertallet pa sporvogne og
busser (i alt 30.500 passagerer).

derne samt mellem disse indbyrdes, f. eks.
fra révareindustri til fardigvareindustri, fra
industri til lager, fra lager til detaillister.
Den erhvervsmesssige persontrafik vareta-
ger pa tilsvarende made de forretningsmaes-
sige kontakter mellem erhvervsvirksomhe-
derne indbyrdes og mellem disse og forskel-
lige myndigheder m. v. Selv om det her dre-
jer 9g om et temmelig spredt trafikbillede,
falder en del af erhvervstrafik-stremmene
bade tidsmasssigt og lokalt sammen med bo-
pad-arbejdssted trafikkens topbelastninger,
fordi de fleste store kontorer og forretnin-
ger samt godstransporternes store termina-
ler er beliggende i eller ved city.

Trafikbelastningen og dens variationer

Selv om de forskellige trafikformdl til en vis
grad falder pa forskellige tider af deggnet, er
der tale om s udprasgede koncentrationer

i visse timer, at det ikke er tilstraskkeligt, at
transportapparatet kan afvikle den gennem-
snitlige daglige trafikmamngde; det ma di-
mensioneres efter trafikken i de stearkt be-
lastede myldretimer.

Denne dggnvariation, jfr. fig. 30, som eks-
empelvis viser antallet af indsatte sporvog-
ne og busser i KS gennem dagnet, gadder
for ale transportarter i den storkgbenhavn-
ske naatrafik. Maksimumsbelastningen ind-
treader i myldretiderne om morgenen og
sent om eftermiddagen, og denne trafikkon-
centration er blevet mere udpragget gennem
de sidste 20 ar. Myldretidstrafikkens nuvee
rende omfang kan illustreres ved maksi-
mumstimetrafikken i én retning gennem Sg-
ringen (dannet af Sgerne mellem city og bro-
kvartererne og af havnen), som i de seneste
& har omfattet omkring 100.000 trafikan-
ter, jfr. fig. 31 og 32. Denne trafik, som helt
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Fig. 32. Fordelingen af citypassagerer pa individuelle transportmidier 1959
Skitsen til venstre viser passagertallet gennem Sgringen i en maksimumstime i september 1959 for
personbiler, motorcykler samt knallerter (i alt 25.000 passagerer). Skitsen til hgjre viser tilsvarende
antallet af cyklister (i at 26.000 passagerer).

overvejende udgeres af bopad-arbejdssted
trafik, fordeler sig (1960) med omtrent
halvdelen pa kollektiv og halvdelen pa indi-
viduel trafik. Af den kollektive trafik fore-
g&r Vs med S-banerne medens s er over-
fladetrafik, fordelt med godt 2/s pa sporvog-
nene og knap /s pa busser. Af den indivi-
duelle trafik er halvdelen cyklister og halv-
delen er motoriseret, fordelt pa 60 % bi-
lister og 40 % tohjulede motorkaretgjer
inkl. knallerter.

Den belastning af gadenettet som trafikken
med de forskellige transportmidlier bevir-
ker, viser imidlertid en ganske anden forde-
ling. S-banetrafikken belaster siledes slet
ikke gaderne, og den kollektive overflade-
trafik er langt mindre pladskreavende end
cykel- og isax biltrafikken.

Et karakteristisk forhold ved overfladetra-
fikken er, at dens omfang og dermed belast-
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ningen af gadenettet er stadig stigende ind-
ad mod centrum, idet flere og flere trafikan-
ter kommer til indad ad radialgaderne,
medens omvendt gadernes nuvearende ka-
pacitet stort set er stadig aftagende indad,
idet de bade er smallere og mere generede
af tvaargdende trafik, jo naamere city de lig-
ger. Det samme forhold ger sig gaddende
for P-anlagy, hvis pladskrav til bade selve
parkeringsarealerne og til- og frakersel er i
konflikt med det enorme potentielle behov
for P-pladser i de inderste bydele.

Ogsé de store intensivt udbyggede brokvar-
terer har en omfattende trafik med perso-
ner og gods, hvilket i vassentlig grad er med
til at belaste radialgaderne.

For banetrafikken, som er ude af niveau
med gadetrafikken, er dette modsagnings-
forhold mellem kapacitetsbehov og faktisk
realisabel kapacitet ikke i nea samme grad



afhangigt af afstanden fra centrum, idet ba-
nerne er uafhaangige af vaksten indefter i
gadetrafikken.

4. Generd karakterisik af trafikforholdene
og transportapparatet

Et samlet overblik over de storkgbenhavn-
ske trafikforhold viser et meget broget bil-
lede. Der er tale om trafikmangder starre
end noget andet sted i landet og ogsd mere
broget ssmmensat. Den daglige trafik berg-

Procentvis stigning fra 1950
—_—

250 -
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Fig. 33. Udviklings-
tendenser i den stor-
kegbenhavnske
naatrafik 1950-59
Det samlede person-
transportarbejde er i
de senere & steget
langt staakere end fol-
ketallet. Stigningen er ;
udelukkende faldet pa 0

rer en befolkning pa ca. 11/ mill, indbyg-
gere eller ca. 1/z3af Danmarks samlede be-
folkning, fordelt over ca. 100 kommuner
nér man medregner ale 3 hovedstadsamter,
0g godt en snes kommuner hvis man alene
medregner de nuvaarende egentlige forstads-
0g omegnskommuner. Endvidere er der tale
om en rivende udvikling, jfr. fig. 33, som
samtidig afspejler tendenser der er karakte-
ristiske for storbytrafik i disse &r: en kraftig
udvikling i motortrafikken og en tydelig
stagnation og tilbagegang i den kollektive

—— ——

| Persontransportarbejdet med
individuelle motorkeretojer

|

| Indregistrerede personbiler
A
,/ |
’ j Personbiler gennem Seringen

* Samlet persontransportarbejde
¢ | (eksklusive cykler)

' S-bane passagerer

| Befolkning (Hovedstadsomradet)
i Persontransportarbejdet med

individuelle  motor-
karetgier, men o de
kollektive  transport-
midler har dog Sba
nerne kunnet opvise
en stigning.

1950

kollektive transportmidler
Kollektive passagerer i alt |

Sporvogns-og huspassagerer

1956
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trafik. Der er to modifikationer i disse ten-
denser: Citytrafikken er kun i svagere grad
blevet motoriseret, og S-baner og omegns-
rutebiler har haft en moderat trafikstigning.
Allerede under de nuvaaende forhold er det
transportapparat der skal afvikle naertrafik-
ken og lokaltrafikken og samtidig tjene vis-
se fjerntrafikale formal, i forskellige hen-
seender utilstraskkeligt.

Naearbanernes linienet daskker kun delvis by-
ens og omegnens forskellige dele; sdledes
er Keggebugt-omradet og Amager udakket,
og betjeningen pa Hareskovbanen for ringe
til at kunne yde et mere omfattende trans-
portarbejde, issa fordi der mangler en be-
kvem indfgring til centrum. Indferingen af
Balleruplinien over Vaby indebaxer en be-
tydelig omvejskarsel, og Frederiksberglini-
en ender blindt. Endvidere er S-banedak-
ningen af de indre bydele sparsom, og selve
cityomradet berares kun i vestranden af S
banenettet, som ikke gennemskagrer city, og
hvis inderste stationer er beliggende i op til
13 km afstand fra de store arbejdsplads-
omréder i city (hvorved endda er set bort
fra Christianshavn).

S-banernes toghyppigheder i myldretiden er
af driftsgkonomiske grunde begramsede,
hvilket for en del af publikum forlaenger
den daglige transporttid mellem bopad og
arbejdssted, og kun pastigere pa de ydre
S-banestationer har i morgen-myldretiden
chance for siddeplads. | visse tilfadde kan
sterre driftshyppighed i myldretiden - som
vil vaae en gkonomisk belastning for S
banedriften - betyde tiltraskning af flere
passagerer og dermed en styrkelse af baner-
nes konkurrenceevne over for biltrafikken;
men dette vil ngdvendiggere ggede investe-
ringer i materiel. Den nuvaxende Boule-
vardbanetunnels begramsede kapacitet ssd-
ter imidlertid graenser for mulighederne for
at forege driftshyppigheden p& det eksiste-
rende S-banenet. Indsats af gennemkgrende
Stog Hellerup-Lyngby har givet gode resul-
tater, og tilsvarende indsats pd andre baner
ville formindske rejsetiden til de ydre statio-
ner.
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Sporvejene har et tagmasket linienet i bro-
kvartererne, Frederiksberg og i det meste af
city, men driften er i myldretiderne pragget
af trafikoverfyldningen i gaderne, med det
resultat at kerslen er langsom og ubekvem,
og sammenklumpninger i trafikafviklingen
bevirker uregelmasssige frekvenser og der-
med legjlighedsvis store intervaller. | den in-
dre bys smalle gader er sporvognene et
usmidigt element i relation til den meget
tedte avrige trafik; pa radialgader m. v. for-
liges issa sammenblanding af bil- og spor-
vognstrafik darligt. En stor del af sporvejs-
materiellet er af gammel dato og i forhold
til publikums krav om bekvemmelighed og
stejfri karsel m. v. stegkt foraldet.
Bustrafikeringen i Kgbenhavn-Frederiks-
berg er endnu ret svagt udviklet, selv om
der gennem en arrakke er foregdet en vis
overgang fra sporvejs- til busdrift. Busmate-
riellet i KS er mere moderne end sporvog-
nene - bl. a. fordi busserne teknisk kun kan
holde i 10-15 &r, medens sporvognene kan
holde i artier. | de inderste bydele og pa
gader med stor biltrafik er busser et bedre
trafikelement end sporvognene. Derimod
forenes buskersel darligt med stor cyklist-
trafik, som den f. eks. findes pa de store
brogader.

| omegnen er den vassentligste mangel for
publikum ved rutebilnettet, at de fleste ruter
af gkonomiske grunde har lave frekvenser.
Medens dele af omegnens rutebilmateriel,
iss DSB.s busser og de sterste private sel-
skabers, er helt moderne og af hgj kvalitet,
er andre ruter forsynet med ringere materi-
el. For publikum er det ubekvemt, at der
nogle steder er starre ventetider ved omstig-
ning, og at der savnes overblik over det
samlede rutenets afgangstider, takster og
andre betjeningsforhold. | de fleste ikke S
bane betjente omrader findes ikke direkte
busforbindelser ind til city.

Gade- og vejnettet er pragyet af ringe kapa-
citet i sh at sige hele city og pa de indre dele
af radialgaderne. Disse gader er smalle i
forhold til de trafikmaengder de skal tage,
har et stort antal kryds, sidevejsudmundin-



ger o.sv., og trafikken pd dem er en sam-
menblanding af darligt forenelige trafik-
elementer: cykler, personbiler, lasthiler,
sporvogne, busser og fodgeangere m. v. Der
er endnu kun begramset vejledning af tra-
fikanterne gennem skiltning og afstribning
m. v., selv om der er udfart en del i sa hen-
seende i de seneste ar.

Hvad angdr parkeringsmuligheder foregar
der i city og de indre brokvarterer i stort
omfang kantstensparkering, der yderligere
nedsadter disse i forvejen ofte for smalle ga-
ders kapacitet til karende fardsel. Egentlige
P-anlaeg i den indre by findes kun i yderst
begramset omfang, selv om der er omfatten-
de restriktioner mod parkering p& gadearea-
let. Derimod er i 1961 indledt opsagning af
parkometre til korttidsparkering i city. Ved
de ydre S-banestationer er der ikke syste-
matisk reserveret P-arealer med henblik pa
kombineret individuel/kollektiv trafik, hvor
trafikanten karer i egen hil til S-station og
derfra fortssdter med S-tog.

Det er i gvrigt ikke afklaret, i hvilket om-
fang etableringen af P-anlagg vil ske ved of-
fentlig eller ved privat foranstaltning.
Resultatet af de beskrevne mangler i det
storkgbenhavnske naartrafiknet er, at der i
myldretiden - og for citys vedkommende
over en endnu starre del af dagen - er en

kraftig overbelastning af dele af gadenettet
og parkeringskapaciteten, i farste rakke i
city og pa de indre radialgadestrakninger,
og desuden i visse flaskehalse i gadenettet
andre steder, f. eks. pa Lyngby vej, Roskil-
devel og Kagevej.

Dette medfarer alvorlige gener for trafikan-
terne - herunder ogsa godstrafikken og dele
af fjerntrafikken til og fra Kgbenhavn - dels
fordi trafikken udssdtes for forsinkelser,
dels fordi kerslen sdvel med kollektive be-
fordringsmidler som i personbiler og med
vare- 0g lastbiler bliver dyrere end ellers
ngdvendigt. Trafikken pragyes af irritations-
momenter, samtidig med at trafikoverfyld-
ningen i forbindelse med sammenblandin-
gen af mange uensartede trafikelementer og
krydsende trafik forringer trafiksikkerhe-
den, dog ikke sa meget i retning af alvorlige
ulykker som i retning af mange materiel-
skader.

Lejlighedsvis kommer man ud for trafik-
sammenbrud, hvor trafikken svulmer sa
hastigt op, at den i forskellige flaskehalse
g&r helt i std og da kun meget langsomt
lader sig Igse op igen. Dette sker bade i
centrum - issg i myldretidstrafikken om
eftermiddagen - og p& visse indfartsveje,
f. eks. pa sterre udflugtsdage.

Afsnit B. De fremtidige trafikforhold

1. Den fremtidige trafik

Den foran refererede beregning af trans-
portarbejdets stigning fra 1950 til 1956
synes, sammenholdt med erfaringer fra en
reekke udenlandske byer, at give udtryk for
en amindelig tendens i trafikudviklingen
til, at det samlede transportarbejde vil stige
ikke blot i takt med folketallet, men stex-
kere end dette. Maske kan man fa et vist
udtryk for hvad dette kan betyde for den
storkgbenhavnske trafikudvikling, ved at
tage udgangspunkt i, at folketalsstigningen

gennem de ferste ca. 20 & efter Egnsplan-
sekretariatets antagelser - der betegner en
fortsadtelse af den hidtidige opsugning af
befolkningstilvakst og vandring fra land-
distrikter til hovedstad og provinsbyer - vil
andrage nassten /2 mill, indbyggere, eller
ca. 30 % af det nuvaxrende folketal. Hvis
samtidig stigningen i antal rejser i person-
naatrafikken ligesom i perioden 1950-56
vil andrage ca. 3 gange s meget som folke-
talsstigningen, skulle trafiktallene blive
naesten fordoblet i Igbet af de naeste 20 &r.
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Der foreligger ikke nogen egentlig prognose
for trafikudviklingen i hovedstadsomradet,
men udvalgets sekretariat har foretaget
nogle forelgbige beregninger pa grundlag af
den faktiske trafikudvikling i de senere &r,
prognoser for folketallets vakst i hoved-
stadsomradet, antagelser om den fremtidige
placering af befolkningstilvaksten og om
gifte kvinders selverhverv m. m. Efter dis-
se beregninger at dgmme synes det sam-
lede persontransportarbejde i 1960 (inkl.
cykler) at have andraget ca. 5 milliarder
personkm, fordelt over ca. 1 milliard rej-
ser, og denne trafik skulle i Igbet af 10 &
antagelig stige til op mod 1,3 milliarder
rejser pa tilsammen 7 milliarder personkm
og i lgbet af 20 & til ca. 1,6 milliarder rejser
pé tilsammen godt 9 milliarder personkm.

Bopad-arbejdssted trafikken vil antagelig
stige mindre staakt end den gvrige trafik,
hvor bl. a motoriseringen ma forventes at
medfare veessentlig starre rejsebehov til se-
kundage formal end hidtil. Hvad specielt
angdr bopad-arbejdssted trafikken til city
vil det ikke vaae realistisk at se bort fra en
fortsat vekst, sdledes at myldretimetrafik-
ken, som forudsat i de refererede investe-
ringsheregninger, kan stige fra de nuvaren-
de 100.000 til maske 150.000 personer i én
retning.

Den fremtidige fordeling af trafikken mel-
lem transportarterne vil fearst og fremmest
afhaange &, hvilke anlaeg det offentlige stil-
ler til radighed. Fordelingen er sdledes ikke
udelukkende et spergsma om prognose,
men ogsd om program. P& baggrund af ud-
viklingstendenserne i de senere & er det
naaliggende at antage, at der ma forventes
en fortsat, kraftig stigning i personbiltrafik-
ken, isax til sekundazre rejser, og en fortsat
nedgang i den samlede kollektive overflade-
trafik (dog kun uden for myldretiderne) og
i cykeltrafikken og den 2-hjulede motortra-
fik. Derimod vil der komme en kraftig stig-
ning i S-banetrafikken, ndr dette system er
udbygget. Endvidere ma der péaregnes no-
gen stigning i rutebiltrafikken i omegnen.
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2. Udbygningen af trafikforbindelserne

Planerne for de kommende &rs udbygning
af den storkgbenhavnske nartrafik pa vee
og gader og med baner er som foran nasvnt
ikke afklarede. Der foregér heller ikke no-
gen samlet, koordineret overvejelse af disse
udbygninger i en enkelt styrelse eller kom-
mission; men de respektive myndigheder er
inden for hver deres omréde i gang med
overvejelser om, hvad de gnskelige udbyg-
ninger inden for de neameste & ber om-
fatte, og som omtalt foregar der pa forskel-
lige felter et samarbejde.

Arbejdsdelingen mellem transportarterne

Starrelsen af de investeringsopgaver der vil
blive tale om vedrgrende S-baner, kollek-
tive overfladetrafikmidler og gade- og vej-
anlaag m. v., er som allerede antydet i det
foregdende afhangig &, hvilken trafikal
arbejdsdeling der ved den samlede udbyg-
ning skal regnes med mellem de forskellige
transportarter. Investeringsbehovet pa et
felt ma ses i sammenhaang med udbygnin-
gen pa andre felter; under en omfattende
udbygning af S-bane systemet med tunnel-
baner vil siledes behovet for anlagg af mo-
torgader og parkeringsanleeg vaae mindre,
end hvis tunnelbaneanlagy undlades.

Et forseg pa at foretage en koordineret op-
gorelse af trafikinvesteringsbehovet til de
forskellige transportarter i naatrafikken -
dog kun af de behov som fremkaldes af
maksimumstimetrafikken til og fra city -
blev farste gang gjort i den trafikinveste-
ringsrapport, der er trykt som bilag til for-
annavnte redegarelse af 1959 fra Det gko-
nomiske Sekretariat. Man opgjorde heri in-
vesteringsbehovet dels ved en udbygning
med hovedvaggten lagt pa omfattende tun-
nelbaneanlagg, dels ved en udbygning der
gennem omfattende motorgade- og P-anlag
saalig tilgodeser biltrafikken.

| sin rapport af maj 1961 har Hovedstads-
kommunernes Samrads trafikudvalg fore-
taget en revideret opgarelse af samme art
pa grundlag af de nye oplysninger om inve-



steringerne i vejanlegy. Beregningerne viser
herefter, at en lgsning der navnlig tager sig-
te pa biltrafikken, vil vaere noget dyrere end
en lgsning med overvejende vagt pa tunnel-
baner.

Det trafikekonomiske Udvalg har ment at
matte se bort fra begge de naavnte, mere
teoretiske yderlgsninger. Et udpraaget bilbe-
tonet transportsystem vil som navnt vage
meget dyrt og vil skabe store byplanmaessige
problemer og kraeve omfattende nedrivnin-
ger, der bl. a. i stor udstrakning ville gde-
laegge det historiske milieu i den indre by.
Omvendt ville en ensidig udbygning af kol-
lektiv transport fungere utilfredsstillende,
fordi der med frit forbrugsvalg altid vil vee
re en betydelig persontrafik i biler, hvortil
kommer en stor og stigende varetransport
pr. bil, slledes at gadesystemet vil blive
overbelastet, samtidig med at det udbygge-
de kollektive system vil blive mangelfuldt
udnyttet.

Spergsmalet er derfor i ferste ragkke, hvilke
trafikale udbygninger der mest effektivt
og gkonomisk kan tilgodese denne trafik
p& en made der tilfredsstiller publikums og
erhvervenes gnsker. Det ma herved gadde
om pé den ene side at gare brug af den kol-
lektive transports gkonomiske og pladsmaes-
sige fortrin og dens evne til i Igbet af kort
tid at transportere betydelige personantal
ad de saligt befaardede stragkninger og spe-
cielt mellem byens ydre dele og centrum, og
pa den anden side at udnytte den individu-
elle biltransports fordele i retning af der til
dor kersel, bekvemmelighed, uafhaangighed
af frekvenser og betjening af spredt bosad-
ning m. m.

Disse spgrgsmd er naamere behandlet af
Hovedstadskommunernes Samradds  trafik-
udvalg i den foran naavnte betaankning.
Betankningen kommer til den hovedkonklu-
son, a en beijening a bopad-arbejdssted
transporten mod Storkgbenhavns centrale by-
omréde bade pa langere sigt og pa kortere
Sgt i det veesentlige bar ke ved kollektive
transportmidler, og a S-banenettet inklusive

tunnelbaner derfor ber udbygges snarest mu-
ligt, eventuelt med henblik pa, at visse sram-

ninger midlertidigt kan benyttes af sporvogne.
Det papeges imidlertid, af tunnelbaneanlasg-
gene ikke inden for det farste tidr vil kunne
bidrage afgarende til lasning af de trafikale
problemer. | denne periode vil den kollektive
betjening a bopad-arbejdssted transporten
mod centrum komme i en krisesituation, og
for a klare den blot nogenlunde tilfredsstil-
lende m& det kollektive overflade-transport-
sysem udbygges omgaende med moderne,
hurtigt og komfortabelt materiel og etablering
af manglende forbindelser, herunder direkte
busforbindelser mellem visse omegns- og pe-
riferiomrader og det centrale byomrade. Ved
den samtidig forudsatte udbygning & ind-
fartsvele og primexgader hendgtiller trafikud-
valget mulighederne undersggt for saalig hen-
syntagen til den kollektive transport, herunder
disee vees udnyttelse til hurtigruter mod cen-
trum

Trafikudvalget er herved gdet ud fra, a det
pa kort sigt drejer Sig om, at man i lagbet af de
farste 10 &, hvor tunnelbaner endnu ikke
kan paregnes at vage fuldfert, gennem en d-
fektiv indsats i den kollektive overfladetrafik

— _—

-

Fig. 34. Fremtidig udbygning af S-banenettet
Skitsen viser det S-banenet som allerede eksiste-
rer eller er under udbygning (punkteret streg).
Endvidere er vist de af Folketinget vedtagne ak-
tuelle udvidelser, herunder Hareskovbanens elek-
trificering og udbygning med dobbeltspor (fuld
streg), og endelig de forelgbigt diskuterede tun-
nelbaner (fed streg).
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Tabel 11. Investering i storkgbenhavnske baneanieg 1960-80

: mill, kr,
Tunnelbanen Tagensvei=-NOTIEDOTE . iiicvvii i e i i s s oiiinsn s 138
Tunnelbanen Norreport-Hgjbro-Radhuspladsen-Enghave , . ................. 201
Tunnelbanen Frederiksberg-Kebenhavn H ........c.cooiiiiivinnneionnnn.. 95
Tunnelbanen Hajbro-Sundby . ., ... ..o .00 .0 i 169
Midlertidig bane Lygten-Svanemgllen (indfering af Hareskovbanen) ........ 21
Hareskovbanen: elektrificering - dobbeltspor..................oiviaa. 21
Gladsaxebaners ..s...0 000 00 . s e 14
Kgegebugtbanen til Greve (forudsat niveauskeeringer)...................... 79
lundtoftebanen. ... . o0 il e il i 26
Sporudvidelser og togveerksteder M. V. ... ... s 91
Personbanegirdsani®g m.v. i storkgbenhavnske yderomrader............... 100
Tilsammen faste anl®p .. .00 0000 e 955
Forggelse af rullende materiel: 180 togvognssaet A 900000 kr, ..., ... 165
Laalt .o il e i e 1120

bremser den nuvagende tendens til stadig min-
dre kollektiv andel af den samlede myldretids-
trafik. Trafikudvalget understreger, at denne
tilsyneladende beskedne mélsaning i virkelig-
heden dtiller store krav om en aktiv og plan-
meessigt tilrettelagt politik, for a man kan
opna a skabe et sadant vendepunkt i de se-
nere &s udvikling.

Trafikudvalget inddtiller endvidere, at man pa

langere sigt stiler mod en arbegdsdeling hvor
den kollektive trafik udger en starre andel &
trafikken til og fra centrum, idet man dog
forudsadter, at der tillige ma e en vassentlig
udbygning o indfartsvejene og & parkerings-
anlagg uden for det egentlige city.

Ved beregningerne er det forudsat, at den
maksimale trafik pr. time over Sgringen i en
retning vil na op p& 150.000 | personer mod nu
godt 100.000. Gadenettet paregnes dimensio-
neret til en kapacitet pa 43.000 personer i
biler og motorcykler og 20.000 pa cyke eler
knallert samt 30.000 i sporvogn €ler bus.
Herved regnes med gennemsnitlig 1,34 per-
soner pr. bil. 57.000 af myldretimens person-
trafik over Seringen forudssdtes herved be-
fordret a baner. Sammenlagt vil dette sige,
at op mod 60 % a maksimumstimetrafikken
gennem Saringen til og fra city forudssdtes -
viklet med kollektive transportmidler mod nu
ca 50 %.

Forventede udbygninger

Det trafikekonomiske Udvalg er gaet ud
fra, at man ma forudsaete en midterl@sning
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med gennemfarelse af sdvel visse tunnel-
baneanlagy som visse motorgade- og P-an-
leeg.

Hvad banetrafikken angér er i lov nr. 145
af 17. mg] 1961 fastlagt den aktuelle udbyg-
ning af det storkgbenhavnske S-banenet,
ligesom der er truffst bestemmelser om for-
arbejder for tunnelbaneanlagy i Kgbenhavn
og Frederiksberg, jfr. fig. 34. For omegns-
straskningerne foreligger nu overslag i be-
maaxkningerne til lovforslaget, medens tal-
lene for tunnelbanerne ma betegnes som
forelgbige og hgjst usikre. Efter de forelig-
gende forelgbige beregninger kan der kom-
me anlagy pa tale til en samlet investerings-
sum pai at 1 milliard kr. efter 1960-priser,
jfr. tabel 11.

Udbygningen og moderniseringen af den
kollektive overfladetrafik omfatter fortrins-
vis anskaffelser af rullende materiel. Indtil
mere ajourfarte beregninger foreligger, ma
man regne med, d: der til udskiftning af
uegnet addre materiel i Kgbenhavns Spor-
vegie (KS) med busser og moderne sporvog-
ne vil medga et engangsbelgb pa ca. 70 mill,
kr. i 1960-priser, hvortil kommer Igbende
fornyelse af busparken, der afskrives over
10 &r, med i at ca. 140 mill. kr. i Igbet af



20 &r, og garager og andre bygninger og an-
leeg med i alt maske 40 mill. kr. Herved
fremkommer et samlet investeringsbehov
for KS p& omkring 250 mill. kr. Anslas
businvesteringer m. v. i de gvrige kollektive
transportvirksomheder til omkring 50 mill,
kr., f&r man rundt regnet 300 mill. kr. som
investeringssum for den kollektive over-
fladetrafik.

Vejdirektoratet har efter at have indhentet
oplysninger hos de péagaddende tekniske
styrelser foretaget en opgerelse &, hvilke
gade- og veanlegg samt P-anleg der under
gennemfgrelse af en midterlgsning kan

komme pa tale inden for en 20 &rs periode
for at opfylde de forventede trafikale be-
hov, herunder ogsd fjerntrafikale behov,
jfr. fig. 35. If@lge de herved indhentede op-
lysninger kan der blive tale om anlegy af et
samlet investeringsomfang p& 3 milliarder
kr. i 1960-priser over 20 &r, jfr. tabel 12.

Der foreligger dog ikke en endeligt samar-
bejdet plan for ale de anlagg der kan kom-
me i betragtning, bl. a. pa grund af usik-
kerhed med hensyn til den fremtidige be-
byggelses placering i omegnen, sdledes at
0gsa dette belgb kun udger et summarisk
sken over det samlede behov. For si vidt

Fig. 35. Vejudbygningsgnskeire i Storkgbenhavn
Der findes ikke en fastlagt samlet plan for udbygningen af vejnettet i det storkegbenhavnske omrade,
mens det er muligt at give en oversigt over vemyndighedernes ensker for de nasste 20 &r.

Figuren til venstre viser de forventede dimensioner af de nye veanlasg pa baggrund af de vigtigste

eksisterende hovedfaardselsdrer. Det ses, a hovedparten af vejene naamest Kgbenhavn vil blive motor-

vegie (fed streg med tvaastreg) eller 4-sporede veje (dobbeltstreg). For det ydre omréde ligger hoved-

vaggten pa 3-sporede (enkel fed streg) og 2-sporede (punkteret streg). Det skal bemagkes, at der inden
for Kgbenhavns og Frederiksbergs omrader kun er medtaget vejanleeg af motorvejsstandard.

Figuren til hgjre angiver tilsvarende den forventede etapedeling, idet de nye vejanlay er opdelt i arbej-
der som enskes igangsat inden for de farste 5 & (fed streg), inden for 5-10 &rs perioden (punkteret
fed streg) og endelig inden for 10-20 &rs perioden (prikket fed streg).
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Tabel 12. Investeringer i veje og gader m.v. 1960-80 i Kobenhavn
og Frederiksberg samt i Kobenhavns, Frederiksborg og Roskilde amter

mill. kr.
Kebenhavn ..o, 0o 0 L o G 1730
Frederiksberg ... oo v o i oo o 93
Kabenhavns amt ... .. .0 . ciiiii i i i 740
Frederiksborgamt .. ........ ... .. . .. ..., G 225
Roskilde amt .00 oo b 212
Tilsammen.....,.. R e 30001)
Heraf i Kgbenhavn-Frederiksberg:
Primergader .. .. e e 970
Andre overordnede gader. .. o, . L 486
Parkeringsanleg .. oo iliiiii el lan il ciiiai Ll s 367

1) Dette tal omfatter ikke parkeringsanleg i amterne.

angér de store radialdrers indfering til og
forbindelse i de mere centrale bydele har
dog kunnet bygges pa den kebenhavnske
generalplanskitse, ligesom det storkgben-
havnske vejplanudvalgs vedtagelse af ud-
bygninger af Lyngby-vej linien og Vest-
motorvejene har kunnet lagges til grund.
De sdledes oplyste investeringsgnsker, der
omfatter samlede investeringstal i trafik-
gader og -veje med vejfondstilskud og ikke
blot motorveje og disses forlangelse i Kga-
benhavn-Frederiksberg som primaargader,
er langt starre end de tal der hidtil har vee
ret fremme om vejinvesteringer i Kgben-
havns-egnen, fordi der nu foreligger et vist
beregningsgrundlag, hvorved det har vist
sig, a en del af disse anlegg er mere om-
fattende og betydelig dyrere, end man pa

mere skgnsmasssigt grundlag havde fore-
stillet sig.

Der kan herefter foretages en samlet op-
stilling af de andaede investeringsbehov i
20 ars perioden til kollektive transportan-
leeg og til veje m. v. og P-anlagy under for-
udsagning af en midi:erlagsning, jfr. tabel 13.
Der er i denne opstilling ikke medregnet in-
vesteringsopgaver som matte resultere af
eventuelle beslutninger om ssalige udvik-
lingsprogrammer for nye storcentre i Kgge-
bugtomrédet m. v. som foresldet af Egns-
plansekretariatet for Storkegbenhavn.
Disse forudsaninger ligger pa linie med
dem der foran er omtalt i forbindelse med
opgarelsen af vejinvesteringsprogrammet i
K gbenhavns-egnen.

| princippet har de nsevnte udbygninger af

Tabel 13. Samlet investeringsopgorelse for nertrafikken 1960-801)

. . mill. kr.
Investering af hensyn til maksimumstimetrafikkens afvikling: .. baner ca. 8252)
. niveautrafik ca. 1300
Modernisering og lobende fornyelse af kollektive transportmid-
Ier MLV, i ca. 300
Andre vej- og gadeinvesteringer .. ... ... ca. 1700
Tilsammen ... o0 avialiie s aien 0L ca. 4125

1y Midterlesning mellem udbygning med overvejende vagt pd kollektiv, respektiv individuel persontrafik.
?) Forudsat udsmttelse af anleggene Frederiksberg station-City og Amager-City.
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Tabel 14. Investeringer i gader og veje m. v. 1960-65 i Kgbenhavn og
Frederiksberg samt i Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde anter

mitl. kr.
Kebenhavn... ..o 00 oo di s i e e e el o 485
Fredeviksbere . . 00 000 nbe B I i e e 20
Kobenhavng amt (70 o vl i i n e i e e A 155
Fredemksborg amt ... 0 .00 00 0 e s | 30
Roskildeamt o o a0 e e e A 65
FHSammen: . o oo i e S PN Ol R 755
Heraf
Primergader i Kebenhavn og Frederiksberg . 0. .. 0 0 i, i isnnsnns 385
Parkeringsanleg i Kabenhavn og Frederiksberg ....... ... ..covviir i iToons 80
Motorvele Tamiterne =0 000 o ns or e T e o 160
Andre anleg ekskl. biveje i amterne........... 130

Tabel 15. Overslag over aktuelle investeringer i de nu vediagne

S-baneanlag

og deres eventuelle forlengelse som tunnelbaner

mill. kr.
Kogebugtbane Enghave=Vallensbaek .o . 0000 ool oo an 53
Midlertidig bane Lygten—Svanemellen (Hareskovbane-inforing)............. 21
Hareskovbanen: elektrificering + dobbeltspor. ...........cooiivininvn, 21
Lundtoftebaneti i . ..o s oo oo, ae o ot R R G e b 26
Sporudfietnine Mellerup .- -0 o0 00 i n LV BT an e 16
3.4 spor Helldrup-Holte: .0 o 00 nae on s ool el i 37
Tunnelbane Tagensveir Narreport o .. 00 os ol iniivd o St 138
Tunnelbane Norreport-Hgjbro-Radhuspladsen-Enghave . ............... ... 201
Fusammen faste apleg . 0 0 o e e 513
Rullende materiel til omegnsstreekningerl) ... ... . ... . oot i 80
Talk o0 0 o v e e e e e e 593

1) Rullende materiel til tunnelbanestrakninger forudszttes forst senere at kunne blive aktuelt.

det storkgbenhavnske transportapparat be-
tydning for alle trafikkens forskellige ele-
menter, men i praksis drejer det sig farst
og fremmest om afviklingen af bopad-ar-
bejdssted trafikken, fordi den er af sa stort
omfang og koncentreret pa sa fa timer, at
den i alt vasentligt er bestemmende for di-
mensioneringen af det samlede transport-

apparat.

Der foreligger ikke beslutning om takten for
gennemfarelsen af de omtalte anlesg. Ud-
valget skal indskraanke €ig til at anfare, at

6

de efter det forelghigt oplyste mest aktuelle
anleay, som ma antages at skulle gennem-
fores inden for de ferste 5 ar, for vejenes
vedkommende omfatter ca. 25 % af hele
programmet, jfr. tabel 14. For banerne kan
der blive tale om at pabegynde en betydelig
starre andel, jfr. tabel 15; men en vassentlig
del af disse anlagy, issa tunnelbanerne, vil
farst kunne blive ivaaksat hen imod 1965.
Derimod mé& fornyelse og foregelse af den
kollektive overfladetrafiks materiel forud-
sadtes fortsat i hurtigt tempo allerede gen-
nem de farste ar.
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Afsnit C. Aktualiteten og berettigelsen af naatrafikkens udbygning

1. Det aktudle behov

Det er giensynligt, at anlasgsvirksomheden i
den storkgbenhavnske naatrafik er kommet
vassentligt bagud i forhold til trafikudvik-
lingen, og at alerede den nuvaxende trafik
motiverer store investeringer, savel i kol-
lektive transportmidler som for gadenettet.
De store anlagysarbejder ved tilvejebringelse
af primeagader og tunnelbaner m. v. vil
imidlertid - sdv om de pabegyndes straks
- strakke sig over en sa lang periode til
planlagning, projektering og gennemfarel-
se, a man ikke vil kunne afvente de store
trafikforbedringer, som farst vil kunne vaae
virkeliggjort om 5-10 &r eller mere.

Det er derfor tvingende nedvendigt, at der
- samtidig med planlaggningen af de lang-
sigtede udbygninger - omgaende ivaaksad-
tes mere hurtigtvirkende foranstaltninger,
som kan medfgre gjeblikkelige lettelser, og
som sa vidt muligt samtidig kan indgd som
led i en samlet trafikudbygning.

Hvad den kollektive trafik angdr skal pe-
ges pa falgende foranstaltninger: Benyttel-
sen af det eksisterende S-banenet kan i
visse tilfadde intensiveres ved anlegy af P-
pladser til gratis parkering ved omegnens
og periferiens S-bane stationer. Den kollek-
tive overfladetrafik kan udbygges med mo-
derne og hurtigere materiel, bl. a. til for-
pgelse af visse liniers frekvenser og etable-
ring af nye radiallinier, issg i form af hur-
tigbusser fra ikke S-bane betjente omrader
til city, - forudsat at der etableres egnede
endestationer dér — eller evt. til en bekvem
S-bane station. Sadanne hurtigtvirkende
foranstaltninger vil ikke kunne gennemfares
uden ggede udgifter bade til anlesg og ma-
teriel og navnlig til driftsudgifter; men man
ma mene, at behovet for en hurtig forbed-
ring af trafikforholdene nedvendigger disse
merudgifter. Dertil kommer, at der i for-
skellige henseender ville skabes bedre tra-
fikforhold ved stegrre koordinering mellem
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trafikvirksomhederne med hensyn til om-
stigningsforhold, takster, materiel og linie-
net.

For gade- og vejnettets vedkommende bar
alle muligheder udnyttes for gennem trafik-
tekniske foranstaltninger som afstribning,
skiltning, lysregulering, rydning af vigtige
trafikgader for kanistensparkering samt an-
dre parkeringsreguleringer at opnd en yder-
ligere rationalisering af det forhandenvee
rende gadeareal. Man bgr intensivere be-
stragbelserne pa at sgge benyttelsen af det
bestdende gadenet differentieret, sdledes at
man adskiller vanskeligt forenelige trafik-
elementer, sdledes gennemkgrende biltra-
fik fra sporvogns- og cykeltrafik samt vare-
distributionstrafik, og fodgangertrafik fra
kerende trafik. Nogle vigtigere radialgader
m. v. kan i et vist omfang gives gget kapa-
citet ved at begramse antallet af steder med
krydsende trafik og sidevel stilkaersel, lige-
som enkelte lokale flaskehalse forlods kan
udbygges med stor virkning.

2. Det fremtidige behov

De fremtidige trafikproblemer i Storkaben-
havn ma ses pa baggrund af den udvikling
der kan forventes med hensyn til befolk-
nings- og erhvervsmasssig struktur. Det tra-
fikekonomiske Udvalg gér ud fra, at Stor-
kgbenhavns folketal stadig vil vokse, idet
ikke blot byens eget fadselsoverskud vil
virke i den retning, men der vil givetvis
fortsat vemre staxke tendenser til erhvervs-
tilvakst i Storkgbenhavn. Formentlig vil
der ske en betydelig spredning, ikke mindst
i industrikvarterer i omréder vest og syd-
vest for den nuvexrende bydannelse; men
sa vidt det kan skennes, er det nu akcepte-
ret af de kommunale myndigheder i Kg-
benhavn, at en yderligere erhvervskoncen-
tration i city eller umiddelbart uden for det
nuvaende cityomrade er et uafvendeligt —



og maske endda gnskvamrdigt - trask i ud-
viklingen. Heraf falger, at trafikken til og
fra city savel som inden for det voksende
cityomrade vil blive af central betydning
og kraave meget kostbare anlasy. Man ma
samtidig regne med, at det trafikale sam-
kvem mellem Storkgbenhavn og den ov-
rige del af landet fortsat vil vege i staak
udvikling.

Egnsplansekretariatet har i sin skitse til en
egnsplan af december 1960 anbefalet, at
den storkgbenhavnske byudvikling i det vee
sentlige koncentreres om en meget staark
udbygning af Kggebugt-omradet og Ros-
kilde-»fingeren«; men det er endnu et uaf-
klaret spargsmdl, i hvilken udstraskning den-
ne malsagning vil blive lagt til grund ved en
offentlig indsats over for udviklingen frem-
over. Da der heller ikke endnu foreligger
naamere beregninger om de saalige trafi-
kale anlaay en sddan udvikling métte ned-
vendiggere, har Det trafikekonomiske Ud-
valg i sine investeringsopgarelser ikke kun-
net indregne en saalig trafikal udbygning i
de pagaddende omrader.

Det forelghige billede af den fremtidige tra-
fik synes at rejse 4 trafikale hovedproble-
mer:

1) De sterste problemer vil bopad-arbejds-
sted trafikken til og fra city og de andre
centrale bydele give, idet der ma regnes
med en mulig stigning pa 50 % i forhold til
nu, d.v.s. en fremtidig maksimal timetrafik i
én retning over Sgringen pa ca. 150.000
personer.

Denne trafik vil vexe dimensionerende
for de radisge S-baner fra city, samt for
primaergaderne og de centrale parkerings-
anlagy og endelig for en veesentlig del af det
kollektive overflademateriel, sporvogne og
busser.

2) Den gvrige erhvervstrafik med gods og
personer i den fuldt udbyggede by vil kree
ve forbedringer af en raskke gadeanlaay med
henblik pa at skabe et effektivt fordelings-
eller cirkulationsnet. Der teenkes her pa
bedre forbindelser mellem havn og industri-
omrader (herunder eventuelt en ny esthavn
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ved en primear gadering, der helt indeslut-
ter city), forbindelser til og fra godsbane-
gard og fragtmandshal m.v. samt frem-
kommelige stamgader gennem de store bro-
kvarterer, og tilfredsstillende parkerings- og
aflaesningsforhold for virksomheder belig-
gende pa eller ved de stgrre trafikarer.
3) De store nye bolig- og erhvervsomra-
der i yderdistrikterne ma antages i tidens lgb
at fremkalde store trafikstrgmme, ikke blot
fra de pagzldende omrader til og fra city,
men ogsa mellem disse omrader indbyrdes.
Her kan evt. pa lengere sigt helt nye ring-
forbindelser blive aktuelle.
4) Egnsplanskitsens forslag om en kon-
centration af den fremtidige byudvikling i
Kggebugt-omradet og Roskildevej-omradet
vil — hvis man aktivt gar ind for en sadan
udvikling — kraeve sarlige trafikale udbyg-
ninger.
Lgsningen af de her omtalte trafikproble-
mer forudsetter en hensigtsmassig arbejds-
deling mellem kollektiv og individuel trans-
port. Efter det trafikgkonomiske Udvalgs
opfattelse er det realistisk at regne med, at
der ikke, i den arrakke fremover hvor tun-
nelbaner ikke kan vere fuldfgrt, vil kunne
opnas vasentlige forskydninger i balancen
mellem personbiltrafikken og den kollek-
tive persontrafik. Man ma derfor regne
med, at det samlede investeringsprogram
for Storkgbenhavn ma omfatte savel tun-
nel- og S-baner og kollektiv overfladetrafik
som et primergadesystem, overvejende af
motorvejstandard, og endelig offentlige og
private parkeringsanleg af meget betydeligt
omfang, savel i og navnlig umiddelbart
omkring city som i byens @vrige distrikter.
En kombineret udbygning er ogsa forudsat
savel ved Vejdirektoratets opstilling af et
vejinvesteringsprogram for hovedstadsom-
radet som i den betenkning om hovedret-
ningslinierne for den kollektive overflade-
trafik som Hovedstadskommunernes Sam-
rads trafikudvalg har udsendt i maj 1961.
Ved en sadan kombineret 1gsning ma man
stile mod at afbryde den nuvarende udvik-
]mLY bort fra_ kollektlv trafik, og sgge sikret
o \ J U ¥ ;“" "'x
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at de kollektive transportanlesg bliver i
stand til at varetage i det mindste halvde-
len af trafikken gennem Sgringen til og fra
city i maksimumstimen. Motiverne for den-
ne malsaning er som foran anfert dels
gkonomiske, dels byplanmaessige, idet en
meget hgj andel af individuel biltrafik vil
volde umédelige @konomiske, trafikale og
byplanmaessige problemer, og dens konse-
kvenser for cityudvikling og befolkning vil
vage uakceptable.

For gjeblikket varetager kollektive trans-
portmidler ca. halvdelen af denne trafik,
og udviklingen gennem en lamgere arraskke
har gaet i retning af en mindskning af den
kollektive transports andel. Dette skyldes,
at motoriseringen i modsagning til den kol-
lektive transport har en selvstandig dyna-
mik. Man har forsgmt at udbygge den kol-
lektive transportbetjening i takt med trafik-
udviklingen. Den kollektive trafik vil kun
kunne fastholde sin andel af persontrafik-
ken, hvis man fra offentlig side setter ind
pa at gere det kollektive transportapparat
effektivt og attraktivt for publikum. Alene
en fastholdelse af halvdelen af myldretids-
trafikken vil kraeve en stor offentlig indsats.
Det skal i denne sammenhaang understre-
ges, a man her star i et kaplgb med tiden;
forsammes udbygningen af den kollektive
trafik, kan det sdledes allerede i de aller-
naameste & fere til en sddan udvikling i
folks trafikvaner, at det senere vil blive
overordentlig vanskeligt at f& en rimelig ud-
nyttelse af det fremtidige kollektive trans-
portsystem.

3. Samfundsmaessige synspunkter

Salv om den fremtidige udvikling vil kreeve
omfattende udbygninger af savel det kollek-
tive som det individuelle transportapparat
i Kgbenhavn, er der anledning til at papege,
a sterrelsesordenen af de ngdvendige in-
vesteringer ma forekomme rimelig sammen-
lignet med andre landsdele, nar indbygger-
tal, motorpark og trafikomfang i de re-
spektive omréder - og vel navnlig udvik-
lingen pa disse felter - tages i betragtning
jfr. tabel 16.

De i dette kapitel behandlede naatrafikale
investeringer i hovedstadsomradet andrager
i runde tal ca. 4 milliarder kr., og investe-
ringerne i Kastrup lufthavn og Kgbenhavns
havn omkring 1 milliard kr. Tilsammen er
dette ca. 15% af de samlede forudsete tra-
fikinvesteringer. Laggger man hertil mere
skensmaessigt ansldede belgb for de investe-
ringer i banernes fjerntrafik, i telekommuni-
kationer og i vg vedligehold m. v. som geo-
grafisk falder inden for hovedstadsomréadet,
kommer man op pa 8-10 milliarder kr. el-
ler mellem 25% og 30% af den samlede 20
ars trafikinvestering p& 34 milliarder kr.
Heroverfor udger hovedstadsomradets be-
folkning pr. 1.1.1960 1,6 mill, indbyggere
eller ca. 35 % af hele landets samlede ind-
byggertal sdvel som af den voksne befolk-
ning. Under hovedstadsomradet er herved
- lige som ved investeringsopgerelserne -
medregnet Kgbenhavn, Frederiksberg og de
3 »hovedstadsamter« (Kgbenhavns, Frede-
riksborg og Roskilde amter), som er og i

Tabel 16. Talmeassige sammenligninger mellem Storkobenhavn og hele landet

Folketal pr. 1. 10. 55 folketalling. ............
Registerfolketal pr. 1.1.60 ;i oo o000,
Antal industribeskeftigede 1958 ... ...........
Antal:personbiler .0 v v i oo
Antal vare- og lasthiler . ... .o .00 L

Danmark ialt Kihvn., Frb. 1 9y af hele
(100 %/¢) og de 3 hoved- landet
: stadsamter
S 4.448.401 1.514.478 34,0
i 4.563.445 1.581.614 34,7
o 334.573 178.130 53,2
- 338.488 111.062 32,8
165.592 51.366 31,0




stigende grad vil blive erhvervsmasssigt sam-
menknyttet med hovedstaden. Tilsvarende
e 33 % o personbilparken og 31 % af
vare- og lastbilerne hjemmehgrende i dette
omréade. Ser man endelig pa industribeskad -
tigelsen (i virksomheder med over 5 arbej-
dere), som er saalig trafikskabende, falder
s& meget som 53 % pa hovedstadsomradet.
Som allerede pépeget i kapitel Il er disse
storkgbenhavnske problemer principielt af
ganske samme art som trafikproblemerne i
en rakke store og mellemstore provinsbyer.
Byernes forskellige starrelse og andre for-
hold influerer imidlertid pa den tekniske
udformning af de trafikale lgsninger, navn-
lig i den retning, at den kollektive trafik -
ikke mindst banerne - ma spille en vassent-
lig rolle i en storby som Storkgbenhavn,
medens provinsbyerne i overvejende grad
ma betjenes af individuel trafik med biler
og cykler samt en vis bustrafik.

Udvalget er kommet til den konklusion, at
anleey af S-baner og padbegyndelse af tun-
nelbaneanlaay m& hare til de mest presse-
rende opgaver i det samlede trafikinveste-
ringsprogram for hele landet. Det samme
gadder desuden en del stegrre gade- og vej-
anlagy i Storkgbenhavn, f. eks. de forest&
ende udbygninger af Lyngby vej, Vestmotor-
vel 0og Sgringen samt parkeringsanlasg. Med
saalig henblik pa den overgangsperiode
hvor ingen af disse helt store anlagg kan sta
feardige, vil der ligge en meget vassentlig
opgave i en udbygning og forbedring af
den kollektive overfladetransport og i en
effektivisering af det eksisterende gadenet.
Over for disse meget kraftige behov for
trafikale investeringer i Storkgbenhavn vil
amindelige rentabilitetsberegninger i drifts-
gkonomisk forstand, hvorved man sammen-
ligner udgifterne til de pagaddende anlasgs
afskrivning og forrentning m.v. med de
indteegter der flyder af taksterne, ikke vezre
udslaggivende. De pageddende anlagy skal
ikke tilvejebringes for at forbedre trafik-
virksomhedernes driftsresultater, men for
at lase trafikproblemer der ellers til skade
for erhvervsliv og befolkning vil g& i hérd-

knude. Bl. a vil det kreeve et sa hgjt takst-
niveau at sege udgifterne dakket herved, at
det ville modvirke anlasmggenes formal. Man
ma derfor indstille sig pa, at anlagg af den-
ne art helt eller delvis ma afskrives forlods.
Praktiske muligheder for at gennemfgre en
samfundsgkonomisk beregning af de sam-
lede omkostninger for trafikanter og sam-
fund ved aternative former for afvikling af
en given trafik foreligger nagppe for tiden,
hvorfor man her m& henholde sg til kon-
stateringen &, at der foreligger sd igjine-
faldende behov, at der ikke er nogen tvivl
om anlasggenes patraangende karakter.

En forudsegning for en forcering af udbyg-
ningen af de store trafikale anlasg i Stor-
kgbenhavn er imidlertid, at der sker en
yderligere koordinering af planlaggningen
og finansieringen af disse anlesg. Der kan
vanskeligt tradfes tilstrakkeligt hurtige be-
slutninger, ndr ansvaret er sa delt som til-
faddet er under de nuvazende forhold,
hvorfor man ma anse en videre udbygning
af samarbejdet mellem staten og ale de be-
regrte kommuner for ngdvendig.

4., Sammenhang med fjerntrafikale anlag

Selv. om Storkgbenhavns naatrafikanlsgy
ikke indebazrer direkte konsekvenser for
udbygningen af det gvrige danske transport-
apparat, indebazrer de dog visse virkninger
som peger ud over selve naatrafikken, isoa
i den forstand, at visse andre trafikopgaver
vil lide under en manglende storkgben-
havnsk trafikudbygning.

Dette gadder sdledes fjerntrafikken til og
forbi det storkgbenhavnske omréde, hvor
en udbygning af indfartsveje, ringveje og
primeagader og af jernbanerne vil vage en
forudsatning for en tilfredsstillende for-
bindelse mellem hovedstaden og det gvrige
land.

Ogsa for den fremtidige udbygning af K&
benhavns havn har den storkgbenhavnske
trafikudbygning veesentlig betydning. Ko-
benhavns havn kan som landets sterste og
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vigtigste kun fungere fuldt tilfredsstillende
for import, eksport og indenrigs omsad-
ning, hvis de landtrafikale forbindelser til
og fra havnen er i stand til effektivt at be-
tjene den godstrafik der bergrer havnen.

Udbygningen af vej- og baneforbindelserne
til Amager ma tilsvarende ses i sammen-
haang med Kebenhavns |ufthavn. Ogsd en
mulig aflastningslufthavn andetsteds i Kg-
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benhavns-egnen (f. eks. til indenrigsluft-
farten) vil vaare afhaangig af vejforbindelser
og kollektiv trafikbetjening,

Et effektivt trafikanlaay i Storkegbenhavn vil
endvidere vaze en forudsagning for etable-
ring af en fast @resundsforbindelse, issa
hvis dette sker mellem Kgbenhavn og Mal-
mo, hvilket ma péregnes at skabe et sagligt
trafikpres i Storkgbenhavn.



Kapitel 1V. En trafikekonomisk vurdering af
en fas Storebadtsforbinddse

Spargsmalet om etablering af en fast Store-
badtsforbindelse har vaget behandlet i den
sxlige Storebadtskommission, som i 1959
afgav betaankning. De fglgende betragtnin-
ger bygger i det vasentlige p& denne be-
tankning, suppleret med senere fremkom-
met materiale.

| afsnit A er givet en kortfattet karakteristik
af de nuvexende trafikforhold. Afsnit B
omhandler de fremtidige forhold og inde-

holder en revideret trafikprognose under
forudsagning af dels fortsat fargedrift, dels
anlegy af en bro, samt en trafikal vurdering
af broforbindelsen. | afsnit C er videre fore-
taget en bedemmelse af broens aktualitet og
berettigelse, bl. a. gennem reviderede om-
kostnings- og indtasgtsberegninger. Endelig
er i afsnit D gengivet Storebadtskommissio-
nens bemaxkninger om trafikale og sam-
fundsgkonomiske konsekvenser af broen.

Afsnit A: De nuvagende trafikforhold ved Storebadt

1. De nuvaarende ruter

Der findes i dag 2 fexgeruter over Store-
badt: den gamle rute Korsgr-Nyborg, som
nu overvejende betjener jernbanetrafikken,
og den ny rute Halsskov-Knudshoved, som
udelukkende overfarer biler. Begge ruterne
drives af DSB som led i statshanernes sam-
lede virksomhed.

Sammenlagt for hele &ret er antal faargeture
pd Korsgr-Nyborg ruten betydelig sterre
end pa Halsskov-Knudshoved, medens an-
tallet er nogenlunde ens pa de to ruter ved
maksimumsbelastningen i juli maned. Den

publikumsmaessige overfartshyppighed efter
sommerkgreplanen er imidlertid betydelig
sterre pa den ny rute end pa den gamle,
jfr. fig. 36.

For Korsgr-Nyborg ruten er sgltiden 85
minutter for bilfaargerne og 75 minutter for
jernbanefargerne, medens den for Hals-
skov-Knudshoved ruten er ca. 50 minutter.
Det skal dog bemaxkes, at der for biler og
visse tog yderligere ma regnes med en vis
ekspeditionstid. For hilister med forudbe-
stilling kreeves ankomst senest 15 minutter
far afgang, ligesom der regnes med op til
7 minutters tegmningstid.
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Fig. 36. De nuvaxende forbindelser over Sorebedt

Skitsen til venstre viser det samlede turantal pa jernbanefeargerne mellem Korser og Nyborg (punk-

teret band). Noget mindre end halvdelen er kereplanmaessige forbindelser (hvidt band), overvejende

med gennemgaende vogne (sort band). Skitsen til hgjre viser tilsvarende frekvensen ifelge kereplanen

for overfarsel af biler p& Korsgr-Nyborg ruten samt pa den saalige bilrute Halsskov-Knudshoved
(2 mm svarer til 6 ture).

2. Den nuvam ende trafik

Den samlede trafik over Storebadt androg i
1959 ca. 5,8 mill, personer og godt 3 mill,
t gods, jfr. fig. 37.

Af denne trafik har jernbanerne besgrget
hovedparten, nemlig ca. 3,3 mill, passagerer
eller knap 60 % af den samlede person-
transport, og ca. 2,5 mill, t gods eller godt
80 % af den samlede godstransport.
Udviklingen viser dog tydeligt motortrafik-
kens stadig stigende andel i transporterne.
For persontransportens vedkommende er i
arene 1949-59 biltrafikken steget til nassten
det 4-dobbelte, medens antallet af jernbane-
passagerer i samme periode har holdt sg
naesten konstant. Dette har betydet, at bil-
trafikkens andel i persontrafikken er vokset
fraca. 15 % i 1949 til godt 40 % i 1959.
For godstransporternes vedkommende er
der i de samme 10 & sket en mangedobling
af den godsmaangde der er befordret med
lastbiler, medens banegodset i samme tids-
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rum er steget med knap 40 %. Bilernes an-
del i de samlede godstransporter, som den-
gang kun androg et par procent, er dermed
vokset til knap 20 %.

De gjeblikkelige tendenser fremtreeder saa-
lig staerkt, nér de illustreres med indekstal,
jfr. fig. 38. 1956-60 er jernbanernes passa-
ger- og godstransporter steget med omkring
15 %, i begge tilfadde dog med et ujsevnt
forlgb. For biltrafikken er stigningstenden-
serne langt mere udtalte og samtidig jeevne
og progressive. | de samme &r er personbe-
fordringen saledes steget med ca. 85 %, me-
dens godsbefordringen med lasthiler er ste-
get til det 2-3-dobbelte. Antallet af over-
farte biler viser ganske tilsvarende tenden-
ser, jfr. fig. 39. | samme periode er antallet
af overferte personvogne siledes steget med
i alt ca. 80% eller gennemsnitlig godt 15%
arligt, medens anfalet af overfarte last-
vogne er steget msd i alt ca. 125% eller
gennemsnitligt godi; 20% arligt.
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Fig. 37. Storebeltstrafikkens udvikling 1931-59
Skitsen til venstre viser persontrafikken; de seneste ars kraftige stigning er i hovedsagen faldet pa
personbilerne, medens jernbanernes passagertal har vaget nassten konstant. Skitsen til hgjre viser
godstransporterne, hvor de seneste ars stigning har vegret nogenlunde ligelig fordelt mellem jern-
banerne og lasthilerne.
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Fig. 38. Udviklingstendenser i Storebeltstrafikken 1956-60

Skitsen til venstre viser en nogenlunde konstant jernbanetransport over Storebadt gennem de sidste
5 &r, bade for gods- og persontransporter. Skitsen til hgjre viser biltrafikkens kraftige procentvise
stigning i samme periode, navnlig for lastbilgodset.
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Afsnit B: De fremtidige trafikforhold

1. Udbygningen af trafikforbindelserne

Fargefarten

En udbygning af faargefarten ma rent umid-
delbart omfatte en forggelse af bilferge-
kapaciteten ved anskaffelse af flere og evt.
sterre feager. En ny udvikling satte ind
med anskaffelsen af 2-daskker faager og
tamnkes nu fulgt op af anskaffelser af 3-dak-
ker farger med 400 bilpladser mod 200 pa
2-dakker faagerne.

For jernbanefergerne péaregnes en vis ud-
bygning, bl. a. ved anskaffelse af en 2-dak-
ker bilfagge i 1962 med spor. Herved opnés
bl. a mulighed for flere gennemgaende tog
og mindre ventetid for godstog.

Faste forbindeser

Storebadtskommissionen har under sit ar-
bejde gennemgéet en raskke forskellige bro-
og tunnellinier, og konkluderer i at der ma
foretrackkes en kombineret vej- og jern-
banebro mellem Halsskov og Knudshoved
med en 4-sporet kgrebane og en dobbelt-
sporet jernbane og med mulighed for sene-
re udvidelse af vejbanen til 6 spor. Udgif-
terne til anlaggget er af kommissionen ansl&-
et til 1300 mill. kr. i 1955-priser. Udvalget
har ikke haft mulighed for at fare dette tal
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ajour, men har rent illustrativt ansldet ud-
giften til 1,5 milliarder kr., idet man skan-
ner, at alene en korrektion for lgnstigninger
ville bringe tallet op pa denne starrelse.
Storebadtskommissionen har endvidere an-
sl&et udgifterne til en ren vejbro med en 4-
sporet karebane til 7.50 mill. kr. i 1955-pri-
ser. For en bro med en 6-sporet karebane,
som Storebadtskommissionen anser for ngd-
vendig ved en ren vejbro, er udgifterne af
Storebadtskommissionen anslaet til 825
mill. kr. i 1955-priser, hvortil kommer den
samfundsmasssige udgift ved i sd fad at
métte opretholde faggefarten til banerne.

En sadan bro ville medfgre samme tidsge-
vinster for biltrafikken som en kombineret
bro, men ingen tidsgevinster for banernes
persontransporter og kun begramsede tids-
gevinster for banernes godstransporter (i
form af eliminering ai' ventetider pa de stea-
kest belastede dage). Den staake begunsti-
gelse af biltrafikken ved en sddan bro ville
efter Det trafikgkonomiske Udvalgs opfat-
telse medfere, at jernbanerne ville miste sa
megen person- og godstransport, at hele
fjernbanenettet antagelig méatte nedlamgges.
Som naamere belyst i det fglgende vil jern-
banerne pa de lange afstande kunne yde
hurtigere og for mange rejsende mere be-



kvem persontransport end hiler, og den
naevnte udvikling ville derfor betyde en vae
sentlig forringelse af det samlede transport-
apparat, ogsd fordi dette ville udelukke
Danmark fra tilslutning til det europesaske
jernbanesamarbejde.

Ud fra trafikale overvejelser finder Det tra-
fikgkonomiske Udvalg sdledes ikke grund
til gennem en ren vejbro over Storebedt at
favorisere vejtrafikken pa bekostning af ba-
nerne. En sadan bro ville kun betyde en
halv forbedring af transportapparatet, og
den ville medfgre en overflytning af trans-
porter til landevejene som ud fra et sam-
fundsgkonomisk synspunkt ma forekomme
uheldig. Udvalget har derfor set bort fra en
ren vejbro som alternativ til en kombineret
bro.

Det trafikgkonomiske Udvalg har endelig
draftet anleggget af en halv bro. Dette for-
slag skal opfattes som en 1. etape af Store-
badtskommissionens forsag om en kombi-
neret bro, idet der i ferste omgang taankes
anlagt en bro over Vesterrenden og en in-
terimistisk fargehavn pa Sproge. Baggrun-
den for dette fordag er navnlig den forud-
satning, at afkortningen af faargeruten ville
overfladiggare anskaffelsen af nyt fergema-
teriel i den periode der medgér til at bygge
broanlagygets sidste etape. Storebadtskom-
missionen har anslaet udgifterne til en s&
dan 1. etape til 625 mill. kr. for broanlasy-
get og 25 mill. kr. til Sprogghavnen eller i
alt 650 mill. kr. i 1955-priser, eksklusive
eventuelle stationsanlag.

Den trafikale virkning af en halv bro vil
vage en reduktion af overfartstiden med ca.
25 minutter, hvorved overfarten bliver sa
kort, at den ikke i samme grad som i dag vil
blive benyttet som spisepause af bilisterne.
Fordelene for trafikanterne ligger snarere i,
at der med samme antal faager kan opnas
en starre overfartshyppighed. Anlaggget af
en halv bro skal dog ikke vurderes ud fra
den umiddelbare trafikale virkning, men
som en mulig opdeling i arbejdsprogram-
met. Et sddant anlagy indebaarer gkonomiske
fordele ved at forage overfartskapaciteten

gennem en afkortning af ruten; men her-
imod stdr udgiften ved anlegg af den midler-
tidige Sprogg havn. Alle disse forhold ma
indgdi de nawrmere overvejelser, nar en bro
er besluttet bygget.

Trafikal vurdering af en kombineret bro

Hovedforméalet med etableringen af en fast
forbindelse kan vel siges at vage at skabe
hurtigere, bedre og for samfundet billigere
transport over Storebadt uden afbrydelser,
overbelastninger og ventetider.

For persontrafikken og lastbiltransporten
vil fordelene ved en fast forbindelse navn-
lig ligge i, at den medferer fuldstaandig uaf-
haangighed af sejlplaner, og at der opnas en
tidsgevinst, nar sgjltiden erstattes af en be-
tydelig kortere keretid. For jernbanegodset
vil den begramsede direkte tidsgevinst ved
selve overfarslen i aimindelighed have min-
dre betydning, medens der ligger en vassent-
lig fordel i, at ventetider og ophobninger
ved badtet undgas.

Storebeeliskommissionen angiver  generelt
tidsbesparelsen ved broen til 1-11/2 time,
medens der i kommissionens beregninger af
trafikforggelsen ved etablering af broen er
regnet med 48 minutters tidsgevinst.

Det trafikekonomiske Udvalg har foretaget
naa'mere beregninger af en bros virkninger
pa rejsetiderne for personbiler og for tog-
rejser, vasentligst mellem hovedstaden og
omrader vest for Storebedt. Disse forhold
er illustreret ved en serie isokronkort, som
muligger en sammenligning af rejsetiderne
for de hurtigste togforbindelser (lyntog) og
for personbilrejser far og efter en bro. Ved
udarbejdelsen af isokronkortene er i avrigt
anvendt nedenstdende forudsatninger:

Ved feageoverfarterne er regnet med over-
fartstid efter kareplanen.

Rejsetider med privathil er baseret pa felgende
gennemsnitlige rejsehastigheder:

60 km/t pa amindelige landevege og

30 km/t pa bivege.

80 km/t pa fremtidige hovedlandeveje,

70 km/t pd en Storebadtsbro.

Rejsetider med jernbane er baseret pa felgen-
de gennemsnitlige rejsehastigheder:
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Fig. 40. Rejsetider med personbil fer og efter en bro

Til venstre rejsetiderne til Fyn og Jylland regnet fra Kgbenhavn, som forholdene er i dag, d.v.s. med
nuvagende vegnet og med faargefart. Til hgjre rejsetiderne efter anlagg af en Storebadtsbro, men uden
udbygning af det nuvagrende vejnet.

For nuvagende lyntog er anvendt kareplanens
tider; endv. 115 km/t pad moderniserede ho-
vedbaner I ag/gd karsdl oveéd en St(?lrebadtsbrzod
| begge fi e regnes med et tillag pa
minutters rejsetid t?? Kgbenhavns Hovedbane-
gad og 10 minutters ventetid pa Keben-
havn H.

For rutebilkerse er regnet med resetider
efter kareplanerne.

Isokronerne er indtegnet alene for rejser
over Storebadt. Der er sdledes set bort fra
andre forbindelsers tidsmeessige overlegen-
hed for visse rejser.

En sammenligning af rejsetiderne for bi-
lister far og efter anlasg af en bro, jfr. fig.
40, viser at der - hvis man forelgbig ser
bort fra udbygninger af vejene - generelt
bliver tale om 1 times tidsbesparelse for
trafikken mellem hovedstaden og landsdele-
ne vest for Storebadt.

Der er herved regnet med 60 km/time som
gennemsnitshastighed p& hele det eksiste-
rende landevejsnet bade far og efter anleay-
get & broen.
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| praksis vil de fleste bilister have behov
for en spise- eler hvilepause efter et vist
antal timers karsel. Antages det at gramsen
for uafbrudt bilkersel kan sadtes til 4 ti-
mer, sdedes at der efter dette tidsrum ma
regnes med en pause pa ca. 1 time, fa bro-
anlagget en noget reduceret vaadi, |fr.
% 41.

Tilsvarende kan man sammenstille rejse-
tiderne for jernbanepassagerer far og efter
anlagyget af en Storebadtsbro, men i avrigt
med det eksisterende banenet og i fornagden
kombination med rutebiler, jfr. fig. 42. Der
vil her ikke blive behov for spisepauser, da
maltider forudsates indtaget i toget, s&
ledes at besparelsen pa samtlige lyntogs-
rejser ud over Storebedt bliver omkring
1 time. De for udvalget oplyste tidsgevinster
for andre personvognsfagrende tog vil veae
ca. 1'/2 time og for godsvognstog i de fleste
tilfedde endnu mere.

En sammenligning mellem rejsetiderne med
bil og bane efter anlegy af en kombineret



Fig. 41. Rejsetider med personbil for og efter en bro med indregnet pause
Til venstre rgjsetiderne til Fyn og Jylland i dag, med en spisepause indregnet efter 4 timers uafbrudt
karsel. Til hgjre tilsvarende rejsetider efter anlegy af en bro.

Fig. 42. Rejsetider med jernbane fgr  og efter en bro

Til venstre rejsetiderne til Fyn og Jylland i dag. Til hgjre tilsvarende rejsetider efter anlagg af en
Storebadtsbro, men uden udbygning af banerne.
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Til venstre rejsetiderne med personbil til Fyn og Jylland efter anlagg af en Storebadtsbro og med en
pause efter 4 timers karsel. Til hgjre rejsetiderne med jernbane efter arjezg af en Storebadtsbro.

bro, jfr. fig. 43, viser at jernbanerejserne
ud over Lillebadt pd grund af bilisternes
spisepause vil vaae omkring 1 time hur-
tigere end de tilsvarende bilrejser. Dette
gadder dog ikke for enkelte omrader, der
ikke er betjent af hovedbaner. Ved sam-
menligninger tog/bil ma i evrigt erindres,
at bilisten har fuld valgfrihed med hensyn
til starttidspunkt, medens togrejsende er
bundet til en kareplan, hvilket kan med-
fore et vist tidstab, selv om man ma regne
med sterre toghyppighed over Storebadt
end nu.

Da anlagyget af en Storebadtsbro vil kraeve
forholdsvis lang tid - kommissionen regner
med 11 &r inkl. projektering - vil det for-
mentlig veae redlistisk at forestille sig, at
der, alerede inden broanlasgget kan vaae en
realitet, er foretaget vasentlige udbygninger
af hovedlandevgie og hovedbaner.

For vejtrafikkens vedkommende ma der s3-
ledes regnes med udbygning af motorvejs-
straskninger pd hovedlandevejene A 1 og
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A 10 og andre fjerntrafikale udbygninger
inden eller senest kort tid efter et broanlagg.
Vaadien for bilister af en bro i forbindelse
med en udbygning af vejnettet kan bereg-
nes som foran ved sammenligning mellem
nuveaende og fremtidige rejsetider jfr.
fig. 44. Det fremgér heraf, at der for rej-
serne mellem Kgbenhavn og lokaliteter i
Jylland vil blive tale om tidsgevinster pa
1-2 timer i forhold til de rejsetider man kan
regne med pa det nuvarende transportnet.
| praksis gedder dette dog ikke rejser der
fremdeles betjenes hurtigst af andre forbin-
delser, f. eks. over Hundested-Grena.

For banetrafikken forudsedter man tilsva-
rende, at der sker en gennemgribende mo-
dernisering af de vigtigste hovedbaner inden
for samme periode.

For jernbanepassagerer vil broen i forbin-
delse med moderniseringen af hovedbaner-
ne fa en endnu sterre betydning end for
vejtrafikken, idet tidsgevinsten med lyntog
til Jylland vil blive fra knap 2 til knap 3
timer, jfr. fig. 45.



Fig. 44. Rejsetider med personbil nu samt med en bro og udbyggede hovedlandeveje
Til venstre rejsetiderne i dag til Fyn og Jylland med indregnet pause. Til hgjre tilsvarende rejsetider
med en bro og et udbygget hovedlandevejsnet samt indregnet pause.

Fig. 45. Rejsetider med jernbanerne nu samt med en bro og udbyggede hovedbaner
Til venstre rejsetiderne i dag til Fyn og Jylland. Til hgjre tilsvarende rejsetider med en Storebadtsbro
og udbygning a hovedbaner.
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Fig. 46. Rejsetider fra Alborg med jernbane nu samt med en bro og udbyggede hovedbaner
Til venstre rejsetiderne i dag til Fyn og Sjadland m. v. regnet fra Alborg. Til hgjre tilsvarende rejse-
tider med en Storebadtsbro og udbygning af hovedbaner.

En sammenligning mellem de rejsetider for
bil og bane der vil blive resultatet efter an-
lagg af en kombineret bro og udbygning af
hovedlandeveje, jfr. fig. 44 til hgjre, og af
hovedbaner, jfr. fig. 45 til hgjre, viser ende-
lig, at jernbanerejserne ogsa da vil vaae de
hurtigste, men at forbedringerne af vej- og
banesystemerne sammen med broens virk-
ning stiller biltrafikken gunstigere over for
banetrafikken end efter anlegg af broen
alene, idet bilisterne ikke vil have behov
for en pause allerede kort efter passa-
gen af Lillebadt, men farst laangere oppe i
Jylland, maske pa en linie Arhus-Holste-
bro-Esbjerg. Frem til denne linie vil bil-
trafikken vaae omtrent lige s hurtig som
jernbanen; kun for Nordjylland og dele af
Vestjylland vil jernbanerejserne i praksis
vage vasentlig hurtigere end bilrejser, nem-
lig op til 11/2 time.

Pa tilsvarende méde som i det foregdende
er ved isokronkort eksempelvis vist rejse-
tiderne for rejser mellem Alborg og omré-
derne gst for Storebadt.
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For jernbanepassagerer vil tidsgevinsterne
ved en bro i forbindelse med et udbygget
hovedbanenet andrage godt 2 timer for rej-
ser til Vestgadland, stigende til 21/: time
til Kgbenhavn og over 3 timer for rejser til
Nordsjadland og Lolland-Falster, jfr. fig.
46. Det ma samtidig bemazrkes, at bane-
udbygningen vil medfgre vassentlige tids-
gevinster for trafikken til det sydlige Jyl-
land og Fyn, som ikke bergres af Store-
bad tsbroen.

For bilister vil de tilsvarende tidsgevinster
ved bro og udbyggede hovedlandeveje ikke
have lige s stor betydning, jfr. fig. 47. S&
fremt der keres i fulde 4 timer far spise-
pause, vil der for rejser til Vestgadland
vage op mod 2 timers tidsbesparelse; men
de faareste vil kgre helt til Kgbenhavn
eller Lolland-Falster uden pause, og i sa
fald vil tidsgevinsten for rejser til disse om-
rader kun vage paca 1 time. Ogsa her vil
vejudbygningen alene give betydelige tids-
gevinster for rejserne inden for Jylland-
Fyn.



Fig. 47. Rejsetider fra Alborg med personbil nu samt med en bro og udbyggede hovediandeveje

Til venstre rejsetiderne i dag til Fyn og Sadland regnet fra Alborg. Til hgjre tilsvarende rejsetider
med en bro og udbygget hovedlandevejsnet med indregnet pause efter 4 timers uafbrudt kersel.

Som et saligt forhold skal naevnes, at den
eksisterende forbindelse Grena-Hundested
i dag giver mulighed for en rejstid pa knap
7 timer Alborg—Kgbenhavn eller ca. 1/ ti-
me mindre end over Storebadt. Med en
25 % foreget sgjlhastigned om 10-20 &r
kan man ad denne ve na til Kgbenhavn pa
ca. 5 timer eller stadig 1/> time hurtigere
end over Storebadt, nar man regner med
motorveje og bro og med spisepause.

Lige som i dag en stor del af bilrejserne
mellem Nordjylland og Storkgbenhavn m.v.
faktisk gar over Grena-Hundested, ma
dette sdledes allerede af tidsmasssige grun-
de ogsa regnes at blive tilfaddet efter byg-
ning af en Storebadtsbro.

| den sammenhaang skal bemaerkes, at de
fleste rejser mellem disse omrader i dag
foregdr med skib, og at en del af det pub-
likum der lasgger starst vasgt pa hastigheden,
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rejser med fly. Det ma forventes, at disse
rejseformer ogsa efter anlasg af en Store-
badtsbro m. v. vil kunne gere sig gaddende,
specielt for rejser mellem Nordjylland og
omréder gst for Storebadt, hvor de tidsmass-
sige forbedringer for biltrafikken bliver af
beskedent omfang.

Sammenfattende tyder denne trafikale vur-
dering pa, at forbedringerne af rejsetiden
som falge a en Storebadtsbro vil blive
sterst for rejser over bedtet inden for et
omréde fra Kgbenhavn til Arhus og Es-
bjerg. Dette er netop det omrade som i dag
producerer langt den overvejende del af
Sto rebeeltstraf ikken. For trafikken inden for
dette omrade vil selve broen have salig
stor betydning i forhold til vej- og bane-
udbygningen i evrigt, og issg for biltrafik-
ken, som vil fa et stort omfang pa disse re-
lativt korte straskninger, som det omtales i
det fglgende.
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2. Prognoser for den fremtidige trafik

Trafikudviklingen ved fortsat faagedrift

Om biltrafikken indeholder Storebeltskom-
missionens betamkning en udferlig progno-
se under forudsagning af fortsat faargedrift.
Udgangspunktet for prognosen har vaaet
den hidtidige udvikling i Storebadtsoverfar-
tens biltrafik, og i evrigt bygger den pa et
skegn over den forventede udvikling i folke-
tallet og motoriseringen, jfr. fig. 48, samt
i den fremtidige overfarselshyppighed, jfr.
fig. 49. Der er herunder regnet med, at
Fugleflugtslinien Redby-Puttgarden vil &f-
laste Storebadtsoverfarten for 85 % af bil-
rejserne til og fra det sydlige udland, me-
dens der ikke regnes med, at en udbygning
af bestdende eller etablering af nye inden-
landske ruter vil f& nogen vassentlig betyd-
ning for trafikken over Storebadt.

Efter det sdledes opstillede skgn skulle bil-
trafikken under forudssgning af usendrede
takster og afgifter n& op pa godt 2 mill,
overfarder (eller 2,4 mill, bilenheder) i
1980. Den hertil svarende gennemsnitlige
julidagntrafik blev af Storebadtskommis-
sionen ansldet til 13.900 bilenheder eller
praktisk taget en 3-dobling af 1957-trafik-
ken, som var 4.600 bilenheder i juli maned.

Storebadtskommissionen har fremhaavet den
betydelige usikkerhed, der knytter sig til
trafikprognosen, og har anbefalet at arbej-
det ogsd pa dette omrade viderefgres. Det
trafikekonomiske Udvalg har revideret Sto-
rebadtskommissionens prognose, dels un-
der hensyn til at Vejdirektoratet i juli 1960
har udsendt en ny prognose for Danmarks
bilpark 1960-2000, dels for at indregne
den forventede virkning af en udbygning af
hovedlandevejsnettet. Vejdirektoratets nye
bilparkprognose forudsadter i perioden frem
til 1980 en veesentlig hurtigere vakst af
bilparken end péregnet i Storebadtskom-
missionens betaankning, sddan at det for-
ventede biltal i 1980 ligger omkring 50 %
hgjere end efter Storebadtskommissionens
prognose, jfr. fig. 50. Allerede denne op-
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skrivning medfarer derfor overfarselstal
der ligger vaesentlig hgjere end Storebealts-
kommissionens an:agelser, nemlig - nar
Storebadtskommissionens forudsagninger i
avrigt bibeholdes - godt 3 mill, biler i 1980
i stedet for godt 2 mill, jfr. fig. 51.

Med hensyn til virkningen af hovedlande-
vegienes udbygning har udvalget sagt at an-
gtille nogle teoretiske beregninger af en
»forbedringsfaktor« pa grundlag af rejse-
tiden far og efter vedkommende anlasg, jfr.
tabel 17. Man har herved pa tilsvarende
made som i Storebadtskommissionens be-
teankning forudsat en direkte sammenhang
mellem rejsetid og ixafikmaangde mellem to
omréder. Da man ikke har indregnet virk-
ningerne af andre faktorer, sdsom rejseom-
kostningerne, har Det trafikekonomiske
Udvalg dog ikke udregnet forbedringsfakto-
ren efter den af gstrigeren Ed. Lill opstille-
de formel, hvori der regnes med kvadratet
pa forholdet mellem rejsetiderne fer og
efter rejstidsforkortelsen, men har i stedet
forudsat, at trafikforggelsen ved rejsetids-
forkortelsen er ligefrem proportional med
forholdet mellem rejsetiden far og rejse-
tiden efter rejsetidsforkortelsen. Man har
herved ogsd taget i betragtning, at der ma
udvises en vis forsigtighed med hensyn til
udviklingen af den samlede rejsemamgde,
n&r man som her beregner trafikstigninger
uafhaengigt af hinanden bade for vej- og
banetrafik som fglge af strakningernes ud-
bygning. Det er ved beregningerne forudsat,
at rejsehastigheden pa& hovedlandevejsnettet
vil tige til 80 km/time mod 60 km/time
i dag. Det vil ses af tabellen, at udbygnin-
gen a hovedlandevejsnettel:, safremt der
fortsat er faagedrift over Storebadt, skulle
medfgre en gennsmsnitlig trafikstigning
frem til 1980 pa 25 %, lidt mindre for de
korte rejser og lidt mere for de lange rej-
ser. Denne trafikstigning vil indtregfe grad-
vis, efterhdnden som motorveje m. v. an-
lagges - jfr. Vejdirektoratets antagelser i
afsnit B - indtil de 25 % nas i 1980. Ved
indregning af de to omtalte faktorer: den
reviderede bilprognose og hovedlandevejs-
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Fig. 49. Sorebadts
kommissionens
prognose for antal
biloverfarser ved
fortsat faagedrift

Kommissionen regne-
de med en kraftig stig-
ning i overfarselshyp-
pigheden for lastvog-
nene og en lille til-
bagegang for person-
vognene.

uUd fra bilparkprogno-
sen og overfarselshyp-
pighederne beregnede
kommissionen  heref-
ter antal overferte
danske bhiler til godt
2 mill, om &ret i 1980,
svarende til ca 24
mill, bilenheder.

Ud fra oplysninger
om  Storebadtstrafik-
kens fordeling over
&ret beregnede kom-
missionen enddlig det
fremtidige antal bil-
overfgrder i et juli-
dogn til 11.800, sva
rende til 13900 bil-
enheder.
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udbygningens trafikskabende virkninger,
n& man frem til, at der i 1980 ma over-
fores ca. 3,8 mill, biler om &ret (4,1 mill,
bilenheder), jfr. fig. 51. Ud fra denne ars-
trafik har Det trafikgkonomiske Udvalg be-
regnet overfarselsbehovet i det gennemsnit-
lige julidagn til godt 20.000 bilenheder i
1980, jfr. fig. 52. Man har herved taget
hensyn til, at Rgdby-Fehmarn ruten - un-
der den forudssgtning at den har kapacitet
hertil - vil aflaste Storebadt relativt mest i
juli méned under den store ferietrafik, og

1960

at den salig pladskraevende lastbiltrafik har
sin kulmination uden for sommertiden.

Flere andre faktorer kan taankes at pavirke
biltrafikken over Storebadt, navnlig befolk-
ningstilvakstens geografiske fordeling og
befolkningens fremtidige trafikvaner. Ogsa
andringer i arbejdstiden kan fa en vaesent-
lig betydning; sdledes vil lgrdagsfri arbejds-
uge eller andre former for laangere week-
ends kunne medfgre sterre pres pa over-
farten. Det skal tilfgies, at en mere detail-
leret prognose, hvor grupperne personbiler,

Tabel 1 7 Beregnet stigning i personbzttraﬁkken som fﬂlge af
udbygget hoved[andeVejsnet

Km afstand fra Rejsetid i minutter med
Personbiltrafikken mellem Kobenhavn udbyg. hoved- faktor«
Kobenhavn og ekskl. Storebelt .““va’re“.de © landevejsnet og '
vejnet og ferge faurg i
. a » . b ‘%
Odensel} ... ......... ... . 137 2071 . 13 120
Svendborg.. ... ... 142 212 177 1,20
Nejde2y ... ...... ... . ... ... 209 279 . 1,23
Haderslev®), . .................. 230 300 243 1,23
Abenrda .. ... ... 254 324 261 1,24
Ribe ... ... ......... .. ........ 257 327 263 1,24
Skanderborg .................... 258 328 264 1,24
hus . ... 0 278 348 279 1,25
Tonderd, .. ......... .. - 287 357 285 1,25
Miborghy . .. ... 0L 302 372 297 1,25
Ringkebing®) ........ ... .... 311 381 303 1,26
Randers ... ... ... ... ... .. 312 382 304 126
Aalbore. . ... . .. ... .. 382 452 357 1,26
Thisted . ... .. fonsamentit s e +.:387 457 360 127
Hjerring?) ....... . 430 500 _ 393 127
1y Inkl. Fyn iovrigt. ‘) ‘Inkl..Sanderbar'g. 9 Inkl. Danmark iovrigt, L
2) . - ‘Uangivne. %  ~ Jylland ievrigt. = No;djyll,and iovrigt.

% - Senderjylland iovrigt.

v »Forbedrings-
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varebiler, lasthiler og busser behandles hver
for sig, beregningsmasssigt ville vaae mere
tilfredsstillende. Det trafikgkonomiske Ud-
valg har imidlertid ikke ment at have til-
straskkeligt materiale til at kunne inddrage
disse forhold i beregningen.

Om jernbanetrafikken forudsedter Sore-
beeltskommissionen, at  Korsgr-Nyborg ru-
ten efterhanden helt fritages for at betjene
biltrafik, og der regnes med, at opretholdel-
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1980

se af en togfaargebestand pd i alt 7 togfaa-
ger - svarende til den nuvaxende togfarge-
bestand, eksklusive den nu mere end 50 &
gamle »Christian X« og med fornyelser i
takt med ophugning; af foraddede faager
efter 40 &s benyttelse - i meget lang tid
fremover vil vage tilstrakkelig til at be-
tiene Storebzltsoverfartens fremtidige jern-
banetrafik.

Det anfgres, at antallet af togrejsende pa
overfarten har vasret stagnerende pa et ni-



veau pa omkring 3 mill, togrejsende i drene
1955-58, samtidig med at godstransporter-
ne med bane over Storebadt kun har veaet
svagt stigende, og det tilfgies, at den over-
farselskapacitet der frigives pa Korsar-Ny-
borg ruten ved hiltrafikkens overflytning
til Halsskov-Knudshoved ruten, skulle vaae
tilstraekkelig for overfersd af den forment-
lig fortsat ret moderate signing i overfar-
tens godstransporter pr. bane, som af kom-
missionen pa grundliag & den faktiske ud-
vikling frem til 1958 er skennet til 2 %

arligt.

Det trafikekonomiske Udvalg har revideret
denne antagelse ud fra den forudsadning, a
der tilsvarende vil ske en gigning i jern-
banetrafikken ved en modernisering & e
hovedbanenet, der tillader kersed med en
gennemsnitlig hagtighed pa 115 kmy/time,
jfr. tabel 18.

Det fremg& herdf, at forbedringen o bane-
nettet, sfremt der fortsat er fegedrift over
Storebadt, skulle medfare en gennemsnitlig
persontrafikstigning pa omkring 30%, s&
dan at der ville blive tale om et passagertal
pa 4,3 mill, om aret i 1980. Ligesom for
vejforbedringerne gadder, at der er tale om
en teoretisk og temmelig summarisk bereg-
ning, der forudsadter en enkd matematisk
sammenhaang. For jernbanegodsets ved-
kommende har udvalget forhgiet Store-
badtskommissionens forudssning om en
2 % &lig tilvakst til 3 %, veesentligst for at
bringe vurderingen pa linie med den d-
mindeligt antagne godstransportstigning pa
banerne.

Trafikudviklingen ved etablering af en fast
forbindelse

For biltrafikkens vedkommende er der i
Storebeltskommissionens betaankning reg-

Tabel 18. Beregnet stigning i jernbanepersontrafikken som folge
af moderniserede hovedbaner

Km afstand fra
Kaebenhavn

izx;ﬂ:s:lelszsontraﬁk- ekskl. Storebzlt  fyntog og lokal-
Kobenhavn og forbindelser {)
a3
Odense . ......... 140 180
Svendborg . ...... 148 210
FEredericia. ... . .. 200 220
Kolding ... ... 220 248
Nelle. ... .. 226 240
Horsens .. . | 257 262
Haderslev...,.... 272 319
benrd ... ... ... 287 330
Eshjerp.. ... 289 298
Hemning ... .. 299 303
Athus . .. .. 309 280
Silkeborg ........ 316 327
dander. ... .. ... 322 368
Senderborg ...... 336 375
Strier ... . 355 360
Randers’. ... . 369 321
Viborg .. . .. 395 367
Thisted .. ........ 429 436
Aalborg ......... 450 375
Higrring......... 499 413

med nuvarende

Rejsetid i minutter >>Fotbedring§-

med nuverende  med moderni- faktorer«

eksprestog og serede hovedb.
lokalforb. 1) og rutebilforb.

ay ap

as b b b
205 158 1,14 1,30
223 185 1,14 1,21
259 189 1,16 137
318 199 1,25 1,60
291 203 1,18 143
317 219 1,20 1,45
355 243 1,31 146
366 248 1,33 1,48
375 235 1,27 1,60
370 240 126 154
372 246 1,14 1,51
399 278 1,18 1,44
408 276 1,33 1,48
413 286 1,31 1,44
425 270 1,33 1,57
422 277 1,16 1,52
454 296 124 153
521 344 1,27 . 151
484 319 . 118 152
538 344 120 156

1) Rejsetid efter koreplanen.
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Tabel 19. Storebad ¢ skommissionens beregnede stigning i personbiltrafikken som
falge af anleg af en Sorebadtsbro

Km afstand
Personbiltrafikken fra Kebenhavn

mellem Keobenhavn og

»Forbedringsfaktorer«

Odensel): o0 iow b vl e 137
Svendborg. .U s Fdh 142
Nejle®)y oo, vviimu sl 209
Haderslev8). . .0 cogiowiibning 230
Abenid : .. enitiiois s 254
Ribe, 0. . v s ia st 257
Skanderborg 5. L 258
Arhitsin o b b A e 278
Tonderd) o, o cen st 287
ViIborg®) . . siwai i w56 va vw iaih 302
Ringkobing®) o b anisian. 311
Randers. . ... iwosnass s danis i 312
AIBOTR , o i 5 ons b vias v aaes 382
Thisted .. L diuiiv v s diiie 387
Hiorring Ty, oo vusvsamst snni 430

a

‘b
Odensel) . ..o v i 1,30
Svendborg. . i i s et 1,29
VEHICEY, s cics bymne innos B & 1,21
Haderslevs) ... . ..aiinnes i i 1,19
Abentd .., atdies e b 1,17
RIVE. v im wtbini Sie snlers By 1,17
Skandetborg ... . L A T 1;11
ASRUS Loy s o b e 1,16
TNy o o oo N e 1,16
VIDOIESY .. (i s Biis., sningd L15
Ringkebing®) . ..... 000 oo 1,14
Randerdioneis .5 S s 1,14
Aalborg:. o ot i 1,12
Thisted et 00 1,12
Hiotring D .. o coidoiinistne 1,11

ekski, Storebzlt

Rejsetid i minutter med Biloverforsler
nuvarende nuverende 1952/53,
vejnet og ferge vejnst og bro procentfordeling
a b
207 159 26
212 164 12
279 231 10
300 252 9
324 276 3
327 279 11
328 280 4
348 300 5
357 309 3
372 324 2
381 333 7
382 334 2
452 404 2
457 409 1
500 452 3
100

Veagtfordelingen af

(E'Y forbedringen
b/ a (ay?
b \ b)
1,69 0,34 0,44
1,66 0,15 0,20
1,46 0,12 0,15
1,42 0,11 0,13
1,37 0,04 0,04
1,37 0,13 0,15
1,37 0,05 0,05
1,35 0,06 0,07
1.35 0,03 0,04
1,32 0,02 0,03
1,30 0,08 0,09
1,30 0,02 0,03
1,25 0,02 0,03
1,23 0,01 0,01
123 0,03 0,04
1.21 1,50

1) Inkl. Fyn ievrigt
%) -~ -Uangivet
%) Sonderjylland iovrigt

4) Inkl. Senderborg
%)

net med, at etablering af en bro vil medfare
en pludselig trafikforegelse, hvis omfang
vil afhaange af de derved opnaede rejsetids-
forkortelser for trafikanterne. Kommissio-
nen har anset et trafikspring for biltrafik-
ken p& 50 % for muligt, svarende til en
forggelse proportional med kvadratet pa
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Jylland ievrigt

%) Inkl. Danmark isvrigt
5} Nordjylland ievrigt

forholdet mellem rejsetiderne for person-
biler far og efter rejsetidsforkortelsen, jfr.
tabel 19, og ndede derved til, at man ma
vage forberedt pd en arstrafik i 1980 pa
3 mill, biler eller 21.000 biler i det gen-
nemsnitlige julidegn. Det skal tilfgjes, at
Storebadtskommissionen i omkostnings- og



indteegtsberegningerne tillige har benyttet
et mere forsigtigt alternativ med et spring
pé 33 %.

Det trafikgkonomiske Udvalg har foretaget
en revideret beregning efter samme skema-
tiske beregningsméde som i de foregdende
afsnit, idet der kun er forudsat ligefrem
proportionalitet mellem trafikstigning og
rejsetidsforkortelse, dels som felge af an-
lasgget af en bro, jfr. tabel 19, dels tillige
som falge af udbygningen a ho vedlande-
vejsnettet. Indregnes begge disse faktorer,
samt Vejdirektoratets nye bilparkprognose,
fés i 1980 en samlet trafikstigning pa 62 %,
jfr. tabel 20. Efter den sdledes reviderede
beregning nar man til en trafik pa godt 5
mill, biler arligt i 1980 eller ca. 27.000 bil-
enheder i et gennemsnitligt julidegn mod
Storebadtskommissionens prognose pa 3
mill, overfgrsler om &ret og ca. 21.000 i et
julidegn.

Alle disse trafiktal bygger pa en forudsaed-
ning om brotakster af samme hgjde som

feargetaksterne og ser bort fra evt. forggede
kgrselsudgifter pd grund af sterre kere-
hastigheder m. v.

For jernbanernes persontrafik har Store-
beltskommissioneni omkostnings- og ind-
taggtsberegningerne arbejdet med spring pa
15 % resp. 25 % som falge af etablering af
en broforbindelse, svarende til en arstrafik
i 1980 pa 3,5 resp. 3,8 mill, passagerer.
Endvidere har kommissionen for jernbane-
godsets vedkommende, ud over den foran
omtalte 2 % arlige tilvakst, regnet med tra-
fikspring pa tilsvarende 15 9 eller 25 %
ved broens dbning.

Beregnet pa samme made som foran for
vejtrafikken kommer Det trafikekonomiske
Udvalg til forbedringsfaktorer ved broan-
lasgget for jernbanernes persontrafik i for-
hold til nuvaarende rejsetider omkring 35 %,
jfr. tabel 21. Indregnes imidlertid, p& sam-
me made som for vejnettet, virkningen af
den forbedring der vil hidrgre fra en sukces-

Tabel 20. Beregnet stigning i personbiltrafikken som fglge af udbyggede
hovedlandeveje og en Sorebadtsbro

Km afstand Rejsetid i minutter med »For- Bilover~ Vegtfor-
Personbiltrafik fra nuverende udbygget bedrings- forslen delingen
mellem Kobenhavn vejnet hovedvejs- faktor« 1952/53, af forbed-
Keobenhavn og eksl. og ferge net og bro a procent- ringen

Storebalt a 5 b fordeling
Odensel), ... v uiiai, = a7 207 120 1,73 26 0,45
Svendborg.. .o 142 212 124 1,71 12 0,21
Velledy G vtvii o 209 279 174 1,60 10 0,16
Haderslev8). ... .:.00i 230 300 190 1,58 9 0,14
ABenTa o, i 254 324 208 1,56 3 0,05
RiIBE......io s s 257 327 210 1,56 11 0,17
Skanderborg.......... 258 328 211 155 4 0,06
Arvhuss oo i o 278 348 226 1,54 5 0,08
Tondersy. . .i. L i 287 357 232 1,54 3 0,05
NViborghy. oo v 302 372 244 1.52 2 0,03
Ringkebing®) . ........ 311 381 250 152 7 0,11
Randers,. ... ... .. 312 382 251 1,52 2 0,03
Aalborg = o 382 452 304 1,49 2 0,03
Thisted. ... 0 o0, 387 457 307 1,49 1 0,01
Hiarring). . ..o o 430 500 340 1,47 3 0,04

100 1,62

1y Inkl. Fyn igvrigt
2y - Uangivet L) S
3} ~ Senderjylland iovrigt

4} Inkl, Senderborg
Jylland ievrigt ) D

%) Inkl. Danmark ievrigt
Nordjylland ievrigt
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Tabel 21. Beregnet stigning i jernbanepersontrafikken som folge
af anleg af en Storebeltsbro

Km afstand Rejsetid 1 minutter »Forbedrings-
Kell)ei::avnl) nuvarende i 198(? :eregnet it s
me TO O
_:{c;:';te)z;)‘isirsg;tmﬁkken mellem koreplan L baier

m. lyntog m. E-tog m. lyntog m. i-tog a ayg

a ay b by b b,
Odense .« .. viisodl vt v 161 180 205 115 120 1,56 1,71
Svendborg.. . e 169 210 23 145 138 145 1,62
Eredericia ... .. i vt 221 220 259 155 174 1,42 1,49
Kolding. . ... 5. oo 241 248 318 183 233 1,36 1,36
Wejle . ool ivnon v oy 247 240 291 175 206 1,37 1,41
Horsens: ... i auiisis 278 262 317 197 232 1.33 137
Haderslev cu i oisiiiaciseg 293 319 255 254 270 1,26 1,31
Abenrh oo S 308 330 366 265 281 1,25 1,30
Esbierg « csu s saibrsion Fes i 310 298 375 233 290 1,28 1,29
Hermning &b o 320 303 370 238 285 1,27 1,30
Arhus . Sa skl o 330 280 372 215 287 1,30 1,30
Silkeborg. . ..o an s 337 327 399 262 314 1,25 1,27
Tonder o « swws csnmu ot 343 368 408 303 323 1,21 1,26
Sonderborg. . ouri s it 357 375 413 310 328 1,21 1,26
0 ) (o M N S b b 376 360 425 295 340 1,22 1,25
Randers:: .. vsvh e irnis 390 321 422 256 337 1,25 1,25
Viborg . vw s eniigin i o 416 367 454 302 369 1,22 1,23
Thisted s 500 s s sl v o 450 436 521 371 436 1,18 1,19
ARIDOrg « va s snbas D it 471 375 484 310 399 1;21 1.21
HIBIing  wo s stsive i 520 413 538 348 453 1,19 1,19

1) Herunder medregnet 21 km over en Storebmltsbro.

siv modernisering af hovedbanerne, skulle
man herefter regne med en samlet person-
trafikstigning med banerne pa omkring
100 % i 1980, jfr. tabel 22, si broanlasyget
og den forudsatte udbygning af selve li-
nierne i forening skulle medfegre et frem-
tidigt banepassagertal over Storebadt pa ca
6,5 mill.

For jernbanernes godstransporter har ud-
valget, bl. a. fordi der under de nuvaarende
forhold er tale om staakt varierende vente-
tider, ikke ment at kunne opstille neamere
beregninger af tidsbesparelser og disses tra-
fikskabende virkninger, men har ligesom i
Storebadtskommissionens sterste alternativ
regnet med et trafikspring pa 25 %.

Det ska pa ny understreges, at de foran-
stdende beregninger alle bygger pa antagel-
sen om en simpel matematisk sammen-

106

haeng mellem rejsearttal og rejsetider. Man
har i udvalget ikke forsggt at analysere
virkningerne af amdringer i rejseomkostnin-
gerne og andre faktorer, men har blot for-
udsat, at der i hvert fald ikke vil ske en til-
svarende reduktion i rejseomkostningerne
som i rejsetiden som felge af broanlesy og
vej- og baneudbygninger. Endvidere er be-
regningerne gennemfert for vej- og banetra-
fik hver for sig uden hensyntagen til kon-
kurrencen disse transportarter imellem.

Pa trods af de betydelige usikkerheder s&-
danne skon er behedftet med, kan en sam
mengtilling af de beregnede fremtidige tra-
fiktal for biler, jernbanepassagerer og jern-
banegods, jfr. tabel 23, dog tjene som et
groft grundlag for bedgmmelsen af de tek-
niske og gkonomiske spargsma der vil
rejse sg i forbindelse med trafikkens &f-
vikling.



Tabel 22. Beregnet stigning i jernbanepersontrafikken som fglge af udbyggede
hovedbaner og en Sorebadtsbro

Jernbanepersontrafikken
mellem Kabenhavn og

Qdense: ... wi
Svendborg.........
PFredericia ... .05
Kolding. .. iivi. 8
Veile i il
Horsens. v i
Haderslev'.. ... 0
Abenrd Lol o
Esbierg v2. ol b
Heming. .: coed i
Arhus . .......... ,
Silkeborg.«..v s i
Tonder ;0.5 0

Sttaer: o S0 b s

Viborg, sie. vv i
Thisted . pvs 000 5
Aalborg..... . o8
Hjorring ooy v

Km afstand fra

quenhavn‘)

161
169
221
241
247
278
293
308
310
320
330
337
343
357
376
390
416
450
471
520

Rejsetid i minutter

med nu-
verende
lyntog og
lokalforb.2)
ay
180
210
220
248
240
262
319
330
298
303
280
327
368
375
360
321
367
436
375
413

med nu-
verende. eks-
prestog og
lokalforb.?)

ag

205
223
259
318
291
317
355
366
375
370
372
399
408
413
425
422
454
521
484
538

* med moder-

niserede
hovedb. og
rutebilforb.
b

84
111
115
125
128
145
169
174
161
166
172
204
202
212
196
203
222
270
245
270

»Forbedrings-
faktorer«
ay EN
b T3
2,14 2,44
1,89 2,01
1,91 2,25
1,98 2,54
1,88 220
1,81 2,19
1,89 2,10
1,90 2,10
1,85 2,33
1,83 2,23
1,63 2,16
1,60 1,96
1,82 2,02
1,77 1,95
1,84 217
1,58 2,08
1,65 2,05
1,61 1,93
1,53 1,98
1,53 1,99

'Y Heri medregnet 21 km over en Storebzltsbro.
2) Rejsetid efter kereplanen,

Tabel 23. Sammenfattende prognosemassige opstillinger
vedrgrende Storebeltstrafikken

Nuvearende trafik

1960 . .

Fremtidig trafik ved:

Udbyggede linier,

men fortsat faerger 1965 . .
1970 ..
1975 .,
1980 ..

Udbyggede linier
og bro

1965 ..
1970 ..
19715
1980..

Biltrafik

Arstrafik
antal biler bilenheder
mill. mill,
1,090 1,366
1,990
2,787
3,458
4,119

2,353

3,370

4,238

3,111

Julidegntrafik
antal biler bilenheder

12500
17900
22500
27100

7000

10000
13900
17300
20600

Jernbanetrafik
passagerer gods pr.
pr. ar ar
mill. mill. tons
3,3 2,6
3.5 3,0
3,8 3.5
4,0 4,1
4,3 4,7
54 3,8
5,9 4,4
6,2 5,1
6,6 5,9
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Afsnit C : Aktualiteten og berettigelsen af en fagt forbindelse

1. Behovet for en fast forbindelse

Den kapacitet jernbanefaargerne har i dag,
ma stort set forekomme tilstraskkelig til at
afvikle den aktuelle trafik som den hidtil er
foregdet, og Storebadtskommissionen reg-
ner endda med, at overfarten vil kunne be-
tjene en moderat stigning i jernbanetrafik-
ken uden anskaffelse af nye sporbsarende
faarger. Dette haanger sammen med, dels at
DSB i nogen grad kan afpasse overfardler-
ne sadan, at den totale overfartskapacitet
udnyttes fuldt ud i stexkt belastede timer,
dels at Fugleflugtslinien forudsadtes at tage
85 % af trafikken til det sydlige udland.
Denne tilpasningsproces medfgrer forsin-
kelser for visse overfersler, issgy for jern-
banernes godsoverfgrsler, nar jernbanefea-
gernes kapacitet er beslaglagt til bilover-
farder.

For bilfaxrgerne, hvor forsinkelser under de
store belastninger direkte bergrer et stort
antal trafikanter, ma kapaciteten i hgjere

Procent
20— T 1 T r——/; T r 1

grad afpasses efter maksimumsbelastningen..
Som forholdene er i dag, er der tale om
overordentlig kraftige variationer i antallet
af biloverfarsler igennem aret, jfr. fig. 53.
Séledes ligger belastningen i juli maned pa
det dobbelte af gennemsnittet for hele aret,
ligesom i det hele en laangere sommerperio-
de ligger betydeligt over gennemsnittet.
Som det er papeget i Storebadtskommissio-
nens betamkning, er overfarten et begraanset
antal dage vassentlig staakere belastet end
det gennemsnitlige julidegn. Belastnings-
niveauet for disse dage har gennem de se-
nere ar vawet stigsnde, saddan at der nu
nogle f& dage forekommer en belastning pa
over 8.000 overfarte biler i begge retninger,
hvoraf godt 5.000 i den mest belastede ret-
ning, medens der for 5 & siden ikke fore-
kom belastninger p4 over 5.000 overferte
biler i at i dagnet, jfr. fig. 54.

Med den del af den nuvaxende faagebe-
stand som regelmaessigt benyttes til bilover-

900017 T T ]
I ‘; 1960 |
T
| : f/"j‘ |
| ‘

1959 el | ST

7000{ i T" i
L 1957 |
{ TRz . o |

| I

Ll Wl 105814 L ‘
g4 7% |

LRI A

1955 | ‘

3000 +— % — ‘

| |

| | o {‘

1000 B B e 1~ —

0 A S 1 |
Jan. Marts Maj Juli Sept. Nov Dec.

Fig. 53. Arsvariationen i biloverferslen 1959

| 1959 var antallet af biloverfarser i juli méned ca. 165.000, svarende til ca 17 % af det samlede
antal for hele &ret.

Fig. 54. Sagkest belastede dage pé& overfarten 1955-60

Skitsen viser, at niveauet stiger tydeligt fra & til &, og de staakest belastede dage vil i almindelighed
findes i juli og i pasken.
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farsier, kan overfgrselskapaciteten med 18
timers drift og 85 % mulig kapacitetsudnyt-
telse ansadtes til ca. 8.000 hiler, ligeligt for-
delt med ca. 4.000 biler i hver retning. Da
belastningen som regel vil vaxe betydeligt
stgrre i den ene retning end i den anden,
forekommer der sdledes et antal dage, hvor
jernbanefeergerne i starre udstrakning ma
indsadtes til biloverfersler, og hvor trafik-
ken kun kan afvikles ved, at en del bilister
far ventetider og evt. ma overfgres om nat-
ten.

Ulemperne ved kapacitetsmanglen er mind-
sket betydeligt ved DSB.s pladsreserverings-
system, som generelt nedbringer ventetider
0og kelengder veesentligt, idet der alerede
finder en vis kapacitetstilpasning sted gen-
nem bilisternes valg mellem de mulige over-
fartstidspunkter. P4 den anden side med-
farer pladsreserveringen en mere udtalt &-
haangighed af fartplanerne, sadan at vente-
tiderne for de bilister som kgrer til faagerne
uafhaangigt & fartplanerne og forudbestil-
lingen, under visse omstaandigheder kan
komme ud for betydelige ventetider.

Det vil ses af de anferte kapacitetstal, at
anskaffelsen af en ny bilfaage vil nedsadte
ulemperne betydeligt. En 3-dakker til ca
400 biler vil siledes forgge overfartskapaci-
teten med teoretisk 4.800 overfarte biler i
dagnet i begge retninger tilsammen, eller
2.400 biler i en retning, hvilket bringer den
samlede kapacitet i én retning op pa 6-
7.000 overfgrsler. Dermed kan man betje-
ne en samlet overfgrsel pa ca. 10.000 biler
i degnet i begge retninger i de staakest be-
lastede dage. Med ekstra indsats af jern-
banefaarger og med natsejlads m. v. kan da
betjenes en total overfarsel pd 12-13.000
biler i degnet. Tilbage vil imidlertid blive
ulemperne bl. a ved afhamngigheden af
pladsreserveringen; disse ma dog formodes
at mindskes noget ved den starre frekvens
der bliver tale om.

Pa baggrund af disse betragtninger finder
udvalget, ligesom Storebadtskommissionen,
at de gjeblikkelige og inden for en naa-
mere &rrakke forudseelige ulemper ved

Storebadtsoverfarten kan klares ved faage-
trafik, sdfremt man anskaffer farger i pas-
sende rytme.

Spergsmalet om, hvorvidt man pa laangere
sigt med fortsat feargedrift vil have mulig-
hed for at yde en tilfredsstillende betjening
af de godt 20.000 daglige biloverfarsler i de
staxkest belastede dage, som kan blive ak-
tuelle under den fortsatte motorisering og
udbygning af hovedlandevejene, eller om en
Storebadtsbro ligefrem mé& anses for en tra-
fikteknisk ngdvendighed, er undersggt af
Sorebadtskommissionen. Det anferes s&
ledes i betamnkningen, at det vil vage tek-
nisk muligt at udvide faargefarten til 180
forbindelser i dagnet i hver retning. Dette
svarer under kommissionens forudssanin-
ger til godt 40.000 biloverfarsler i et juli-
dagn eller ca. 28.000 i den mest trafikerede
retning, altsa vaessentlig mere end den 1980-
trafik der fager selv med en staakt gget
motorisering.

Det trafikekonomiske Udvalg finder imid-
tertid, ligesom Storebadtskommissionen, at
yderligere en rakke forhold m& inddrages
i overvejelserne, farst og fremmest det for-
hold at en fast forbindelse ma anses for en
vasentlig trafikforbedring, ikke mindst for-
di den giver bedre vilkdr for de erhvervs-
maessige transporter end faagefarten.

2. @konomiske betragtninger
Omkostningerne ved faergedrift og brodrift

Sorebadtskommissionens betamkning  har
sammenlignet driftsomkostningerne ved en
fortsat udbygning af faagedriften med
driftsomkostningerne ved et broanlesg, jfr.
fig. 55 med tilhgrende tabel.

| kommissionens betaenkning er denne op-
stilling kommenteret sledes:

»Driftsomkostningerne ved fortsat fagrgedrift
naamer dg udgifterne ved en bro, efterhan-
den som vetrafikken stiger og tiller ggede
krav til feagedriftens overfgrselskapacitet.
Medregnes alene de egentlige broomkostnin-
ger, vil en forskel pa omkring 30 mill. kr. i
fegrgedriftens faver i drene omkring 1965 &
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Millioner kroner

I I — T Fig. 55 Storebelts-
‘ \ | kommissionens
| beregning af omkost-
| ningerne ved ferge-
| | . i
- | - : - R drift og brodrift
i
| Udvidede broomkostninger ‘ \ ;
100 | — ;
‘ I :
——— e 4 -
Rene proumkostninger ‘ |
50 1+ e T - 7)“"7 A B - "
i Omkostninger ved fargedrift | ‘
| i
\ ' \
‘ |
| 1 i
;‘ { {
(/] R | I [ | — ]
1960 1965 1970 1975 1980
1965 1970 1975 1980
Rene broomkostninger ... 0 o o 34,0 84,0 84,0 84,0

Restafskrivning af ferger mom. ............

4,8 5.0 5,2 7,3

Pensionering . ... ... v s vuvi s daes o s s 35 3.5 3,6 3,8

Banernes meromkostninger .. o...iouhaih i i s 6,1 6,1 61 .61
Udvidede broomkostninger ... ............. v o, 984 986 98,9 101,2
Omkostninger: ved ferpedrift s 0 o 00 00 v o 53,7 56,7 61,7 66,7
Meromkostninger ved bro:

ndr udvidede broomkostninger medregnes. ............... 44,7 41,9 372 34,5

ndr alene rene broomkostninger medregnes .............. 30,3 27,3 22,3 17,3

ledes omkring 1980 veae formindsket til om-
kring 17 mill. kr. Benyttes derimod de udvide-
de broomkostninger®) som sammenlignings-
grundlag, vil den omkostningsmaesssige forskel
mellem de to driftsformer ikke komme under
ca. 35 mill. kr. inden for den betragtede peri-
ode frem til 1980« (s. 67).

Kommissionen har ved beregningen af ud-
gifterne til forrentningen benyttet en rente-
sats pd 5 % p. a, og anfarer i den sammen-
haang, at benyttelsen af en hgjere rentesats
vil forskyde sammenligningen i faver af
feargedriften, medens omvendt en lavere
rentesats vil forskyde sammenligningen til
gunst for broen.

*) D.v.s. broens anlamsudgifter med tilleeg af rest-

afskrivning at feager m. v., visse pensioner og
banernes merudgift ved kersel over broen.
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Der peges pa yderligere nogle usikkerheds-
momenter, idet det bl. a. anferes, at for-
skydninger i prisrelationerne vil kunne am-
dre omkostningsbilledet, og at selv en svag
lan- og prisstigning i lebet of et kortere are-
mal efter broens &bning ud fra en rent
driftsgkonomisk betragtning vil forskyde
omkostningsbilledet i broens faver.

Det trafikekonomiske Udvalg har foretaget
en revision af disse beregninger ud fra den
nu forventede staxkere stigning i trafikken
og pa grundlag af nye omkostningsbereg-
ninger for béde feargefart og broanlasy, men
med uandrede takster.

Udvalgets omkostningsberegninger er i
princippet foretaget efter samme skema
som i Storebadtskommissionens betaznk-



ning; men udvidelser i faargebestanden for-
udsadtes at ske med 3-dakker faarger med
samme ekspeditionstid som 2-dakker faa-
ger, og en anskaffelsesudgift pd kun ca.
25 % over disses, men med dobbelt sa stor
kapacitet. Den forstarkede trafikstigning
modsvares derfor ikke & en lige 3 staak
omkostningsforagelse for faagedriften i for-
hold til Storebadtskommissionens beregnin-
ger, der er baseret pa 2-dakker feager. Til
gengadd opnés ikke en lige sa staak foragel-
s d turhyppigheden, som hvis man ude-
lukkende anvendte mindre faager.

Millioner kroner
200——
‘ 5% rente

150+

Udvidede broomkostnjnger
T

100+ _— —————;lt s i e
Ena breomkostningef ;(—

OUmkostninger v.fzrgedrift

Efter den sdedes amndrede beregning, jfr.
fig. 56 med tilhgrende tabeller, bliver mer-
omkostningerne ved brodrift med 5 % ren-
tesats lidt mindre end efter Storebaltskom-
misionens beregninger, nemlig ca. 29 miill,
kr. i drene omkring 1965, fadende til ca. 8
mill. kr. omkring 1980, nar kun de rene
broomkostninger medregnes. Med de udvi-
dede broomkostninger vil meromkostningen
ved brodrift komme til a ligge pa ca 47
mill. kr. i 1965, fddende til omkring 28
mill. kr. ved periodens dutning.

Millioner kroner
200 1
1.5% rente

\Udvidede broomkostninger

150+

Rene hruomkostmnge’
|

100: i

|
Omkostninger v.fergedrift
|

50+ : - SR

fa60 1965 1970 1975 1980 fosn 1965 BT 915 1980

1965 1970 1975 1980

Rentesats” 50/, p. a.

(Skitsen til venstre)

Broomkostninger (udvidede)........... . & 113,8 114,7 1152 116,2

Omkostninger ved fergedrift . . ... ... ....... ..., 67,0 - 76,1 82,9 88,3

Meromkostninger ved bro (udvidede broomkostninger) 46,8 38,6 323 27,9

Broomkostainger (rene). . ..... .. .o o e i e 95,8 95,8 95,8 95,8

Omkostninger ved fergedrift ..........c0.0iiineus. 67,0 © 761 82,9 88,3

Meromkostninger ved bro (rene broomkostninger) . .. 28,8 19,7 12,9 7.5

Rentesats 71/ 0/ p. a.

(Skitsen til hejre)

Broomkostninger (udvidede). ... ... ... 0 io. 164,9 166,3 166,7 167,6

Omkostninger-ved fergedrift ... . ... ... .. 74,1 84,8 93,3 100,0

Meromkostninger ved bro (udvidede broomkostninger) 90,8 81,5 73,4 67,6

Broomkostninger (1ene). .. i iivi i e 145,1 145,1 145,1 1451

Omkostninger ved faergedrift ... . ... 0.0, 74,1 84,8 93,3 100,0

Meromkostninger ved bro (rene broomkostninger) ... 71,0 51,8 45,1

60,3

Fig. 56. Revideret beregning af omkostningerne ved faagedrift og hrodrift
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200[—

Fig. 57. Storebelts-
kommissionens drifts-
kalkuler vedrgrende
feergedrift og brodrifi

150\

1965

1960

1970 1975 1980

1965 1970 1975 1980
Broindtegter (A)®) ... o0 . v 90,0 103,9 116,7 128,4
Broindtegter (BYN) ... iiio vt i 99,6 1532 129,6 142,6
Broomkostninger (udvidede) . ...................... 98,4 98,6 98,9 101,2
Overskud ved bro (A)*)...... S eaEL L0 =+ 8,4 5. 17,8 272
Overskudived 'bro (B)%). ... .o oo i oo an, 1.2 16,6 30,7 41,4
Fergeindtegter . s o i v it 733 84,0 93,9 103,0
Omkostninger ved feergedrift .. .............0. ..., 53,7 56,7 61,7 66,7
Overskud ved feergedrift ... 0 o o vl s cvm s 19,6 27,3 32,2 36,3

*) jfr. teksten

Udvalget har videre foretaget en tilsvaren-
de beregning under forudsegning af en hg-
jere rentesats, og man har valgt at benytte
71/2 % p. a. som en ikke ussavanlig rente-
sats i dag. Under denne forudsegning vil
sammenligningen - som Storebadtskom-
missionen ogsa har padpeget - forskydes i
faver af faagedriften. Forskellen vil i sa
fald, hvis kun de rene broomkostninger
medregnes, belgbe sig til godt 70 mill. kr.
i 1965, aftagende til omkring 45 mill. kr. i
1980. Med indregning af de udvidede bro-
omkostninger vil den omkostningsmasssige
forskel mellem de to driftsformer, som da
bliver godt 90 mill. kr. i 1965, vage pa
endnu 68 mill. kr. i 1980.
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Den hgjere rentesais bevirker sdledes, at
merudgiften ved en bro kommer til at ligge
mere end dobbelt si hgjt som ved den lave-
re rentesats.

Driftskalkuler ved feargedrift og brodrift

Storebeeltskommissicnen har tillige foreta-
get en rentabilitetsberegning, idet man har
sammenstillet  forannaevnte  driftsomkost-
ninger med de driftsindtasgter der kan ven-
tes ved fortsat fargedrift og ved anlaeg af en
bro, pa hvilken der opkreeves samme tak-
ster som hidtil pa fargedriften. Ved denne
indteggtsmaessige beregning er der ved fort-
sat faagefart kun forudsat en forggelse gen-
nem tiden i motortrafikken og i banernes



godsbefordring, medens de gvrige trans-
portarters omfang er forudsat uforandret
frem til 1980. Ved overgang fra faagedrift
til bro har kommissionen gjort 2 alterna-
tive forudsegninger om den deraf fglgende
springvise trafikforggelse, nemlig henholds-
vis en bhiltrafikforagelse pa 33 % og en
forggelse i a anden trafik pd 15 % (A), og
en biltrafikforegelse pa 50 % og en foragel-
sei a anden trafik pa 25 % (B), jfr. fig. 57
med tilhgrende tabel.

Storebadtsbetamkningen kommenterer den-
ne opstilling med at bemaake, at de sdledes
beregnede driftsindtagter ved en bro ale-
rede inden for femaret 1965-70 synes at
kunne overstige broomkostningerne, og det

. . Millioner kroner
Fig. 58. Revideret

hedder herefter m.h.t. en sammenligning af
overskuddet ved fage og ved bro:

»Som det fremgdr af oversigten, beror det
tidspunkt, hvor de to driftsformer balancerer
driftsgkonomisk, i hgj grad pa, hvilken forud-
saning man ter bygge pa med hensyn til tra-
fikforagelsen ved broens 8bning. Safremt man
regner med det svageste trafikstigningsalterna-
tiv, vil den driftsekonomiske balance ferst op-
nés efter 1980; men skagingspunktet rykkes
frem, hvis man ter forudsadte en stagkere tra-
fikstigni ng ved broens dbning« (s. 68).

Det trafikekonomiske Udvalg har foretaget
en revision af disse beregninger pd grund-
lag af de andrede prognoser for den frem-
tidige trafik og de nye omkostningsbereg-

20— - 2 I —
driftskalkule med 5% rente [ :l
rentesats 5 9. | | amifii
% | | i
00— Ll
|
150—— ——
i
Broindtegt M
il
Broomkostning
]UU i, S ,@[gE(ndi‘aAgt«
Fargeomkostning l‘
] ~ 1‘ =
| | 1
| J
| | |
e . S S —
1960 1965 1970 1875 1980
1965 1970 1975 1980
Rentesats 50/, p. a.
Broindtegter .. . o000 0 o 134,2 172,4 207,1 242,1
Broomkostninger (udvidede). .. . ... .. ... . . .. 113,8 114,7 1152 116,2
Overskud ved bro. ... o oo vy o h ok 204 57,7 91,9 125,9
Pergeindtegter ... . o0 00 102,4 130,6 156,0 181,1
Ombkostninger ved feergedrift ... ................ 67,0 76,1 82,9 88,3
Overskud ved fargednift. o, . 0. 0o i 354 54,5 73,1 92,8
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250 + r Fig. 59. Revideret
1,5% rente il driftskalkule med
m‘f‘r. (i rentesats 71/2 %
ISR
200 — it e
| I i
| 'T'ﬁ‘\m ‘:!:ﬂ
| M
i Broomkostning
150 +—— ey
\ Broindtzgt L
i ‘
100 +—— Fargeindtzgt,
| |
Fargeomkostning i
: |
50 :
w \
‘ 1
| |
‘ ‘ i
0 — i
1960 1965 1970 1975 1981
1965 1970 1975 1980
Rentesats 71/90/, p. a.
BYOINAEERIET, (a0 v e o v i R 134,2 1724 207,1 242,1
Broomkostninger (udvidede)....................... 164.9 166,2 166,7 167,6
Overskud ved Bro. L. 0 St e i s i - 30,7 6,1 40,4 74,5
Fargeindtemgter .. v i v a0 102,4 130,6 156,0 181,1
Omkostninger ved feergedrift. . i oo iioi.. 74,1 84,8 93,3 100,0
Overskud ved feergedrift ...... . 8 v b 28,3 45,& 62,7 81,1

ninger, jfr. fig. 58 og 59 med tilhgrende ta-
beller.

Sammenlignes sdledes broomkostningerne
med de mulige indtagter, ses af disse be-
regninger, at der ved 5 % rentesats vil op-
nds driftsoverskud allerede fer 1965 og ved
772 % rentesats for 1970. Disse overskud
vil dog vaare vasentlig lavere end for faage
drift pA de naevnte tidspunkter.

Det fremgdr endvidere, at det tidspunkt
hvor de to driftsformer balancerer drifts-
gkonomisk med lige stort overskud, rykker
frem til omkring 1970 under udvalgets revi-
derede trafikstigningsprognose og med ren-
tesats 5 % p. a, idet navnlig indtagyterne
ved en bro stiger voldsomt efter de revide-
rede prognoser. En rentesats pa 7t/2 % vil
derimod, som det ses, skade broanlagygets
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gkonomi i en sddan grad, at der ikke vil
kunne opnas driftsgkonomisk ligestilling
mellem de to driftsformer med hensyn til
overskuddets starrelse inden for den betrag-
tede periode.

Samfundsgkonomiske synspunkter pa faergedrift
og brodrift

| forbindelse med de gkonomiske beregnin-
ger gar Storebeceltskommissionen opmaak-
som pa,

»a sadanne beregninger, der alene omfatter
de direkte omkostninger og indtaagter ved faa-
gefart, respektive bro> over Storebadt sdvsagt
ikke dene kan benyttes som grundlag for en
vurdering &, hvorvidt bro dler fargefart er
det samfundsmaessigt set mest fordelagtige. En
redigtisk sammenligning ma& ud over rent
driftsskonomiske forhold nedvendigvis ogsa



omfatte dels de mere generelle virkninger for
béde ve- og jernbanelinier, som ferer til bro-
stedet, dels de afledede virkninger for bane-
driften og vejtrafikken som helhed, og ende-
lig de erhvervsakonomiske fordele og ulemper
ved faagedrift over for fast forbindelse«
(s 59).

Kommissionen anferer videre, at de forhold
der ved en mere fuldstasdig sammenligning
matte indgd i vurderingen, i hg grad er om-
diskutable.

Det er ogsa Det trafikekonomiske Udvalgs
opfattelse, at de anferte samfundsgkono-
miske virkninger ikke lader sig udtrykke i
en enkel talmeessig sammenstilling. Man
kan dog angtille falgende mere amindelige
betragtninger.

Inden for den her omhandlede 20 &rs pe-
riode ma et broanlasg antages at medfere
sterre omkostninger end en fortsat faage-
drift.

Den stegrke stigning i trafikken som en bro
medfarer, vil imidlertid betyde, at den sam-
lede meromkostning ved broanlagyget skal
bedgmmes i relation til et stadig sterre an-
tal trafikanter, og forholdet mellem omkost-
ningsforggelse og trafikforggelse er afgeren-
de for, hvorvidt der ved en bro bliver starre
omkostning pr. trafikenhed end ved faage-
drift. Er trafikforegelsen og omkostnings-
forggelsen af samme sterrelsesorden, vil
omkostningen pr. trafikant ved de to trans-
portanlagg blive den samme, medens en re-
lativt kraftigere trafikforggelse vil veae ens-
betydende med lavere omkostning pr. tra-
fikenhed ved broen.

Set fra den enkelte trafikants synspunkt
ma det tillige tages i betragtning, at bilisten
vil have en meromkostning ved sdv at
skulle kgre over broen; men omvendt giver
broen ham forskellige fordele frem for
fargedrift, saglig tidsbesparelser ved den
hurtigere transport og undgdelse af vente-
tid, samt uafhaangighed af sejlplaner.

Set fra et samfundsgkonomisk synspunkt
ma det tilsvarende tillasges vaagt, at den for-
bedring af transportapparatet en bro med-
farer, vil styrke samkvemmet mellem lands-
delene og give et forbedret grundlag for den
kommende erhvervsudvikling, saalig ved
at sikre en hurtig og kontinuerlig afvik-
ling af de omfattende transporter med bane
og med bil over bedtet.

Det ma understreges, at man ikke kan ude-
lukke, at den faktiske trafikstigning som
felge a broanlasy og udbygning af hoved-
landeveje kan overstige den anvendte pro-
portionalitet med de beregnede tidshespa-
relser. | sa fad vil de gkonomiske sam-
menligninger mellem faagedrift og bro for-
skydes til fordel for broen.

Endelig skal der peges pa, at en yderligere
udvikling af transportomfanget ud over
1980 - jfr. sdledes Vejdirektoratets bilpark-
prognose frem til & 2000 - vil indebaze
a en gkonomisk sammenligning mellem
bro- og fexgedrift da vil fade gunstigere
ud for broen end de foran gengivne bereg-
ninger. Samtidig vil en sadan yderligere ud-
vikling forsteerke de positive samfundsgko-
nomiske virkninger af broen.

Afanit D : Trafikale konsekvenser for andre forbindel ser

Det trafikgkonomiske Udvalg har ikke
foretaget nogen selvstandig vurdering af en
bros konsekvenser; men man skal henvise
til, at disse spgrgsma har vemet udferligt
behandlet a Storebadtskommissionen, fra

s

hvis betamkning man i det fglgende har gen-
givet nogle hovedsynspunkter.

Betamkningen drefter sdledes spargsmalet
om Storebadtsbroens direkte trafikale virk-
ninger. Om passagertrafikken siges det, at
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»For landtransportens vedkommende vil bro-
en formentlig bevirke en stegrkt forbedret til-
ling sdvel for jernbanetrafikken som for den
kollektive og individuelle motortrafik over for
de andre trafikmidler« (s. 98),

og det tilfges, at

»For  godsbefordringens  vedkommende il
tidsbesparelsen méske ikke fa samme betyd-
ning som for persontrafikken, men det ma dog
anses for overvgende sandsynligt, a den om-
stamdighed, at tog og lastbiler kan kere direkte
i begge retninger imelem landsdelene, Vil
fremkalde et inciterende moment til i en vis
udstraskning at omlaegge en del af skibstrafik-
ken for s& vidt angér gods til jernbane- og lan-
devejstransport« (s. 99).

I nogle sammenfattede bemazxkninger om
broens betydning for de forskellige trans-
portarter udtales bl. a.:

»Pa grundlag af de foran anferte betragtninger
mener kommissionen ikke at kunne udelukke
a etableringen af en fagt forbindelse over Sto-
re Badt i betyddigt omfang vil kunne svakke
grundlaget for den indenlandske rutetrafik
mellem Kgbenhavn og de jyske byer, dels de
store passagerruter til Alborg og Arhus, dels
ge mere deciderede stykgodsruter til andre
yer.

En ikke uveesentlig del af den nuvagende
transport med smaskibe ma formodes at ville
overga til landtrafik, hvilket vil medfere en re-
duktion af sméskibsfladen i et omfang, som vil
vage afhaangigt af den alminddige udvikling
i forholdet mellem omkostninger og takster
for henholdsvis land- og setransport.

For havnene ma det antages, at Storebadts-
broens indflydelse vil vage ret begramset.
Hgist en fjerdedd af den indenrigske saveats
godsomsadning menes a kunne overgd il
landtransport, og da den indenrigske godsom-
sadning |1 forveglen udger en ringe andel af
havnenes samlede omsadning, ma det antages,
a der maksimalt vil kunne ventes en indteegts-
nedgang for havnene p& 10 % & skibs- og
varegfgifterne« (s. 100).

» Lufttrafikken, som ma forventes at fa stigen-
de betydning for personbefordringen, vil fele
konkurrencen fra baner og biler, safremt der
etableres en fast forbindelse over badtet.

Man kan dog naturligvis ikke se bort fra, at
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den tekniske udvikling, f. eks. fremkomsten af
nye maskintyper med lavere driftsomkostnin-
ger og/eller mindre behov for landingsaredl,
muligvis vil kunne modvirke dette forhold og i
givet fad gere Iuftfarten til en dominerende
faktor ogsd i indenrigstrafikken.

Sifremt der ikke opkraeves afgifter for broens
benyttelse, eler afgifterne bliver vaesentlig la-
vere end de nuvagende feargetakster, vil dette
understrege landtrafikkens overlegenhed over
for skibsfarten efter dbning & en bro, og for-
mentllivaere en faktor, der virker til gunst for
biltrafikken i forhold til jernbanetrafikken
(s 101).

Specielt om broens virkning pa forskellige
overfarter geres felgende antagelser (side
101-05):

Kalundborg-Arhus overfarten vil trods indsad-
telse af hurtiggdende faarger ikke kunne kon-
kurrere tidsmaessigt med en Storebadtsbro, og
ruten ma antagelig opgives, hvis broen bliver
afgiftsfri, og muligvis ogsa selv om der opkrae:
ves en dgift.

Gren&-Hundested ruten antages at ville magke
konkurrencen fra broen, men dog at kunne
opretholdes, forudsat der opkra:ves broafgift.
Redby-Fehmarn ruten antages at métte agive
en deI a biloverfarden til en Storebadtsbro,
men at ville bevare sn meget vassentlige be-
tydning som jernbaneforbindel se.

For Kattegatruterne, Langeland-Lolland og
Faborg Mommark ruterne antages broen ikke
a fa sterre indflydelse, og for Korser-Lohals
anses virkningerne for usikre.

Ogsd de mere almene erhvervsgkonomiske
virkninger af broen drgftes i betankningen.
Efter en gennemgang af hidtidige erfaringer
fra starre danske broanlagg anfares det, at

»Ud fra disse erfaringer fra eksisterende starre
danske broanlasy synes spergsmalet om, i hvil-
ket omfang en Storebadtsbro kan taankes at P&
virke de amene erhvervsgkonomiske forhold
her i landet, kun i mindre grad at bergre de
hovedtendenser, der pragger udviklingdinien i
den danske erhvervsstruktur, og nogen domi-
nerende eler bestemmende indflydelse i ret-
ning af en andring i de amindelige udvik-
lingstendenser kan nagope taankes at forarsages
dene a en fast forbindelse over Store Badt.
Derimod ma det antages, at en Storebadtsbro
vil kunne eve indflydelse pa den hastighed,
hvormed potentielle strukturelle eller andre
erhvervsgkonomiske andringer kan komme
til at gere sig gaddende, og det ma anses for



sandsynligt, at en Storebadtsbro vil akcentuere
den igangvazrende udvikling i retning af en
yderligere produktions-, handels- og befolk-
ningsmesssig koncentration i omraderne om-
kring en linie fra Kagbenhavn over Odense og
det sydlige @stjylland til Arhus.

Kgbenhavn vil formentlig gennem en Store-
badtsbro fa en forbedret konkurrenceposition
i Fyn og Jylland med hensyn til afsedning af
visse industrielle forbrugsvarer; pa den anden
side synes de starre provinsbyer at have for-
dele, der méske i hgere grad kan komme til
a gare 99 geddende, safremt mulighederne
for afsaning til sterre omrader er til stede«
(s 107).

Saglig fremheeves det, at

»Det forhold, at der ved tilstedevagrelsen af en
Storebadtsbro er skabt ubrudt jernbane- og
veforbindelse mellem landets dele, synes imid-
lertid som helhed at gere landet til en mere
ensartet handels- og produktionsmeessig en-
hed, hvilket vil vage en samfundsmaessig for-
del, der antagelig i samme grad vil komme
|landets to handels- og produktionsmasssige ho-
vedomréder, det jysk-fynske og det storkaben-
havnske, til gode« (s. 108).

Det understreges herved, at Kgbenhavn pa
hele det jysk-fynske marked vil fa en forbedret
konkurrencestilling over for Hamburg.
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Helsinghorg Helsinghorg

Helsingor Helsingborg Helsingar

Helsinger
Landskrona Landskrona

Landskrona |

Kebenhavn

Kebenhavn

Kebenhavn §

= . », s
Malmo Malmo o Maimo

Fig. 60. Eksisterende @resundsforbindelser sommer 1960

Skitsen til venstre viser de 2 jernbanefaargeruter, der drives som led i det internationale jernbanenet.

Skitsen i midten viser de 5 salige bilfaageruter (fuld linie) samt de 2 allerede naevnte jernbanefsarge-

ruter, som ogsa besgrger biloverfarsler (prikket linie). Skitsen til hejre viser de 5 saglige passagerruter

(fuld linie) samt de allerede naevnte jernbane- og hilfaageruter, som ale besarger personbefordring
(prikket linie).

Helsinghorg

Helsingborg Helsingar. Helsingborg

Helsingor /S

Landskrona

Landskrona Landskrona

Kabenhavn

o

Kebenhavn ,

Fig. 61. Overfartsfrekvenser over @resund sommer 1960
Skitsen til venstre viser turfrekvensen pa jernbanefaargerne samt (med sort) antallet af jernbanefor-
bindelser med gennemgaende personvogne. Skitsen i midten viser frekvenserne pa de ruter der over-
forer biler, inkl. de allerede nsarnte jernbanefaarger. Skitsen til hgjre viser samtlige rejsemuligheder
for passagerer (1 mm svarer til 20 ture).
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Kapitel V. En trafikekonomisk vurdering af
en fas @resundsforbindelse

Spargsmdet om etablering & en fast @re-
sundsforbindelse behandles for tiden i det
I 1954 nedsatte dansk-svenske @resunds-
udvalg, som ventes a ville agive betaank-
ning inden udgangen a 1961.

Det trafikakonomiske Udvadg er bekendt
med, at dette udvalg arbejder med et om-
fattende materiale, indeholdende resulta-
terne af tekniske, trafikale og gkonomiske

undersggelser, men ska ikke her foregribe
udvalgets redegerelse og konklusioner.
Man har dog fundet det rimeligt at foretage
en fordebig vurdering & disse spargsmd
for a belyse de problemer i sammenhamng,
som e a betydning i forbindese med den
opgave, der er dillet Det trafikakonomiske
Udvag, og som fortrinsvis berarer behovet
for og nyttevirkningen af en fast @resunds-
forbindelse.

Afsnit A. De nuvagende trafikforhold ved @resund

1. Transportapparatet i dag

Statshanerne samt nogle private rederier
driver for tiden en halv snes regdmesssige
ruter over @resund, jfr. fig. 60.

Det fremgar of figuren, at bilfeargeruterne
i Kegbenhavnsomradet har et anta tilknyt-
ningspunkter pa den danske og svenske
@resundskyst, og det samme gadder de rene
passagerruter. Derimod er jernbanef er ger-
ne knyttet til de 2 ruter Helsinger-Helsing-
borg og Kgbenhavns Frihavn-Mamo.
Ved en sammenligning med en fast forbin-
ddse vil overfarternes hyppighed spille en
betyddlig rolle, jfr. fig. 61.

Det fremgar o figuren, a jernbanerne kun
har fa gennemgaende persontogsforbindel-
ser, nogle & dem ganske vist & e sddant
omfang, a de kraaver mere end én fagrge til
overfarsd & de gennemgdende vogne. Til
overfarsd & jernbanens godsvogne kom-
mer samtlige faargeture, herunder ogsa et ret
stort antal ikke-bekendtgjorte natture, i be-
tragtning i det omfang jernbanepersonvogne
og biler tillader det.

Bilfaggeruterne - som ogsa omfatter jern-
banefagrgeruterne - udviser langt starre fre-
kvenser end de faargeture der er bestemt til
ovefarsd & gennemgdende persontogsfor-
bindelser, og enddig har passagerforbindd-
sane - som ogsd omfatter de alerede
nea/nte jernbane- og bilfargeruter - natur-
ligvis endnu starre frekvenser.

Det fremgar endvidere a frekvensen for
Helsinger-Helsingborg ruterne langt over-
diger den samlede turhyppighed ved Kg-
benhavn, til trods for a hovedparten a de
salige passagerruter udgdr herfra

Mat ved antalet a overfartsmuligheder
inden for et bestemt tidsrum er betjenin-
gen sdedes langt bedre i den nordlige del
a @resund end i den sydiige ddl. Dette
henger i nogen grad sammen med sejl-
distancerne og dermed regjsetiderne.

P& Helsinger-Helsingborg ruterne er over-
fartstiden sdedes mdlem 20 og 25 min.
mod fra 50 til 105 min. pd Kgbenhavns-
ruterne (de i efteraret 1960 forsegsvis ind-
satte hydrofoilbdde dog kun 30 min.).
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Tages kapaciteten af de pa overfarterne be-
nyttede fartgier i betragtning, bliver for-
holdet noget anderledes, idet de starste far-
tger er indsat pa forbindelserne Havne-
gade-Malmé og Frihavnen-Mamo.

2. Den nuvagrende trafik
Trefikkens omfang

Per sontrafikken over @resund havde i 1960
et omfang pa godt og vel 15 mill, passa-
gerer i at i begge retninger, fordelt nogen-
lunde ligdigt mellem Kagbenhavns-ruterne
og Helsinger-ruterne. Dette tal er ndet efter
en kraftig stigning gennem 1950erne, idet
det samlede passagertal i 1930rne var om-
kring 2 mill., i 1950 godt 4 mill, ogi 1955
knap 8 mill.

Fordelingen o passagererne pa trafikant-
grupper kendes ikke ngjagtigt; men skens-
messsigt kan det andas, at 13 mill, rgsen-
de overfates som skibs og fergepassa
gerer uden forbindelse med samtidig over-
fert bil dler jernbanevogn. En dd af disse
- wvigt hvor mange — har i forbindelse med
overfarten foretaget rgse med ikke gen-
nemgdende tog i Sverige og/eller Danmark.
Derudover er godt 1 mill, overfart i for-
binddse med bil, idet det samlede antd
ovefarte personbiler i 1960 var ca
450.000, og enddlig godt 500.000 i gen-
nemgaende jernbanevogne og busser, og
omkring 600.000 er rgst med fly melem
Kabenhavn og Sverige.

Godstransporterne over Sundet med fragt-
skibe er a het underordnet betydning, og

Fig. 62. Samlet
persontrafikoverfgrsel

over (resund efter
analyse 1954/55

D
B
L A
Sjalland Skane
c }/

Delvis skonsmaessigt beregnede overforselstal

Skib Bil Jernbane I alt
Lokaltrafik. (A).... o5 iR 4.500.000 165.000 4.665.000
Sjxllands fjerntrafik (B)............. 295.000 1.000.0001)  1.295.000
Skénes fierntrafik (C) .o .00 iacs 45.000 300.000 345.000
Trapgitirafikk (D) . o G a0k 245.000 450.0002) 695.000
Total teafik . ... o iiiinise i 4.500.000 750.000 1.750.000  7.000.000

1} heraf 100.000 passagerer i gennemgdende tog.
2) heraf 150.000 passagerer i gennemgéende tog.
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der er i det fdgende st bort fra dem. Af
den transportmaangde som besgrges &
jernbaner og biler, udgjorde jernbanetrans-
porterne i 1959 godt og vel 80 %, biltrans-
porterne knap 20 %. Udviklingen siden
1930rne karakteriseres &, at jernbanernes
godstransport er steget fra dengang under
200.000 t &ligt til 770.000 t i 1950 og
mellen 10 og 12 mill, t i de seneste ar,
medens lasthiltransporterne, som fa mid-
ten af 1950erne var uden betydning, i 1959
androg 225.000 t, som overfartes med knap
50.000 lastbiler.

De forskellige trafikantgrupper og gods-
transporter

Af persontrafikken bestdr langt den over-
vegende dd - antagelig ca. 80 % - & lo-
kale rgser melem de svenske og de dan-
ske sundbyer samt & jernbanergjsende |
ikke gennemgdende jernbanevogne. Disse
rgser er i dag kun i ubetyddigt omfang
bopad-arbejdssted rejser. Stersteparten
hverdagsrgiserne er indkebsreser, hvorved
de forskelle i priserne i Sverige og her i
landet som handelsskrankerne betinger,
spiller en betyddlig rolle. Rejsehyppigheden

er desuden utvivisomt i ikke ringe grad prae
get a mulighederne for a kebe agiftdri
spiritus og tobak ombord.
Persontrafikkens naeststarste gruppe er de
rggsende i bil, som omfatter knap 10 %.
Heaf e langt den overvgende dd fjemn-
trafik, idet de lokale bilrgjser mellem Skéne
og Sadland ifdge en interviewundersagel se
i 1954 kun udgjorde en snes procent df
samtlige overferte biler. De rejsende i gen-
nemgaende jernbanevogne, med bus og med
fly, som tilsammen ogsa udger ca. 10 %,
e praktisk taget udelukkende fjerntrafi-
kanter.

En opdeling af @resundspersontrafikken i
lokalrejser, fiernrgser til og fra Sadland,
fiemrgiser til og fra Skane og transitrejser
giver ogsa et interessant billede, navnlig &
sammenhasgen mellem transportafstand og
transportmiddel, jfr. fig. 62.

Det ma antages, at godstransporterne med
jernbane overvgende er over lange afstan-
de. En dd & godstransporterne pa bil er
over mindre afstande, medens dog en ikke
ubetyddlig dd er langdistancetrafik. Der
foreligger dog ikke neamere tamaessg be-
lysning herdf.

Afsnit B. De fremtidige trafikforhold

1. Udbygning af trafikforbinddserne

For fargefartens vedkommende fordigger
der hos statsbanerne planer om anlagy o
en ny faggehavn syd for Helsinger, sdedes
at der bliver mulighed for at sgle med end-
nu flere fegger pa Helsinger-Helsingborg
overfarten. Ved fortsat anskeffdse a nye
farger kan overfartskapaciteten herefter
forages i takt med det stigende behov. Pa
de sarlige passagerruter ma det paregnes,
at nye skibe indsadtes, nar og hvor der er
forretningsmassig basis herfor.

Etableringen af en eller flere faste forbin-
delser har vaesentlige virkninger ud over en
kapacitetsforegelse, idet den medfarer ned-
sat befordringstid, ggede befordringsmulig-
heder og bekvemmeighed m. v. samt ikke
mindst for banerne store muligheder for
rationaisering a det med jernbanebefor-
dring forbundne slige arbgide.

Der fordligger, sa vidt det nu kan bedem-
mes, 2 muligheder for placering af en fast
forbindelse: en kortere Helsingar-Helsing-
borg linie og en laagere Kgbenhavn-Malmo
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Helsinghor:
Helsingar

(} Kebenhavn

Helsingar

Kebenhavn

Malmo

Fig. 63. Alternative forslag til fast @resundsforbindelse
Skitsen til venstre viser en kombineret vej- og jernbanelinie i den nordlige del af @resund. Skitsen i
midten viser en tilsvarende forbindelse mellem Kagbenhavn og Malmo, og skitsen til hgjre viser en
kombination med en vejforbindelse ved Kagbenhavn og en jernbaneforbindelse ved Helsinger.

linie. Begge linier kan teknisk set tamkes
udfert som vejforbindelse, jernbaneforbin-
delse eller kombineret vej- og jernbanefor-
bindelse, ligesom andre liniefaringer eller
kombinationer er tamkelige, jfr. fig. 63.
Ved valget mellem sadanne mulige forbin-
delser vil en lang rakke faktorer af trafi-
kal, gkonomisk, erhvervsmaessig og teknisk
art spille ind. Disse spergsmal er til be-
handling i @resundsudvalget og er ikke pa
nuvarende tidspunkt sd afklarede, at der
kan siges noget afgerende om, hvilken |gs-
ning afvgningen af forskellige hensyn vil
pege pa Det trafikekonomiske Udvalg har
under disse omstamndigheder ikke ment at
burde lasgge nogen bestemt placering eller
udformning til grund for sine betragtnin-
ger. Da anlagsgkonomien afhanger &,
hvilket eller hvilke alternativer der vedges,
har man i de her anfarte talangivelser som
dansk investeringsandel (d. v. s. ikke alene
til selve forbindelsen over eller under QOre-
sund, men ogsa til de tilsluttende anlagy i
land) rent illustrativt regnet med et belgb
pa 600 mill. kr.

2. Trafikudviklingen

Der har i de senere ar veget tale om en
kraftig stigning i trafikken over @resund,
jfr. fig. 64.
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Den fremtidige trafikudvikling vil - navn-
lig for godstrafikkens vedkommende - i no-
gen grad vaae afhaagig &, hvorledes tran-
sitmulighederne vil blive gennem Danmark.
(Fugleflugtslinie, Storebadtsbro); men i far-
ste raskke vil trafikudviklingen over Qre-
sund vage afhangig &, om trafikken ude-
lukkende skal afvikles ved faagefart, eller
om der etableres fast forbindelse. Ogsa for-
bindelsens art (vej, bane eller kombineret)
og placering vil fa en vasentlig indflydelse.

Trafikgtigningen ved fortsat faargedrift

Med fortsat fesgedrift ma der formentlig
for persontrafikkens vedkommende regnes
med en fortsadtelse af den hidtidige trafik-
stigning. De lokale egentlige skibsrejser vil
vage influeret af mange s=alige faktorer.
Det ma sdledes antages, at rejsehyppig-
heden vil blive noget svakket, sifremt -
giftsfrineden til sas opheeves eller reduceres
veesentligt, og safremt handelsskrankerne
mellem de to lande afvikles. Forskellig-
heder i vareudvalg m. v. vil dog stadig give
tilskyndelser til at foretage sadanne rejser.

Indtil der foreligger en egentlig trafik-
prognose fra @resundsudvalget, kan man
som et groft sken over den mulige frem-
tidige udvikling i biltrafikken med faager-
ne antage, at den - i nogen grad dog &-
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hangigt & bilfaagekapaciteten melem Sve-
rige/Norge og Jylland og melem Sverige
og Tyskland - vil fdge den hidtidige ten-
dens med en svagt aftagende overfarsds
hyppighed for svenske og danske hiler og
en noget kraftigere vakst i den gvrige bil-
trafik. Ud fra Vedirektoratets bilparkprog-
nose a juni 1960 og en tilsvarende svensk
prognose kan det da skennes, at man nar
op imod 1 mill, personbiloverferder om-
kring 1980.

For jernbanergjserne i de gennemgaende
hovedtog ma der antagelig regnes med en
mere beskeden stigning, jfr. de seneste &'s
konstante passagertd.

For godstrafikken som helhed har der i de
senere & vaaet en &lig digning pa ca
6 <, jfr. fig. 64). Med fortsat feggedrift
vil denne gigning formentlig vedblive sam-
tidig med at der fortsat vil ske en stagkere
foragelse o biltransporterne end & jern-

banetransporterne .

Trafikstigningen efter etablering af en

fast forbindelse

Eksistensen & en fast forbindelse vil betyde
et andret udviklingsforlgb i forhold til en
fortsat feargedrift. Ikke blot for de lokae
personrejser, hvor sdve sglturen i mange
tilfadde er det vassentlige, men ogsa for en
del andre indkabsrejser vil etableringen &f
en fast forbindelse veae uden sterre in-

51 33 35 57 59

teresse. Det gedder i mest udpragget grad
den korte Helsinger-Helsingborg rute, for-
di der pa Kgbenhavnsforbindelsen vil blive
tale om starre afkortning & rejsetiden.
Anderledes diller forholdene 9g for de rej-
sende i bil, som vil fa tidsgevinger, hvis
starrelse dog vil bero pd, hvilke faste for-
bindelser der etableres. Samtidig vil en fast
vgforbinddse - i langt hgjere grad end fea-
gerne - tilskynde til at udnytte bilen til lo-
kale rejser over Sundet; eksempelvis ma der
paregnes en omfattende udflugtstrafik fra
K gbenhavns-egnen til Skane m. v., en mod-
svarende turisttrafik fra Sydsverige til Ko
benhavn og med tiden sandsynligvis en vok-
sende bopad-arbejdssted trafik mellem dan-
ske og svenske sundbyer.

For rejsende i gennemgaende tog vil en fast
forbindelse medfare en betyddig tidsge-
ving, fordi man dipper for rangeringer
m. v. i forbindelse med faageoverfarterne.
Gennemsnitlig kan der, n&r ogsa de ratio-
naliseringer i togtrafikken som en fagt for-
bindelse dbner mulighed for, er gennem-
fart, regnes med tidsgevingter pa fra 12
til 2 /2 timer for en rggse med gennem-
gdende tog. Hertil kommer, at man ikke
som nu bliver tvunget til pd store trafik-
dage a henvise nogle rejsende til omgtig-
ning tog-faage-tog.

For godstransporterne med jernbane vil de
tidsgevinger der kan opnds ved en fast
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forbindelse, navnlig opsta derved, at hele
tog straks kan overfares (nu kraeves der il
ovefarsd o et godstog pa 40 vogne 7
fargeture), og a der ikke som nu bliver
tale om ventetid for godstog under person-
trafikkens store belastninger. Hertil kom-
mer, a Trelleborg-Sassnitz forbindelsen for
tiden befordrer ca. 60 % & den samlede
jernbanegodstransport mellem Sverige og
kontinentet, medens kun 40 % gar over
@resund, e forhold som sikkert vil amndres
noget i Presundsruternes faver, ndr Fugle-

flugtdinien dbnes, men utvivisomt bliver
endnu mere andret efter anlag a en Jre-
sundsbro.

For de korte godstransporter med bil vil
tidsgevingen ved eableringen a en fast
forbindelse betyde forholdsvis meget, og
dette vil i hgi grad tilskynde til udvikling
af en loka godstransport med biler mellem
de danske og svenske sundbyer og deres
opland, f. eks. til oplandsforsyning & Kg-
benhavn fra Skane.

Afsnit C. Aktualiteten og berettigelsen af en fast forbindelse

En fast forbindelse vil tidligst kunne etab-
leres i begyndelsen af 1970erne. Hvorvidt
broens anleg til den tid vil vere pakraevet,
vil afhenge af, om den udbygning der kan
ske af ferge- og skibsforbindelserne, kan
holde trit med det stigende trafikbehov pa
en sidan made, at der kan bydes tilfreds-
stillende befordringsvilkar.

Procent
T~ T
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Febr. April Juni Aug. Okt. Dec.
Fig. 65. Arsvariationen i biloverfgrsler pd
Helsinggr-Helsingborg ruterne

Juli er langt den sterkest trafikerede maned med
en trafik som ligger pa det 3-dobbelte af méneds-
gennemsnittet.
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For bilisternes vedkommende forekom der
for et par & siden visse trafikophobninger
i kortere tidsrum; men efter de seneste ars
kapacitetsudvidelser har der i 1960 ikke
vaget overbdastninger & overfartskapaci-
teten af et sddant omfang, at det har vaaet
til veesentlig gene for de bilkerende. Vaare
har det med visse melemrum vaaet for
banernes godstrafik, idet der, navnlig nar
biloverfarden »topper«, har vaget en ikke
ubetyddig vognophobning; men denne ka
lamitet kan dog afhjadpes gennem anlags
messige forangtaltninger uden en fagt for-
binddse.

Den trafik der vil vage bestemmende for
kapecitetsbehovet pa Sundet, er i farste
rakke personbiloverferden og goddtrafik-
ken med bane og bil. Arsvariationen for
biloverfarden viser en udpragget maks-
mumsbelastning i juli maned, hvor der
overfares godt 25 % af arets bilantal, jfr.
fig. 65). Det svarer til et dagligt gennemsnit
pa godt 3.500 hiler og et absolut degnmak-
smum pa knap 5.000, hvilket er mindre
end den forhdndenvaaende degnkapacitet,
som er fuldt tilstrakkelig til en god betje-
ning a en noget starre trafik end i 1960.
Det er sdedes yderst gaddent, at den nu-



vagende kapacitetsgramse overskrides, og
der er da kun tae om kortvarige over-
belastninger af fargekapaciteten. Den sta
dig mere intensve faggefats gener for
skibsfarten pa langs gennem @resund er
dog & moment, som med tiden kan tae
til gunst for en bro.

Spargsmdlet er s3, i hvilken grad de nu-
vagende gener vil vokse med trafikudvik-
lingen. Hertil ska for det farste bemagkes,
a en gigning i trafikken ikke behaver at
medfere en tilsvarende stigning af generne.
En foragelse af overfersel skapaciteten i takt
med gigningen i persontrafik og i bilernes
godstrafik vil sdedes medfgre sa stor hyp-
pighed, a den gennemsnitlige ventetid for
biler i dminddighed, sdv med saakt ti-
gende trafik, vil kunne holdes pa samme
sterrelse som der i dag ma regnes med,
0g ofte endda mindre. Noget andet er, a
topbelastningerne nagope kan undga at bli-
ve mere magkbare for den enkelte trefi-
kant, efterhdnden som trafikken stiger; men
der er dog nappe grund til a tro, at dette
forhold ligefrem kan nedvendiggere anlaey-
get & en fast forbindelse.

For banernes godsirafik vil en foregelse af
overfarselskapaciteten af hensyn til bilerne
ogsa bevirke en forbedring, fordi en stigen-
de fargekapacitet til biler i dagtimerne gi-
ver foraget faagekapacitet til godsvogne i
nattimerne.

Den foran skannede trafikstigning for per-
sonbiler til op mod 1 mill, biloverfarder
omkring 1980, som svarer til 7-8.000 bi-
ler i et gennemsnitligt julidegn og et mak-

smum pa 10-11.000 biler i é degn, vil
efter dt a damme ikke ille uoverkom-
melige krav om udbygning af faggeover-
fartens kapacitet, og det samme vil stort st
vage gaddende for godsvogndrafikken. Det
ma herved tages i betragtning, at udbyg-
ning & faageforbinddsen ved faggeandka-
felser er relativt billig pa @resund, navn-
lig mod nord, fordi der er tae om korte
overfarter, hvor slv sma skibsenheder kan
overkomme store overfarsdstal, og fordi
der foreligger adskillige havnemuligheder
pa begge sider af Sundet.

Dette udelukker ikke, at en undersagelse
af denforretningsmeessige rentabilitet af en
fagt forbinddse kan vise, at det méske alle-
rede inden for den her omhandlede 20 ars
periode vil blive driftsgkonomisk fordelag-
tigt at erstatte faggedriften med en fagt for-
bindelse, n&r man indregner de indtasgts-
muligheder en fast forbinddse vil have
under forudsedgning a en brotakst.

Som andetsteds papeget bar imidlertid en
ren driftsgkonomisk  rentabilitetskalkule
suppleres med et forseg pa en samfunds-
pkonomisk vurdering a trafikanternes og
samfundets reale udgifter under aternative
trefikafviklinger, eksklusve beskaning og
evt. broafgift, men med hensyntagen til de
tidsgevingter og kvalitetsforbedringer en bro
ville medfere, samt eventudlle andre sam-
fundsmasssige virkninger, herunder for er-
hvervdivet og for by- og erhvervsudviklin-
gen. En sadan vurdering ma fordebig -
vente @resundsudval gets betaankning.

Afsnit D. Sekundage konsekvenser af en fast forbindelse

Ud over virkningerne for sdve @resunds-
trafikken vil etableringen a en fast for-
bindelse over @resund fa konsekvenser pa
en rakke andre felter.

Trafikale konsekvenser

Forbindelsen danner et led i 2 vigtige in-
ternationale vegforbindelser, idet den ind-
g& i Europavesysemet, sivel over Store-
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badt og Lillebadt til Krusd som over Stor-
stremsbroen og Lolland-Falster til Gedser
og til Redby. En trafikforegelse over dre-
sund vil sdledes til en vis grad kunne maa-
kes pad de overfarter og broforbindelser,
som indgdr i disse internationale forbindel-
Sser.

En fast @resundsforbindelse vil ligeledes fa
virkning for belastningen dels pa hovedveje-
ne over Sjadland, Fyn og Lolland-Falster,
dels og vel i salig grad pa vejnettet i
Kgbenhavn og Kgbenhavns-egnen, hvor en
@resundsbro vil medfgre en aget belast-
ning som felge af vaksten i den lokale tra-
fik mellem Sverige og Danmark.

Det der foran er anfert for vejene, gadder
stort set tilsvarende for banerne. En fast
jernbaneforbindelse mellem Kgbenhavn og
Mamod med karakter af S-bane ville nagpe
undgd at fa indvirkning pa det kabenhavn-
ske bybanenet.

Desuden rummer en fast forbindelse mu-
lighed for en forskydning i konkurrence-
forholdet mellem jernbane- og vejtranspor-
ter, saalig for godstransporternes vedkom-
mende, en forskydning der vil blive salig
stor, hvis der bygges en fast forbindelse
alene for vejtrafikken. | sa fald vil den
ekstrabelastning af vejene som felger &f
gtigningen i biltrafikken, yderligere trade i
forgrunden.

Tilsvarende vil en fast @resundsforbindelse
fa afgerende indflydelse pa persontrafikken
med de nuvegende feage- og skibsforbin-
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delser over @resund. Disse ma i vidt om-
fang - afhengigt af om der bliver en eller
flere faste forbindelser samt placeringen
heraf - paregnes at blive indstillet, og fal-
gelig vil trafikmulighedeme mellem de
byer som nu er knyttet sammen med faage
og/eller skibsforbindelser, blive forringet,
hvis disse byer ligger leengere vak fra en
fast forbindelse. Ogsa K attegat-ruterne mel-
lem Sverige og Jylland kan blive pavirket
af en fast @resundsforbindelse.

Endelig vil en sadan formentlig ogsa fa no-
gen indvirkning pa lufttrafikken mellem
Kgbenhavn og Sverige/Norge.

Andre konsekvenser

Det ma péregnes, at en fast forbindelse vil
forage turisttrafikken mellem Sverige og
Kgbenhavn og mulighederne for dansk-
svenske kontakter pa forskellige omrader.
Ogsa for erhvervdivet i de danske og sven-
ske sundbyer vil den intensiverede trafik
kunne fa vaesentlig betydning.

Muligvis vil de by- og egnsudviklingsmees-
sige konsekvenser af en fast @resundsfor-
bindelse vise sig pa langere sigt at vage
et meget vigtigt: punkt i diskussionen. Det
er givet, at en lettelse i trafikken vil stimu-
lere samkvemmet og den fremtidige bydan-
nelses udviklingsmuligheder, og det er og-
sA givet, a virkningen vil blive hgjst for-
skellig, om forbindelsen etableres mod nord
eller mod syd.



Kapitd VI. Konkluson om indplaceringen &
trafikinvesteringerne i Stork@benhavn, Storebadt
og @resund

| dette kapitel er i afsnit A foretaget en be-
dgmmelse af behovet for de tre store tra-
fikinvesteringer, herunder anstillet betragt-
ninger over den rolle en @resundsbro, en
Storebadtsbro og en udbygning af Storke-
benhavns trafikanlagy spiller som led i det
samlede danske transportapparat. End-
videre er antydet nogle erhvervsgkonomiske

og egnspolitiske virkninger af disse in-
vesteringers gennemfgrelse samt visse
perspektiver i den fremtidige tekniske ud-
vikling.

Endelig er i afsnit B anfert Det trafikgko-
nomiske Udvalgs konkluderende bemaek-
ninger og indstilling.

Afsnit A. Samlet bedemmelse af de tre store investeringer

1. Den aktuelle belastning af de nuvaarende
anlagy

Som det narmere fremgar af kapitlerne 111,
IV og V, er der en klar rakkefglge med
hensyn til anlegggenes umiddelbare aktua-
litet.

Storkgbenhavns neartrafik har alerede nu et
omfang, der er vasentlig sterre end de tra-
fikmamngder der kan afvikles gnidningsfrit
pa det eksisterende transportapparat, hvor-
for der dagligt er avorlige ulemper ved
trafikafviklingen. Disse fadles stagkest pa
indf arts ve jene mod centrum og i cityom-
radet, og vil vokse & for & med de stadigt
stigende trafikmamngder og den fremadskri-
dende motorisering. Der kan nagppe vege
tvivi om, at situationen vil blive kaotisk,
hvis ikke omfattende trafikanlagg tilveje-
bringes allerede i det nsameste tidr, og ud-
bygningen af det storkgbenhavnske trans-
portapparat bgr derfor iveakssttes om-
gaende.

For Storebeltstrafikkener det akutte behov
for en fast forbindelse ikke lige sa udpraaget.
Ove rf grselskapaciteten for personbiler er
overbelastet nogle dage om &ret, og en vee
sentlig del af banernes godstransporter er
under persontrafikkens topbelastninger ud-
s, for betydelige forsinkelser. Tidligere &rs
saalige vanskeligheder under visse isvintre
vil derimod nagppe med de forudsete kraf-
tige faagetyper spille nogen rolle i frem-
tiden. Faargeoverfarten vil kunne udbygges
til den forngdne kapacitet ved faageanskaf-
felser og anlay af nye feargelger, hvorved
en del af de nuvarende ulemper vil kunne
elimineres, bl. a. ved gget frekvens.

Hvad endelig angdr Qresundstrafikken har
de eksisterende overfarter en stor kapacitet,
og der kan ikke tales om egentlige overbe-
lastninger, selv om dog jernbanernes gods-
transporter lgjlighedsvis er udsat for no-
gen forsinkelse. For persontrafikken - hvor-
af en stor del er lokale rejser med specielle
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formd, som ikke i st@rre omfang vil kun-
ne drage fordd af et bro- dler tunnelanlasg
- e ventetiderne korte og giver ikke anled-
ning til sterre ulemper. Fagrgeforbindelser-
ne kan endvidere uden uforholdsmeessigt
store investeringer udbygges til @get kapa-
citet, efterhdnden som behovet herfor stiger.
Trafikstigningerne fremover kan ikke ven-
tes a blive af et sddant omfang, at de vil
gare en fagt forbindelse til en trafikd nad-
vendighed inden for den arrakke der vil
medga til projektering og anlasy.

2. Trafikkens tidsgevinster og kvalitets-
fordele ved de tre anlagy

En afgarende faktor ved vurderingen af de
store trafikinvesteringer er de tidsbespardl-
ser anlagggene vil medfare for de direkte be-
rarte trafikanter. Beregninger over tidsbe-
sparelserne— og navnlig over den gkonomi-
ke vaadi heraf - er forbundet med stor
usikkerhed, og det er ikke muligt at na frem
til mere prazise sken herover. En vassentlig
omgtandighed i denne sammenhaang er, at
den fremtidige trafikafvikling utvivisomt vil
forega meget langsomt, hvis anlagygene ikke
udbygges i tilstrakkelig takt. Et overdag
over hvad dette vil kunne indebege o
forsnkelser og @konomiske tab, kan me-
get vanskdigt foretages. Det skulle dog vaae
muligt at fa et vist indtryk af de sterrelses-
forhold der er tale om, ved at se pa det sam-
lede antal rejser der foregar i forbindelse
med de enkelte anlagy, og pa de rejsetider
det drejer 5g om.

For en Sorebadtsbro diller sagen 99 for-
holdsvis enkel. Savel togpassagerer som bi-
lister vil opna en tidsgeving pa rundt reg-
net 1 time (n& man ser bort fra bilisers
spisepauser). Denne tidsgeving ville med de
nuvagende overfartstal beragre knap 6 mill,
personer &ligt. Regner man med et trafik-
spring ved dbning af broen og en trafikud-
vikling fremover som i kapitel IV under den
reviderede beregning (med den nye bilprog-
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nose og tillaag for motorveie og hovedba
ner), skulle i 1980 ca. 19 mill, personer,
heraf 12-13 mill, med bil, blive berart af
tidsbesparelsen 1 gang arligt.

Dertil kommer godstransporternes tidsbe-
sparelser. Den nuvagende lastbiloverfarsel
er pd ca 140.000 biler aligt med godt
600.000 t gods. Efter dei kapitel IV omtal-
te prognoser vil lasthiltallet i 1980 med en
bro vege ca. 350.000 overfarder om aret
med en tidsbesparelse pa lige sA mange ti-
mer til en vesentlig hgjere vaadi end per-
sontrafiktimerne. Med jernbanevogne trans-
porteres for tiden 2,6 mill, t &ligt eler ca.
4 gange sa meget gods som med hiler, hvil-
ket i kapitd |V antages at vokse til 5,9 mill,
t i 1980 efter dbning af en bro. For dette
gods, som for tiden ofte har ventetider pa
béde 1/> og 1 degn, ville opsta endnu sterre
tidsbesparelser. Den gkonomiske veadi &
dise er der dog ikke grundlag for neamere
at skanne over, da der her i hgjere grad er
tale om generalomkostninger. Det kan dog
nagope vage mindre tal end for lasthiltrans-
porterne .

Bortset fra tidsgevinsterne vil en bro give
bilisterne vaesentlige fordele i retning &f tids-
messsg uafheangighed og undgaelse & irri-
tation ved ventetider og anden spildtid. Tog-
passagererne pa andre tog end lyntog og in-
ternationale tog vil undgd den besvaalige
omgtigning de i dag har i Korsar og Nyborg.
Statsbanerne vil undga forskellige terminal-
omkostninger i Korsar og Nyborg.
Vanskdigere er det at beregne tidsgevingter
og deraf berart trafik for en fast @resunds-
forbindelse. For en del af den rene lokal-
trafik er en tidsgevingt ikke & nogen prak-
tisk interesse, og i evrigt afheanger tidsbe-
spardlserne & placeringen & en fast forbin-
delse (mod nord dler syd), herunder af om
der etableres 1 dler 2 faste forbindelser.
Der synes at kunne blive tale om en tidsbe-
sparelse pa op til ca. 1 time for persontra-
fikken (ved en forbinddse Kabenhavn-
Mamd), men kun for en del af trafikken.
Antagdlig ville med de nuvagende trafiktal



6-7 mill, personer opnd tidsgevinster pa 1
time eller derunder ved etablering af en fast
forbindelse og i 1980 godt 10 mill, perso-
ner efter de seneste antagelser i @resunds-
udvalget om trafikudviklingen.

For godstransporterne drejer det sg med de
nuvagende trafiktal om &rligt ca. 1 mill, t
pa bane og /4 mill, t pa bil, som med fort-
sat faagedrift vil vokse til mellem 21/> og
3 mill, t banegods og omkring 11/ mill, t
bilgods i 1980. Tidsbesparelsen vil for en
del af jernbanegodset vaae vesentlig sterre
end 1 time.

Da der ikke er salige kapacitetsvanskelig-
heder pa @resundso verf arterne i dag - hel-
ler ikke pa de sterste overfartsdage - og da
dle gennemgéaende tog feres over, vil der
ikke ud over tidsbesparelserne vage vassent-
lige kvalitetsfordele for trafikanterne for-
bundet med etableringen af en fast forbin-
delse. Dog vil eksempelvis en direkte bro-
forbindelse vaare vaesentlig mere bekvem for
arbejds- og erhvervsmeessige rejser over
Sundet mellem de store befolkningskoncen-
trationer og for ferie- og fritidsrejser end en
feargeforbindelse, og banerne vil undga visse
terminal omkostninger.

Udbygningen af Sorkebenhavns nagtrans-
portapparat vil bevirke daglige tidsbespa-
relser for et mange gange starre antal tra-
fikanter. En egentlig talmasssig beregning
heraf er vanskelig at gennemfare, dels fordi
man ikke har fuldstasdige oplysninger om
trafikkens omfang, dels fordi de mange for-
skellige trafikstremme ikke bergres lige
staxkt af transportapparatets udbygning.
Starst betydning vil udbygningen have for
en veesentlig del af trafikanterne i bopzl-
arbejdssted trafikken til og fra eller igen-
nem city. Det drejer sig her om nassten
V2 mill, trafikanter, der 2 eller flere gange
hver dag foretager rejser, for de flestes ved-
kommende pAmellem /> og 1 time. Trafik-
tallet har hidtil vexet stadig voksende
som felge af vasksten i folketal, udflytningen
m. m., og samtidig er den gennemsnitlige
rejsetid stadig stigende. Alene for disse rej-

ser vil tidsbesparelserne vaae af langt sterre
samlet omfang end for trafikken over Store-
badt og @resund, hvor de fleste trafikanter
kun passerer et par gange arligt.

Vare- og lastbilerne omfatter ifelge den
storkgbenhavnske trafikanalyse af 1956 ialt
ca. 80.000 biler, der om hverdagen feardes i
Storkgbenhavn i |gbet af dagen, heraf de
40.000 i myldretimerne. Til sammenligning
skal anfares, at overferslen af vare- og last-
biler over Storebadt for tiden andrager kun
4-500 i gennemsnit p& en hverdag, idet det
dog skal tilfgjes, at det her gennemgaende
drejer Sg om sterre vogne.

| Storkgbenhavn er der ikke som for de
store broer tale om et enkeltanlasg, der skal
tilvejebringes pa et narmere bestemt tids-
punkt, men om en rakke store og mindre
anlegg, der under alle omstandigheder ma
blive udbygget sukcessivt i en vis rytme.
Hvis udbygningsrytmen ikke holder trit med
trafikudviklingen, bliver de i forvejen ofte
lange rejsetider yderligere foreget. Hvor
meget man kan forsinke denne forggelse af
rejsetiderne eller eventuelt dreje udviklin-
gen i retning af @get gennemsnitligt rejse-
tempo, er det uhyre vanskeligt at fastsla, og
navnlig er det vanskeligt at skeanne over,
hvor store belgb i merudgifter til investerin-
ger det vil kreeve at sate rejsetempoet i vej-
ret.

Pa dette sted skal man indskraenke dg til at
papege problemstillingen og understrege det
sikre man ved, nemlig at det drejer g om
et uhyre stort antal personer, der hver dag
bergres af disse forhold.

Samtidig vil den daglige trafik i hele om-
radet og salig myldretidstrafikken fa vee
sentlig bedre karsel sgkonomi ved en udbyg-
ning; dette gadder béde den individuelle og
den kollektive persontrafik og godstrafik-
ken. Kraftige irritationsmomenter ved tra-
fikafvikling og parkeringsbesvax vil blive
nsdsat eller ophare, de kollektive trafikan-
ter vil ikke i samme grad behgve at om-
stige, og de vil blive bragt naamere frem til
deres rejsemdl. Ogsé en bedre balance mel-
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lem motortrafik og parkeringsanlaay uden
for gadearealet vil mindske trafikkens irri-
tationsmomenter. Faardselssikkerheden vil i
vaesentlig grad blive forbedret, dels ved ud-
bygget kollektiv trafik, issa S-bane-trafik,
som har meget ringe ulykkesfrekvens, dels
ved bedre adskillelse af gadetrafikkens for-
skellige elementer og undgdelse af niveau-
krydsninger, salig gennem motorvejs- og
primaergadeanl egg.

4. De tre store anlagg set i sammenhaang
med landets gvrige transportapparat

Anlamggenes gennemfarelse vil bergre andre
dele af det danske transportapparat, dels
ved at forgge belastningen af visse forbin-
delser og strakninger, dels ved at reducere
trafikken pa andre forbindelser, der ikke vil
kunne konkurrere med de nye.

Dette gadder vel kun i ringe grad for de
storkabenhavnske trafikanleaay, hvor spergs-
malet i det vaesentlige indskraenker dg til, at
S-bane udbygningen kan skabe visse kapa-
citetsproblemer for fjernbanetrafikkens a-
vikling, bade p& straskningerne og pa statio-
ner der ogsa har betydelig naertrafik, samti-
dig med at en del af de store indfartsveje
bade tjener naa- og fjerntrafik, sdledes at
ogsa fjerntrafikken skal tilgodeses ved an-
lagggenes udformning, placering og tidsfal-
ge. Specielt skal her nsernes sammenhaan-
gen mellem pa den ene side den storkgben-
havnske neartrafik og p& den anden side en
@resundsbro, en lufthavnsudbygning og en
eventuel ny industrihavn. Selv om den stor-
kgbenhavnske trafikudbygning sdledes kun
indgdr mere perifert i det evrige danske
transportnet, bergrer den dog som foran
nevnt i sg selv direkte 1/3 af Danmarks
samlede befolkning.

En @resundsbro vil for det gvrige danske
transportapparat hovedsagelig have den be-
tydning, at det vil trakke forgget svensk
trafik til Sjadland og specielt Kagbenhavn.
Bortset fra det avorlige trafiksikkerheds-
problem dette betyder under en fortsat
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svensk venstrekgrsel, vil det medfgre en
gget belastning af vejnettet, ikke alene i
Storkgbenhavn, men ogsa over Sjadland-
Fyn og dermed over Storebadt og Fugle-
flugtslinien, bl. a i transit til andre europse
iske lande. Omvendt kan der blive tale om
en forskydning af ferie- og anden fritidstra-
fik fra Kgbenhavn, s den i hgjere grad gar
til Sverige frem for over Storebadt eller til
Sjalands kyster. For jernbanerne kan en
fast jernbaneforbindelse bl. a. betyde @get
svensk transit over Danmark.

| gvrigt vil en @resundsbro som falge af sin
perifere beliggenhed i landet ikke i salig
stagk grad pavirke det samlede danske
transportnet.

En Storebadtsbro vil derimod udgere et cen-
tralt led i hele det danske fjerntrafiknet,idet
den for trafikken mellem landsdelene @st og
vest for Storebadt stort set byder pa tilsva
rende transportmasssige fordele som hele
den gvrige udbygning af vejnettets og bane-
nettets hovedforbindelser. Et broanlagg vil
derfor ogsd i hgj grad @ge presset pa lande-
vej snettets udbygning, ikke mindst i broens
naghed og pa hovedforbindelser over Sjad-
land og Fyn. Samtidig vil dog en Storebadts-
bro kunne aflaste andre trafikforbindelser
og f. eks. udskyde investeringer i yderligere
udbygninger af kapaciteten pa visse dele af
hovedlandevej A 2 (Fugleflugtslinien), her-
under Storstrams- og Guldborgsundbroer-
ne, og muligt visse udbygninger af tilfarts-
veje til andre overfarter.

Endelig vil broen forrykke konkurrencefor-
holdet over for andre landsdelsforbindelser
til disses ugunst; kommissionsbetaenknin-
gen regner med sd vaesentlige trafiktab, at
nogle af disse ruter muligt vil ophare, f. eks.
DFDS:.s skibsruter pd Arhus og méske Al-
borg, DSB.s Kalundborg-Arhus rute og mé-
ske Hundested-Grena feageruten. En ud-
vikling i den retning ville tendere hen imod,
at a landveats fjerntrafik mellem lands-
delene gst og vest for Storebadt samles pa
én streng: Hovedlandevej A 1 over Sjad-
land-Fyn med Storebadtsbroen, hvilket ville



medfgre omveje for en del trafikanter, som
med fordel ville kunne benytte andre for-
bindel ser.

5. Erhvervsgkonomiske virkninger

Ud over de erhvervsgkonomiske virkninger
der umiddelbart ligger i tids- og andre om-
kostningsbesparelser, vil de store investerin-
ger ogsa fa indirekte erhvervsgkonomiske
virkninger. Man ma sdledes tamke sig, dels
at den effektivisering de store anlagy tilveje-
bringer af transportapparatet, vil have en
vis betydning for danske erhvervs konkur-
renceevne i almindelighed, dels at hver af
de tre anlagg vil have specifikke erhvervs-
gkonomiske virkninger.

En @resundsbro vil kunne fa salig stor be-
tydning for det storkebenhavnske erhvervs-
liv ved, at helt nye godstransporter over
land til Skane og Sydsverige i gvrigt bliver
mulige og rentable, ligesom storbyen Kg-
benhavn med sit store og differentierede
vareudvalg og forlystelsesliv m. m. vil kun-
ne tiltrakke store antal svenske turister.
Omvendt vil skansk gartneri, frugtavl m. m.
og maske ogsa egentligt landbrug blive kon-
kurrencedygtigt pa det kebenhavnske mar-
ked, og hotel- og restaurationsvirksomheder
p& begge sider af Sundet vil nyde godt af
den ggede turisttrafik. Set i europadsk per-
spektiv vil en @resundsbro formentlig - til
gavn for Danmark som helhed - kunne
styrke Kgbenhavns position som handels-
centrum for Skandinavien eller Nord-
europa.

En Sorebadtsbro vil, som fremhesevet af
Storebadtskommissionen, tendere til at ak-
centuere den nuvagende staake erhvervs-
udvikling i Storkgbenhavn og i den rakke
af provinsbyer over Sjadland, Fyn og @st-
jylland som i ssalig grad vil blive berart af
den forventede store trafik over Storebadts-
broen. For varer med overvejende land-
transport vil kebenhavnske virksomheder
bedre kunne heevde sig i Jylland over for
konkurrence fra f. eks. Hamburg. | det hele
vil Storebadtsbroen med dens mere effek-
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tive sammenkaadning af de danske lands-
dele have betydning i en situation med for-
staxket europaask markedsfadlesskab, isoar
under dansk medlemsskab af fadlesmarke-
det (»De seks«). Samtidig vil broen kunne
pavirke erhvervsvirksomheders beslutnin-
ger om placering of filialer m. m. og maske
iss af store engroslagre, idet virksomhe-
derne f. eks. ikke vil have samme interesse
som nu i at have stort centrallager bade est
og vest for Storebadt. Disse pavirkninger vil
gai retning af at begunstige store, rationelt
indrettede industrier pa bekostning af min-
dre produktionsvirksomheder, og store en-
grosvirksomheder pa bekostning af sma, og
vil dermed i almindelighed tendere til at be-
gunstige de starste bysamfund.

Inden for transporterhvervet vil broen med-
fare, at landtransporterne vil erobre en del
af smaskibsfartens og de indenlandske
skibsruters transporter, og samtidig ma der
regnes med et kraftigt opsving for vogn-
mandstransporten.

Endelig vil Sorkabenhavns trafikale udbyg-
ning give virksomhederne i dette omrade
fordelen ikke blot af bedre transport for de
ansatte, men ogsd af en bedre afviklet gods-
transport til og fra havn og godsbanegard
m. v. samt et mere gkonomisk varedistri-
butionsapparat. Dette betyder faare trans-
portomkostninger, men ikke i og for g en
forskydning af markedsomréder og nagpe
egentlige forskydninger af konkurrencefor-
holdet mellem det kgbenhavnske erhvervs-
liv og andre landsdeles. Da en vasentlig del
af Danmarks industrielle produktionsappa-
rat og engroshandel m. v. findes i Storka-
benhavn, og en stor del af eksport m. v.
sker herfra, vil gode transportforhold dér
vage ogsd af betydelig national interesse.
Ud fra storkebenhavnske egnsplansyns-
punkter vil en hurtig ivearkssdtelse af trafik-
udbygningen og ikke mindst en langsigtet
trafikplanlaegning i ngje kontakt med by-
udviklingen have afgerende betydning, s&
vel for anlaggsudgifternes omfang som for
udformningen af en hensigtsmasssig bebyg-
gelses- og erhvervsplacering.
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Som helhed skal man nok ikke vente gen-
nemgribende erhvervsmaessige forskydnin-
ger som falge af de tre anlagg; men de synes
alle at rumme tendenser til at forage er-
hvervenes produktivitet og til at gavne indu-
stri og handel i Storkgbenhavn; Storebedts-
broen vil tillige begunstige udviklingen i de
alerede staakt voksende byer pad Fyn og i
Jylland, samtidig med at den kan forstaarke
den handels- og transportmaessige sammen-
knytning mellem de danske landsdele inden
for en starre europaask markedsenhed.

6. Betydningen af nye tekniske fremskridt

Issa for de anlegy hvis gennemfarelse vil
tage en laangere arrakke, m& man overveje,
hvorvidt den fortsatte tekniske udvikling
kan forskyde de trafikale konkurrencefor-
hold under og efter anlaeggets udferelse.
Inden for bilindustrien er der gennem en
arraekke sket betydelige fremskridt i retning
af nedsat benzinforbrug og forbedrede kore-
egenskaber. En sddan udvikling skulle vel
kunne fortsatte, hvilket ville forgge privat-
bilernes attravaardighed over for kollektiv
trafik og forstaarke behovet for etablering
af Storebadt- og @resundsbroer og af bil-
gader m. v. i Storkgbenhavn.

Ogsa inden for vejbygningen er i de senere
& sket en udprasget rationalisering i retning
af mekanisering og mindre forbrug af ar-
bejdskraft. Dette tenderer mod at billig-
gare anlamggene pa langere sigt, og det re-
ducerer umiddelbart arbejdskraftbehovet.
Samtidig ger det i stigende grad de trafikalt
relevante anlag uegnede til lokale beskad-
tigelsesformal.

Inden for jernbanevessenet er gennem en &r-
rakke sket store fremskridt, hvad drivkraft,
vognmateriel, sikkerhedstjeneste m. v. an-
gér. Herhjemme er siledes sket en omfat-
tende overgang fra kulfyrede damplokomo-
tiver til diesellokomotiver. Denne udvik-
ling synes at ville fortsadte; forerlgse, ra-
diostyrede tog er siledes ikke ukendte. For
jernbanemotoren gadder tilsvarende som
foran neevnt for bilmotoren, og lige som
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for velbygningen bliver jernbanernes spor-
arbejde mekaniseret, med mindre forbrug
af arbejdskraft som resultat. Disse forhold
kan understatte jernbanernes konkurrence-
dygtighed til langvejs transport pa hoved-
banerne.

Hvad specielt angdr Sbanerne, kan man
tanke dig, at fremtidige anlasg pa forskellig
made teknisk vil afvige fra de nuvaarende,
f. eks. med hensyn til materiellets udform-
ning og dimensioner og strakningernes sik-
kerhedsmasssige udstyr med henblik pa at
tillade meget korte togintervaler. Dertil
kommer eventuelle forbedringer af tek-
nikken ved tunnelbygning m. v. Ogsd nye
udformninger af skinnetrafik i storbyer kan
eventuelt komme pa tale.

Inden for skibsfarten ma man regne med
fortsat rationalisering af laste- og lossear-
bejdet og dermed aget konkurrencedygtig-
hed over for andre godstransportarter ved
store massetransporter. Det er endvidere
sandsynligt, at de store skibe vil haevde sig
stadig mere over for de mindre. Begge dele
vil begunstige et fatal af starre danske hav-
ne, isaa Kgbenhavns havn. Derimod vil den
tekniske udvikling nagppe tilsvarende stette
en fastholdelse af den indenlandske distri-
buering over for landtransportmidlerne.
Det kraftigt stigende forbrug af benzin og
bramdselsolie har stor transportmasssig be-
tydning, bl. a. ved at medfgre transportfor-
skydninger i skibsfarten fra mindre kulhav-
ne til f& og store oliehavne, hvorfra videre
transport til andre steder i stigende grad
sker pr. tankbil. Denne udvikling kan imid-
lertid nd et vendepunkt, efterhdnden som
der anlasgges pipelines til at tage de sterste
af disse transporter. Man kunne maske tan-
ke sig pipelines under de store broer, hvad
der ville reducere biltrafikken pa dem, og
for Storkgbenhavns vedkommende vil pipe-
lines fra Prgvestenen m. m. til nogle hoved-
fordelingstanke pa Sjadlandssiden vassentligt
bidrage til at formindske trafikbesvemet
mellem Kgbenhavn og Amager.

Ogsa luftfarten vil gennemgad en udvikling
i arene fremover, som kan f& betydning for



forddlingen & den indenlandske trafik. Fly-
typer der kan anvende korte landingsbaner
og med bedre driftsgkonomi end helikop-
teren er under udvikling, og de sma flys ha-
dtigheder og driftsskonomiske egenskaber
sages forbedret. Det synes dog forelabig
tvivisomt, om disse forbedringer skulle kun-
ne opvee de fordele landtransporten vil fa
ved etablering af de store broer, motorveje
og moderne hovedbaner.

Endelig m& man ikke vage blind for, at der
over en sa lang periode som 20 & meget
vel kan tankes at blive udviklet helt nye

transportmidler, somi dag ikke findes eller
kun er pa et rent forsagsstadium. Det ska
sdedes naavnes, a en videre udvikling &
hydrofoilbade til massetransporter over laa-
gere overfater med hge hastigheder vee
sentligt kan forrykke konkurrenceforholdet
mellem en Storebadtsbro og dternative sz
vaats forbindelser. Ligeledes kan en even-
tuel kommercie fremdilling & luftpude-
biler andre trafikbilledet, da disse kun ville
kraave en plan overflade, eventudt vand,
men ikke belagte veje og ikke broforbindel-
.

Afsnit B. Det trafikekonomiske Udvalgs konklusion og
indstilling

Den foregéende redegarelse for de i gjeblik-
ket fordiggende investeringsensker dler
sken over investeringsbehovet 20 & frem
viser, a der som helhed er tale om investe-
ringer a & meget betyddigt omfang. Ho-
vedparten & de omhandlede trafikinveste-
ringer ma i princippet antages at have til-
svarende betydning for den fortsatte gko-
nomiske vakst som erhvervenes investerin-
ger, og en vasentlig udskydelse a deres
gennemfardse vil betyde en forringelse &
landets trafikstandard til skade for erhvervs-
livets konkurrenceevne og til stor ulempe
for trafikanterne ved deres benyttelse o
transportapparatet, i forbindelse sivel med
deres erhvervsudevelse som med anvendel-
sen of fritiden. Det er dog pa den anden side
tvivisomt, om hele det skitserede program
kan og ber gennemfares inden for 20 &rs
perioden 1961-1980; men sdv med betyde-
lige reduktioner vil gennemfardlsen & de
resterende projekter indebage, at der &ligt
skal anvendes stadigt stigende belgb hertil;
trafikinvesteringerne ma saledes fortsat ind-
tage en helt dominerende plads inden for
de offentlige anlaggsbudgetter.

Udgifterne ved tilvejebringelsen & fagte for-
bindelser over Storebadt og @resund samt
anlagy o et tunnelbanenet m. v. i Storke-
benhavn e i og for d9g relativt beskedne
sammenlignet med det samlede udgiftdab
pa 34 milliarder kr. Dette store belab frem-
kommer som summen & udgifterne til e
meget stort antal sterre og mindre anlags-
arbgder og materidanskaffelser. Behovet
for dle disse arbegjder er afledet af den vok-
sende befalkning og produktion og den end-
nu steakere gigende trafik; der er, navnlig
for savidt landtransporten angar, i hg grad
en indre sammenhaang mdlem de forske-
lige dele af investeringsprogrammet, bade i
den forstand at visse investeringsprojekter
ma antages a vege dternative - f. ks
baner og vele - og i den forstand at enkelte
dele af programmet farst f& deres fulde
vadi, n&r ogsa de andre dele er realiseret.

De forskellige anlagy er dog langtfra lige
presserende, og en vaesentlig del er da ogsa
forudsat gennemfert i 20 &rs periodens an-
den havdel. Man ma antage, a en dd ar-
beider vil kunne udskydes til efter 1980,
uden at der derved skabes veesentlige trafik-

133



vanskeligheder. Visse af de store anleag ma
imidlertid betegnes som rygraden i hele det
danske trafiksystem, og en tilfredsstillende
trafikbetjening vil ikke kunne nas, hvis disse
helt udskydes, og man alene gennemfarer et
stort antal af de mere lokale enkeltarbejder.
Dette gadder i landsmélestok det centrale
net af motorveje samt Storebadtsbroen, og
det gadder for Storkgbenhavn savel tunnel-
banen som systemet af gennemgaende mo-
torgader og parkeringsanlagy. Det er derfor
vigtigt, at der tilrettelaagges en samlet ar-
bejdsplan, sdledes at der skabes finansiel
mulighed for ivaaksadtelse af disse store
anlasg pa et forholdsvis tidligt tidspunkt.

En mere detailleret indpasning af de for-
skellige trafikinvesteringsopgaver i et sam-
let langtidsprogram for samtlige offentlige
trafikinvesteringer med en prioritering af
ale sterre anleay foreligger ikke pa nuvae
rende tidspunkt. Det trafikgkonomiske Ud-
vag har i neavaaende redegerelse koncen-
treret sig om at opridse en raskke synspunk-
ter og sage at fastlaggge placeringen af de
starste projekter inden for helheden.
Udbygningen a Sorkabenhavns neartrafik
adskiller sg ikke principielt fra de lokale
opgaver der foreligger andre steder i landet,
specielt i de store provinsbyer. Men allerede
som fedge a hovedstadens dominerende
sterrelse og dens store og intensive trafik
bliver der her tale om en vassentlig andel af
de samlede trafikanlagg i landets byer, lige-
som den lokale udbygning af feerdselsérerne
til og fra hovedstaden i realiteten ma anses
for en landsopgave. Det karakteristiske for
trafiksituationen i hovedstaden er, at man
gennem en arraskke har vaaret meget tilbage-
holdende med udbygningen af trafikanlaag-
gene, sdledes at der nu foreligger et meget
presserende behov for en omfattende an-
lagsvirksomhed i de ferstkommende 10 &r.
Hvis der ikke sker en gget indsats for at
dakke behovet, ma man regne med en ha-
stigt stigende forvaaring af trafikforholdene
i Kgbenhavn.

Det store trafikpres i hovedstaden haanger
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ikke blot ssmmen med den ggede motorise-
ring, men beror utvivisomt ogsd pa en ten-
dens til nedgang i cykeltrafikken; den inter-
ne kegbenhavnske persontrafik har indtil for
fa &r siden veaet pragget af cykeltrafik i hgj-
ere grad end andre storbyer af tilsvarende
starrelse. Ved den staake vakst i byen og
dermed ogsa i den typiske transportafstand
vil cyklisterne sgge over til andre befor-
dringsmidler, og hvis den kollektive trafik-
betjening ikke udvikles tilstragkkeligt steerkt
til patilfredsstillende made at kunne betjene
en vaesentlig del heraf, vil personbiltrafik-
ken efterhanden overtage den vassentlige del
af cykeltrafikken.

Det trafikgkonomiske Udvalg skal, under
henvisning til at trafikken i Storkegbenhavn
umiddelbart bergrer hen ved en trediedel &f
landets befolkning og en tilsvarende del af
erhvervsvirksomhederne, understrege at det
ma tillaggges afgerende betydning, at de
samlede investeringer i offentlige trafikan-
leeg i Storkebenhavn sadtes veesentligt i veyj-
ret allerede i de neameste ar, sdledes at en
forvaaring af trafikbetjeningen undgés. Ud-
bygningen m& omfatte sdvel baner og kol-
lektiv overfladetrafik som gader, indfarts-
vele og parkeringsanlesg. Rytmen i denne
udbygning vil kun indirekte vaare sammen-
knyttet med takten i udbygningen i den av-
rige del af landet, selv om de storkgben-
havnske anlaay ogsa vil have stor veadi
for den betydelige del af fjerntrafikken der
bergrer hovedstadsomradet.

Den samlede udbygning af den kgbenhavn-
ske trafik bestdr i gvrigt af en lang rakke
enkeltanlaay, der af bade anla:gstekniske, fi-
nansielle og arbejdskraftsmasssige grunde
ma fordeles over hele 20 &rs perioden efter
en naarmere planlaagning, som ma ske ved et
samarbejde mellem staten og alle de bergarte
kommuner. Der foreligger efter udvalgets
opfattelse et behov for en permanent koor-
dinering af disse samarbejdsspergsmal, og
udvalget henstiller, at regeringen tager ini-
tiativ til a der ved siden af de eksisterende,
partielle organer tilvejebringes et perma-



nent, samlet samarbejdsorgan, som kan
varetage helhedsplanlegningen af trafikken
i hovedstadsomradet og dennes gennem-
forelse, samtidig med at det finansielle
grundlag for anlasggenes iveaksadtelse sik-
res.

1 udbygningen af hovedforbindelserne mel-
lem landsdelene indtager broen over Sore-
badt en central stilling. Den vil i sg salv be-
tyde en vasentlig forbedring af transport-
apparatet og vil direkte medfare store tids-
gevinster og andre lettelser bade for trafik-
ken med bane og pa vejene. Den m& imid-
lertid ses i ngje sasmmenhaang med udbyg-
ningen af et motorvejssystem og andre ho-
vedlandeveje samt med banernes moderni-
seringsprogram for hurtigere og bekvemme-
re kersel pa hovedlinierne, idet der ferst
ved en sddan samlet udbygning kan drages
fuld fordel af den meget store udgift etable-
ringen af broforbindelsen indebaarer, lige-
som det omvendt vil gedde, at etableringen
af en Storebadtsbro vil virke trafikskabende
og sdledes gge presset pad vejene. Det skal
0gsa papeges, at den europadske udvik-
ling mod friere handelssamkvem og her-
under lettere og hurtigere godstransport
mellem Jylland og kontinentet vil age be-
tydningen &, at der findes en hurtig, fast
forbindelse mellem Sjadland og det @vrige
land, som kan styrke den handels- og pro-
duktionsmaessige sammenknytning mellem
de danske landsdele.

En fast @resundsforbindelse vil ogsa indga
i hovedforbindelserne gennem Danmark og
vil vage af central betydning for fjerntrafik-
ken til og fra Sverige og det gvrige Skandi-
navien. Dens stgrste betydning ma méske
dog ses i forbindelse med en staark udvik-
ling af lokaltrafikken mellem byomraderne
pa begge sider af @resund; navnlig for sa
vidt angar en forbindelse mellem Kgben-
havn og Malmo. Om bade Storebadtsbro og
@resundsforbindelse gadder, at der vil gd en
lang arraskke fra det tidspunkt hvor defini-
tiv politisk beslutning tradfes, til det tids-
punkt hvor den nye forbindelse kan tages i

brug. Selv om trafikken over disse farvande
ved anskaffelse af tilstrakkeligt fargemate-

ri i endnu en lang arraskke vil kunne vare-

tages ved faggedrift, uden at der opstar vee
sentlige ventetider, bortset fra relativt fa
dage med udpragget ferie- eller helligdags-

trafik, og selv om fagrgedriften endnu en ar-

rakke vil kunne gennemfares billigere end

trafikken over en bro, vil det alligevel vage
pakreevet at tredfe politisk beslutning om
etablering af fast forbindelse allerede i naar

fremtid. Udskydes en sadan beslutning til et

tidspunkt hvor omkostningerne ved at drive
feargefarten er blevet sa store, at forrent-

ning, afskrivning og vedligeholdelse af en
bro ville have vaxet hilligere, vil det inde-
bage at man |gber en stor risiko for meget
kostbare overgangsigsninger i den arrakke
der medgar til bygning af broen.

Den fremtidige trafikudvikling kan ifaglge
sagens natur ikke forudsiges med nogen

starre sikkerhed, og det vil ikke veae mu-

ligt 10-15 &r forud at sige pracist, hvornar

det tidspunkt indtreeder hvor det er gkono-

misk og trafikalt rigtigt at tage en fast for-

bindelse i brug. Det vil derfor under ale
omstandigheder vaae ngdvendigt at basere
den politiske beslutning om etablering af

fast forbindelse pa et sken, og det vil vaae
nadvendigt at udvise en vis dristighed med

hensyn til denne politiske beslutning. Er

beslutningen faerst truffet, vil det til gen-

gadd vaae muligt at tilrettelasgge en rakke
andre dispositioner vedrgrende trafikinve-

steringerne i forhold hertil.

Det er det trafikakonomiske Udvalgs opfat-

telse, at en fast @resundsforbindelse set fra
dansk synspunkt i hvert fald ma have en
lavere prioritet end Storebeltsforbindelsen,
som har en central betydning for hele lan-
dets trafik. Herfor taler ogsd, at den fort-

satte udbygning af skibs- og faargeforbindel-

serne vil vage forholdsvis langt billigere
over @resund end over Storebadt, jfr. kapit-

lerne IV og V. Det vil nagppe vee praktisk

at bygge de to forbindelser samtidigt, hvor-

imod det kan vazre hensigtsmaessigt at bygge
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@resundsforbindelsen i forleangelse af ar-
bejdet pa Storebadtsforbindelsen, siledes at
teknikere og anden specielt kvalificeret ar-
bejdskraft kan overflyttes fra den ene byg-
geplads til den anden.

Vedtages en lov om en Storebadtsbro i 1962
eller 1963, vil der antagelig medgd 4-5 &r
med bundundersggelser og detail projekte-
ring og 6-7 & med selve konstruktionen af
broen. Denne vil altsd under ale omstan-
digheder tidligst kunne tages i brug i 1972
eller 1973. | tiden indtil da vil udbygning af
hovedvej A 1 og de forngdne stragkninger
af A 10 til motorvej teknisk kunne vaxe
gennemfart, ligesom en rakke andre vigtige
vglanlaay og moderniseringen af banerne
kan vage afdluttet. Dette stemmer i og for
sig overens med det program der er lagt for
vejudoygningen alene pa grundlag af for-
ventningerne om stigningen i biltrafikken;
men det vil indebazre en staark ophobning af
anlaegsudgifter i 1960erne, hvor ogsd ud-
bygningen af anlesggene i hovedstaden ma
sages fremmet mest muligt.

Udskydes Storebadtsbroen nogle ar, vil der
blive bedre muligheder for at f& den ngd-
vendige udbygning af hovedvejene og ba-
nerne afsluttet til det tidspunkt hvor broen
tages i brug. Udskydelse af brobygningen
vil imidlertid samtidig ngdvendiggere yder-
ligere fargeanskaffelser og anlagy af nye faa-
gelejer, og det vil til fargesgladsen binde
en arbejdsstyrke, som ikke uden vanskelig-
heder kan overfgres til anden beskadftigel-
se, ndr broen tages i brug. Endelig vil ud-
skydelse af Storebadtsbroen formentlig be-
tyde tilsvarende udssgtelse af forbindelsen
over @resund; pdbegyndes denne farst om-
kring 1980, vil den ikke kunne tages i brug
far 1986-87. Fremskyndelse af broerne vil
derimod, rent bortset fra de umiddelbare
gkonomiske virkninger, indebazxe en rakke
fordele for trafikanter og erhvervsliv, som
vanskeligt kan gares op i penge.

Det trafikgkonomiske Udvalg skal pa den-
ne baggrund indstille, at der stiles mod at
tredfe beslutning om ivaaksadtelse af for-
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ngdne forarbejder vedrgrende Storebadts
broen si betids, at den vil kunne paregnes
taget i brug inden 1975. Dette indebaxer,
at man snarest bevilger midler til foretagel-
se af bundundersggelser m. v., og at der
igangsadtes forngdne overvejelser om, hvor-
ledes gennemferelsen af dette omfattende
anlesgsarbejde skal ske i praksis. Der vil s&
ledes blive spgrgsmd om hvem der skal
foretage detailprojekteringen, og hvorledes
man vil tilrettelagge anlasggsvirksomheden
og dens finansiering. Det vil endelig vaae
ngdvendigt, at der hurtigst muligt seges til-
vejebragt klarhed over, hvor stor en del af
de faste forbindelser over Storebadt og Dre-
sund der ma udfgres som tunneler.

Er farst den forudssgning givet, at Store-
badtsbroen ska vage faadig i 1975, ma der
tilrettelasgges en fastere tidsplan for moder-
nisering af banerne og udbygning af vejene,
sdledes at i hvert fad de centrale fjerntrafi-
kale forbindelser, som stagkest bergres af
den trafikforggelse Storebadtsbroen vil ska-
be, foreligger faardige til 1975.

Den fleksibilitet som nedvendigvis mé vaae
i det samlede program for trafikinvesterin-
gerne, ma herefter falde pad de evrige trans-
port- og kommunikationsinvesteringer,her-
under den gvrige del af vejbygningen og af
moderniseringen af banerne.

Grundlaget for en udvedgelse af de investe-
ringer som ma trakkes i forgrunden, ma
efter udvalgets opfattelse vage en trafikal,
trafikekonomisk og trafikteknisk vurdering
og sammenligning af anlaggene. Materiale
og metoder til saddanne vurderinger findes
kun i begraanset omfang i dag, og udvalget
ma derfor anbefale, at der tages skridt til at
transportforskningen fremmes. Midler an-
vendt hertil vil kunne give en samfundsgko-
nomisk set meget hgj forrentning.

En stor del af investeringerne i alle sektorer
har i avrigt karakter af |gbende fornyelse og
gradvis tilpasning til den voksende trafik.
Ved den Igbende tilrettelaggelse af denne
meget store del af investeringsprogrammet
skulle der vaze tilstraskkeligt spillerum for



a tilpasse omfanget a de samlede udgifter
til trefikinvesteringer under hensyntagen til
den gkonomiske Stuation - herunder mu-
lighederne for at fremskaffe arbegdskraft -

Kgbenhavn, den 2. oktober 1961

K. BANG  PALLE CHRISTENSEN

formand

F. R. KRISTENSEN

GUNNAR PEDERSEN

HANS JENSEN

ARNE LEHNFELT

AXEL PETERSEN

til behovet for lesning & andre investerings-
opgaver - herunder erhvervenes investerin-
ger og boligbyggeriet - samt til eventudle
nye tendenser i trafikudviklingen.

ERIK KAUFMANN

P. MADSEN

ERIK IB SCHMIDT KXoV

Kai Lemberg Anders Nyvig
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