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|. Indledning

i. Historisk oversigt

1.1. Faxgeforbindelserne over Store Bedt

Overfartsproblemerne vedrgrende Store Badt
har gennem &rene tildraget sig offentlighedens
opmagksomhed. Dette er en naturlig fdge &,
a bedtet er skillelinie mellem landets to be
folkningsmeessige havdde, Sadland og Fyn-
Jylland.

Overfarten blev indtil midten af forrige &-
hundrede udfert af private faargesmakker. Alle-
rede i 1828 indsattes dog den statsdrevne posi-
damper pa ruten Korser-Nyborg, og dette be-
ted en s avorlig konkurrence for de private
sglskibe, a dise ved to love a henholdsvis
16. februar og 1. april 1856 blev overtaget o
staten mod erstatning til faagelavene.

| 1862 blev der afgivet en betaankning, hvori
kapitainlieutenant P. Schenheyder anbefdede
indferelse af jernbanedampfaarger pd Store og
Lille Badt. Pa Store Badt resulterede fordaget
dog blot i etablering af bedre anlagsforhold
for postdamperen og en flytning af Nyborg sta-
tion til havnen. Farst ved lov nr. 53 af 23. april
1881 om en damp feggeforbindelse over Store
Badt m. m. blev der etableret en egentlig farge-
rute over Store Badt mellem Nyborg og Korsar.
Faggeruten dbnede den 1. december 1883 med
2 hjulfazger, indrettede til befordring af jern-
banevogne mellem den gadlandske og den jysk-
fyenske jernbane.

Den senere udvikling i Storebadtstrafikken er
dels pragget af en betydelig stigning i antallet
af overfarte jernbanevogne, dels a fremkomsten
a de motorkarende.

Antalet a jernbanefaager e @get fra de
nee/nte to tosporede hjulfearger i 1883, der pa
dette tidspunkt sammen med nogle skibe over-
farte ca 150.000 rejsende og 25.000 tons gods
arligt, til 8 jernbanefearger, hvoraf seks tre-
sporede, som i 1957/58 overfarte 32 mill. tog-
regsende og 24 mill. tons gods.

Medens udviklingen i jernbanetrafikken efter-

hénden medferte indszdtelse af flere og sterre
jernbanefaarger, gjorde den nye faktor i trafik-
ken, de motorkerende, sg farst i 1920'erne s
stagkt geddende, a der kunne blive tale om
saligt indrettede automobilfarger pd Store
Badt. Defte skete efter et initiativ fra motor-
organisationernes side, hvorved der i 1929 op-
rettedes et privat faggesdskab, »Motorgernes
feagefart A/S«, med det formd at drive en bil-
rute over badtet. Forinden rutens dbning blev
der dog indgaet en overenskomst mellem dtats-
banerne og det nye selskab, hvorefter statshaner-
ne overtog den pdbegyndte nye autoferge og
gav tilsagn om en rimdig drift af fargeruten
aret rundt.

I mg 1930 indsattes den ombyggede faage
»Store Badt« som bilfaage mellem Nyborg og
Korsgr, og den farste egentlige bilfaage, »Heim-
dal«, indsattes pa ruten den 1. november 1930.

| mg 1957 &bnedes den i henhold til lov
nr. 223 af 11. juni 1954 bestemte sealige bil-
fargerute mellen de til dette forma anlagte
nye faagehavne ved Halsskov og Knudshoved.

1.2. Planer om fast forbindelse over Store Badt

Tanken om en fagt forbindelse til aflasning
o skibstrafikken mellem Sadland og Fyn er
ikke af nyesde dato. Under rigsradsforhandlin-
gerne i forbindelse med behandlingen & lov
a 31. marts 1858 om Kjgbenhavns Befasstning
mod Sesiden (Rigsrédstidende, Samling 1858,
spdte 685/86) antydede oberst A. F. Tscherning
muligheden & a anlaggge tunneler under hen-
holdsvis Lille Badt og Store Badt til sikring af
de militege forbindelsedinier. Fordaget er dog
nappe blevet betragtet som andet end fantaste-
rier og gav ikke anledning til diskussion.

De med melemrum forekommende isvanske-
ligheder gav anledning til en diskussion i 1908
om etablering af en fast forbindelse over Store
Badt, idet landinspektgr Ohrt i »Tidsskrift
for Industri« fremkom med et fordag til en
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tunnel fra Halsskov via Sprogg til Fyn. Ingenig-
rerne J. Th. Lundbye og A. R. Christensen p&
viste dog i »Ingenigren«, at Sivel overdaget
-25 mill. kr. - som projektet savnede redlitet,
og a en tunnel, der i givet fad matte fares
fra et punkt 16 km nord for Korser til et punkt
6 km nord for Nyborg, ville koste 1 millard kr.

| »Ingenigren« for den 11. september 1934
offentliggjordes et projekt til et broanlasg over
Store Badt, udarbejdet af baneingenigr R. Hiort-
Lorenzen. Den foreddede brolinie gk fra
Knudshoved til et punkt midtvgs mellem
Korsar faggehavn og Hasskov gi. ishddestar
tion. Broen, der patamnktes udfert med 6 m
kerebane, 25 m fortov og et jernbanespor pa
selve broen, to spor pd deamninger og moler,
var a Hiort-Lorenzen andaet til 140 mill. kr.,
men statsbanerne fandt, at overdaget rettelig
burde sates til 247 mill. kr.

| marts 1936 udsendte de tre ingeniarfirmaer
Chrigtiani & Nielsen, Hgjgaard & Schultz AIS
09 Kampmann, Kieruljj og Saxild AjS et pro-
jekt til et motorvejsnet i Danmark, i hvilket en
Storebadtsbro skulle indga. Broen skulle udga
pa Sadlandssiden fra Halsskov rev over Sproge
til et punkt umiddelbart est for Nyborg. Projek-
tet forudsatte et tvagprofil med en 85 m kare-
bane, 3 m cykelsti og en dobbeltsporet jernbane,
og overdaget var ansat til 257 mill. kr., et be-
lgb, som dog ifdge ministeriet for offentlige
arbgiders undersegelser métte forhgies med en
trediedel. | juni 1937 udsendte de tre ingenigar-
firmaer nogle supplerende bemaakninger til for-
daget, hvori de blandt andet som subsidiag lgs-
ning antydede muligheden af etableringen &f
ruten Halsskov-Knudshoved.

Planerne om motorvejsnettet var motiveret
med motortrafikkens stadig stigende betydning,
og tanken om Storebadtsbroen var dels begrun-
det i gnsket om en nedssdtelse af overfartstiden
og ventetiden pd afgangsstederne, dels motiveret
med betydningen & a undgd de klimatiske
vanskeligheder for overfarten til ses - sdedes
standsede en ikke saalig lang frostperiode i
vinteren 1936/37 hele faagetrafikken nogle
dage.

Ingenigrfirmaernes projekt blev gennemgaet
af ministeriet for offentlige arbeider, og det
vasentligste resultat blev, a der pa statsbaner-
nes anlegsplan til finandoven for 1938/39 og
fadgende & opfertes et belgb til bundunder-
sogelser, uden at der dog segtes nogen egent-
lig bevilling.

| krigsdrene var der sdvsagt ikke tale om

nogen udbygning af Storebadtsoverfarten, sdv
om de tre harde isvintre i 1939, 1940 og 1941
under normae forhold ville have rejst diskus
son om en fast forbindelse over badtet.

2. Kommissionens nedssttdse

2.1. Baggrund

Efter krigens afslutning i 1945 dreftedes
overfartsforholdene p& ny fra forskellig side.
Efter den strenge isvinter i 1947, der skabte
betyddige driftsforstyrrelser for trafikken over
Store Badt i mange uger og paferte samfundet
ansedlige direkte og indirekte udgifter, fandt
regeringen det pakraevet at fa klarhed over mu-
lighederne for en fast forbindelse over badtet.

2.2. Kommisoriet

Kommissionen blev derefter nedsat af mini-
steriet for offentlige arbejder den 16. april
1948, og ministeriet har i en skrivelse af samme
dato til kommissionens medlemmer givet kom-
missionen falgende kommissorium:

»Tanken om at &flase faagefarten over Store
Badt med en broforbindelse har i de senere &
gentagne gange veaet fremfart fra forskellig
sde, og det ma derfor anses for naturligt, a
spergsmdlet nu optages til dyberegdende pre-
velse. De herhenhgrende overvejdser vil imid-
lertid efter ministeriet for offentlige arbejders
opfattelse ikke kunne indskramkes til en under-
sagelse af de trafikale, tekniske og gkonomiske
betingelser for broanlagygets gennemfarelse, men
ma udstraekkes til de formentlig dybtgdende er-
hvervsgkonomiske virkninger a en broforbin-
delse ikke alene for de badtet neamest liggende
egne, men for det danske samfund som helhed.
Under hensyn til de mange forskelligartede for-
hold, der herefter m& inddrages under under-
sagelsen, har ministeriet anset det for nedven-
digt a henlaggge denne til en kommisson med
repressentanter for de vigtigste af de i betragt-
ning kommende interesser. Opgaverne for denne
kommission kan da i hovedsagen angives der-
hen, a kommissionen skd

1) sage klarlagt, hvilken betydning en bro over
Store Badt beregnet sivel for jernbane som
for vg ferdsd ma antages at ville fa i sam-
fundsgkonomisk henseende, savel for de
byer og egne, der mest direkte pavirkes af
dens anlasg, som for landet som helhed,

2) undersage broens betydning i trafikal hen-



seende (sdvel for jernbane- som for ve-
trafik),

3) undersgge i hovedlinierne - blandt andet
0gsd under hensyn til Store Badts karakter
a internationalt farvand - pa hvilket sted
og pa hvilken méde broen mest hensigts-
masssigt kan tamkes bygget,

4) udarbejde de dertil herende overdag over
de med anlamget og den fremtidige drift og
vedligeholdelse forbundne udgifter samt
over de ved faargedriftens nedlaggning frem-
komne besparelser,

5) udtale sig om, pa hvilken made de forngdne
midler til anlaggyget eventudt kan taankes til-
vejebragt, samt endelig

6) fremkomme med en udtalelse om, hvorvidt
broens bygning efter kommissionens opfat-
telse herefter bar sages fremmet.«

Kommissoriet blev pa kommissionens farste
mede efter fordag af medlemmerne udvidet
med fdgende tilfgielse til kommissoriets
punkt 4:

»herunder en redegardlse for de konsekven-
ser i teknisk og gkonomisk henseende, det vil
have med hensyn til en udvidelse a faagefor-
bindelsen, inklusive isbrydertjenesten, i tilfadde
a, a denne driftsform eventuelt skal oprethol-
des i en laangere fremtid.«

2.3. Kommissonans formead

De skiftende ministre for offentlige arbejder
har stdet i spidsen for kommissionsarbejdet i
kommissonens farste &: Carl Petersen indtil
17. sept. 1950, Frede Nielsen indtil 30. okt.
1950, Victor Larsen indtil sin ded den 25. april
1952, Jargen Jargensen indtil 30. sept. 1953,
og derefter pd ny Carl Petersen. Den 12. okt.
1954 blev formandsposten overdraget til folke-
tingsmand S. A. Horn, der sSden har bestridt
hvervet som kommissionsformand.

2.4. Kommissonas medemme i gvrigt
Generadirekter E. D. F. Terkelsen, general-
direktoratet for statsbanerne, den 30. april 1955
aflost af generaldirektar P. E. N. Skov.
Banechef T. F. Engqgvist, generaldirektoratet
for statshanerne, den 31. januar 1956 aflost af
banechef S. C. C. Thorning Christensen.
Kontorchef, nuvagende vg direktar K. Bang,
ministeriet for offentlige arbejders departement.
Vg direktaren har tillige fungeret som leder
af kommissonens sekretariat.

Departementschef E. Dige, finansministeriet.

Orlogskaptajn, senere  kommandgrkaptajn
H. Louis Jensen, marineministeriet, den 8. april
1953 &flgst af kommander S. E. Pontoppidan,
forsvarsministeriet, der atter under 13. juli 1955
efterfulgtes af kommander A. Linde. Sidg-
neevnte udtrddte af kommissionen den 1. juni
1958 og dflastes & kommanderkaptajn S. S
Thostrup, der atter efterfulgtes af kommander
A. Helms den 15. december 1958.

Kontorchef Helge Juul, ministeriet for han-
del, hdndvaak, industri og sefart, den 30. no-
vember 1954 &flgst af kontorchef F. Lage.

Departementschef J. Hgirup, arbejdsministe-
riet, den 14. juni 1949 efterfulgt a departe-
mentschef H. Lorentzen, den 27. september 1951
aflost af departementschef H. H. Koch, arbegjds
og socidministeriet. Sidstnsarnte  efterfulgtes
den 26. september 1956 af fg. departementschef
M. O. Oluf sen, gkonomi- og arbejdsministeriet,
fra 1. september 1957 o departementschef A.
Skalts, arbejdsministeriet, og endelig fra 1. april
1959 o afdelingschef, senere fg. departements-
chef, dr. jur. Tyge Haarlov sammesteds.

Professor A. Engelund, Danmarks tekniske
Hgjskole.

Borgmester C. E. Bjerring, Nyborg.

Borgmester O. Struck, Korsgr, den 29. mg
1953 aflast af borgmester, direkter H. Christof-
fersen, der den 1. september 1957 efterfulgtes
af borgmester P. Morgen, Korser.

Amtsrddsmedlem, gardger J.  Dalsgaard,
Amtsradsforeningen i Danmark, den 1. april
1957 &flgst af folketingsmand, amtsrédsmediem,
gérdger Alfred Bagh.

Borgmester J. V. Werner, Odense, som re-
preesentant for Den danske kgbstadforening,
den 30. september 1958 aflast af borgmester
Holger Larsen, Odense.

Landstingsmand Johs. Jensen, De samvirken-
de sognerddsforeninger i Danmark, den 6.
marts 1951 aflest of amtsradsmedlem Jens Pe-
dersen, der atter den 22. april 1955 efterfulgtes
af sognerddsformand Herman Nielsen.

Landstingsmand, sognerédsformand O. Offer-
sen, fadlesorganisationen af landkommuner med
bymeessig bebyggelse, nu »Bymessige kommu-
ner«; efter den pagaddendes ded blev sogne-
radsformand, civilingenigr O. F. R. Kier den 2.
december 1952 udpeget som organisationens re-
praesentant.

Forstander Johs. Petersen-Dalum, De samwir-
kende danske landboforeninger.

Husmand Lauritz Nielsen, De samvirkende
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danske husmandsforeninger, den 10. oktober
1957 dflast a husmand Albert Hansen.

Direkter G. E. Hartz, Industriradet.

Grosserer Henry L. W. Jensen, Grosserer-
societetet.

Grosserer P. Wilhjelm, Provinshandelskam-
meret, den 2. november 1954 &flost af konsul
H. Muus.

Skibsreder Chr. Harhoff, Safartsradet, den 6.
marts 1951 &flest af direkter L. O. Normann.

Direkter V. Johansen, Arbejderbevagyelsens
erhvervsrad, den 6. august 1948 aflest of sekre-
teg i De samvirkende fagforbund Kg Lind-
berg. Efter a ddstnsevnte var blevet udnse/nt
til minister for offentlige arbejder, efterfulgtes
han den 12. december 1955 af sekreteg Th.
Schiermer  Nielsen, De samvirkende fagfor-
bund.

Direkter, cand. polyt. F. Wittig, Forenede
danske motorejere og motororganisationernes
fedlesrepraesentation. Direktar Wittig afgik un-
der kommissionens arbejde ved daden og efter-
fulgtes den 18. december 1951 & direkter,
cand. jur. Viggo Laakes, Forenede danske mo-
torgjere.

Direkter, cand. oecon. Mads Petersen, Lands-
foreningen danske vognhmaeend, den 1. septem-
ber 1957 &flest & direkter, cand. jur. Jarn
Gundelach.

Stadsingenigr O. Forchhammer, Kgbenhavns
magistrat, den 22. april 1952 aflest of stads
ingenigr Poul Vedd.

Kommissionen er pr. 6. december 1952 blevet
udvidet med direktar G. Dithmer, Dansk In-
genigrforening.

2.5. Sekretariatet

Kommissionens sekretariat, der som ovenfor
omtalt har vaget ledet af vg direkter K. Bang,
har bestdet o felgende:

Afdelingsingenigr Chr. L. Knudsen, general-
direktoratet for statsbanerne.

Vg ingenigr, senere afdelingsingenigr P. Ve-
del, minigteriet for offentlige arbejder, vejdirek-
toratet.

Fuldmaggtig Harald Jensen, Det satistiske
departement, aflest af sekretasr, cand. polit. Aa
la Cour, Det datistiske departement.

Kontorchef V. I. Lynge Nielsen, generaldi-
rektoratet for statsbanerne.

Afdelingsingenigr H. F. C. Rasmussen, gene-
raldirektoratet for statsbanerne, afgdet ved de-
den den 25. september 1959.

Ekspeditionssekrete, senere kontorchef (nu-

LO

vagende turistchef) S. Acker, ministeriet for of-
fentlige arbejder, vejdirektoratet, aflast af se-
kreteg, cand. jur. Lef Larsen sammesteds.

2.6. Kommissionens underudvalg

Efter a der var givet kommissionens med-
lemmer adgang til i en almindelig debat at ytre
sig om de i kommissoriet stillede opgaver, ned-
sdtes to underudvalg til mere indgdende be-
handling af kommissoriets spergsmdl, teknisk
udvalg og trafikprognoseudvalget.

2.6.1. Teknisk udvalg har foranstaltet en un-
dersagelse a de tekniske muligheder for etable-
ring af en fast forbindelse over Store Badt og
beregnet et overdag over de hermed forbundne
udgifter. Hovedresultatet af disse undersagel ser
er tidligere offentliggjort i den i 1956 udsendte
»Forelgbige betaankning om de tekniske proble-
mer ved tilvgebringelse & en fast forbindelse
over Store Badt.« Denne betakning er senere
revideret pA ganske enkelte punkter og med-
taget i neaveaende betamkning som kapitel 1V.

Udvalget har haft professor Anker Engelund
til formand, og medlemmerne har i evrigt vee
ret felgende:

Banechef T. Enggvist, aflast af banechef
S. C. C. Thorning Christensen.

Vedirektar K. Bang.

Orlogskaptain H. Louis Jensen, aflgst af kom-
mander S. E. Pontoppidan, der atter aflgstes &f
kommander A. Linde, kommanderkaptajn S. S.
Thostrup og endelig kommander A. Helms.

Borgmester C. Bjerring.

Borgmester O. Struck, aflest & borgmester
H. Christoffersen og senere & borgmester
P. Morgen.

Direkter, cand. polyt. F. Wittig og efter den-
nes ded direktar, cand. jur. V. Lagkes.

De tekniske forarbgder er udfert o afde-
lingsingenigr i statsbanerne Chr. L. Knudsen,
for vg spargsmdenes vedkommende bistdet of
afddlingsingenigr i vejdirektoratet P. Vedd.

2.6.2. Trafikudvalget har forestdet undersagel-
sr o den eksisterende trafik melem lands-
delene gt og vest for Store Badt, af den for-
ventede fremridige trafik mellen disse omré
der samt de trafikde og erhvervsgkonomiske
virkninger a en eventud Storebadtsbro. Udval-
get har haft kontorchef, senere veg direkter
K. Bang til formand, og udvalgets medlemmer
har i @vrigt veret:

Generaldirektar E. Terkelsen, aflast af gene-
raldirektar P. E. N. Skov.



Skibsreder Chr. Harhoff, aflest o direkter
L. O. Normann.

Direkter G. E. Hartz samt

direktar, cand. jur. Mads Petersen, aflost af
direkter, cand. jur. Jern Gundelach.

2.6.3. Pa kommissonens 3. mede den 10. sp-
tember 1952 nedsattes som et nyt underudvalg
»alternativt udval g«.

Dette udvalg fik til opgave a undersage mu-
lighederne for afvikling af trafikken mellem
landsdelene #st og vest for Store Badt ved den
nadvendige udbygning af Korser-Nyborg ruten
og udbygning a eventuelle aflastende ruter og
pa grundlag heraf danne sig e sken over de
dermed forbundne anlesygss og driftsudgifter
som aternativ til brobygningen.

Udvalgets formand var generaldirekter E.
Terkelsen og senere generaldirektar P. E. N.
Skov, og medlemmerne har i evrigt vaget fal-
gende:

vg direkter K. Bang,

direktar G. E. Hartz,

direktar, cand. jur. V. Laakes,
direkter G. Dithmer,

grosserer Wilhjelm, aflest af
konsul H. Muus.

Underudvalgenes resultater og resultaterne af
de af kommissionens sekretariat foretagne un-
dersagelser har vaet fordlagt den samlede kom-
mission og neamere dreftet af denne. Pa grund-
lag heraf er neavaaende betaankning udarbejdet
a kommissonens sekretariat.

3. Kommissionens undersagelser. Oversigt
over betaankningen

3.1. Det er en naturlig felge af det meget om-
fattende kommissorium, der er givet kommissio-
nen, a dennes arbejde har mattet omfatte dybt-
gdende undersggelser pa ret forskelligartede om-
réder, idet blandt andet bade brotekniske, sz
fartsmeessige, trafikmeesssige, detistiske, gkono-
miske, erhvervsmasssige og sociapolitiske for-
hold ma tages i betragtning ved bedemmelse af
de foreliggende problemer. Det er dog klart, at
de forskellige undersggel ser ma gribe stagrkt ind
i hinanden. En bro maf. eks. i teknisk henseen-
de dimensioneres i forhold til sterrelsen af den
forventede trafik, og den antagelse, man ger
sig om den fremtidige trafik, m& uundgaeligt
pavirkes af vurderingen af broens trafikale be-
tydning dels direkte, deds med hensyn til virk-

ningen pa andre forbindelser mellem Sjadland,
Jylland-Fyn og Tyskland.

Denne sammenhaang og den under kommis-

sonens arbejde stedfundne stagke trafikudvik-
ling pa de i betragtning kommende forbindel ser
har selvsagt indvirket pa planen for kommissio-
nens arbgde og behandlingen & alle arbejdets
enkelte afsnit, over hvilke der nedenfor gives
en summarisk oversigt, som i evrigt svarer til
betamkningens kapitelinddeling.
3.2. | vurderingen a Storebadtsproblemet er
det af grundlagygende betydning, hvilken fore-
stilling man ma danne sig om den fremtidige
udvikling af trafikken over Store Bedt, og kom-
missionen padbegyndte derfor straks arbejdet
med a opstille en prognose for Storebadtstra-
fikken. En sddan prognose ma i farste rakke
bygge pa den hidtidige udvikling i trafikken
over Store Badt, men da trafikken i krigs- og
efterkrigsirene var ganske unormal, og da tra-
fikken senere ikke uden videre har kunnet p&
regnes a fage det udviklingsmenster, der gjor-
de sg geddende far krigen, har man pa dette
omréde farst i de senere & kunnet indsamle et
tilstraekkeligt vejledende materidle. | gvrigt ma
man naturligvis tage befolkningstilvegksten og
den forventede aminddige stigning i transport-
0g rejseaktiviteten, i sardeleshed stigningen i
biltallet, i betragtning. Foruden en rakke andre
faktorer ma prognosen desuden specidt tage
stilling til udviklingen af andre forbindelser end
den hidtidige hovedrute over Korsar-Nyborg,
hvor en betydelig udvikling dlerede har fundet
ded sden kommissonens nedsedtelse. Dette
gadder i ferste rakke den i 1957 dbnede Hals-
skov—Knudshoved rute, men ogsa den fremtidige
trafik over andre eksisterende eler patamkte
ruter, navnlig ruterne fra Kalundborg og Hun-
dested til det nordlige Jylland, og Tysklands-
ruterne over Gedser og Radby, hvor farst Ged-
se—Grossenbrode rutens dbning i 1951 og i
Igbet of fa & den i 1958 vedtagne »Fugleflugts-
linie« ma tages i betragtning.

Medens man med hensyn til bedemmelsen &f
udviklingen, sifremt trafikken over Store Badt
fortsat Skal besarges ved faxgefart, har kunnet
Stette sine vurderinger pa oplysninger om den
hidtidige udvikling, er det indlysende, a skan-
net over den forggede trafik, en bro over Sore
Badt vil medfere, kun kan bygges pa mere a-
mene erfaringer og synspunkter om betydningen
af tilsvarende trafikforbedringer. Spergsmaet
om, hvorvidt der vil blive opkreevet en broaf-
gift, er selvsagt her af vaessentlig betydning.
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Kommissionens undersggelser om trafikud-
viklingen er behandlet i betamkningens kapitel-
li: Den hidtidige og fremtidige trafik mellem
landsdelene.

3.3. | diskussonen om anlagget af en Store-
badtsbro er der til tider rgst tvivl om, hvorvidt
det overhovedet er muligt pa teknisk herunder
sofartsmeessig  forsvarlig og tilfredsstillende
made at afvikle den fremtidige trafik ved fearge-
drift, og det er en selvfaige, a kommissionen
har mattet sage at danne sig en begrundet me-
ning herom. En vurdering af dette forhold, som
naturligvis til en vis grad har méttet bero pa
prognosearbejdet, omfatter for det farste spargs
malet om, hvorvidt den tilstrackkelige kapacitet
kan tilvejebringes ved udvidet drift pa de eksi-
sterende hovedforbindelser over Korsa—Nyhborg
0og Haskov—Knudshoved og dernsest spergs-
malet om den aflastning af hovedlinien, som vil
éler kan opnas ved udbygning o de eksste-
rende dler etablering af nye alternative ruter,
navnlig mellem det nordlige Jylland og for-
skellige punkter i Nordvest- og Nordsjadland
(Kalundborg, Resness, Hundested), samt for s3
vidt ang&r Tysklandstrafikken over Gedser og
Radby. Halsskov-Knudshoved ruten blev i sin
tid anbefalet af kommissionen, og man har ikke
fundet anledning til at foretage videre under-
segelser med henblik pé en radikal omlaggning af
feagetrafikken pa hovedlinien, jfr. dog kap. 1V,
asnit 4.2. Kommissionen har hele tiden arbgj-
det med muligheden af den nu vedtagne Redby
-Femern rute for gie, og etableringen af Ged-
ser-Grossenbrode forbindelsen i 1951 har givet
kommissionen visse holdepunkter for bedem-
melsen & den yderligere aflastning a Store-
badtstrafikken, som kan forventes herigennem.

En redegerelse for kommissionens arbejde
med fagrgedrift som alternativ mulighed for til-
vejebringelse o en fast forbindelse findes i be-
temnkningens kapitel 111: Afvikling af den frem-
tidige trafik mellem landsdelene uden fast for-
bindelse over Store Badt.

3.4. Det var pa forhand givet, a spargsmiet
om mulighederne for tilvejebringelse af en bro
eller anden fast forbindelse over Store Badt
méite indtage en central plads i kommissionens
arbejde, jfr. kommissoriets punkter 3, 4 og 5.
Man pdbegyndte derfor straks en undersggelse
a dette og andre grundlagggende tekniske
spergsmdl, hvorunder i ferse rakke ma nees-
nes valg a sted og liniefgring for en fast for-
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bindelse, om denne bar udferes som tunnel eller
bro og den naamere udformning af anlagget
med hensyn til tvagsnit, gtigningsforhold, fri
hgide, tildutningerne i land o.sv., at under
hensyn til den forventede ve- og jernbanetra-
fik, sdladsen i badtet, forsvarets krav m. v.
Herunder er forskellige aternativer til den
foretrukne hgjbro sagt beyst.

Samtidig med de tekniske forarbejder har
man i overensstemmelse med kommissoriets
punkt 3 hos udenrigsministeriet orienteret sig
om, a det folkeretlige hensyn til Store Badts
karakter & internationalt farvand ikke er til
hinder for bygning af en bro, men dtiller visse
krav til den frie hgide og gennemsejlings fage-
nes bredde.

For a danne sig et sken over mulighederne
for anlagygets gennemfarelse har det ikke vagret
anset for nedvendigt a foretage omfattende bo-
ringer i badtet pa neavagende tidspunkt, men
spergsmalet om bundforholdene og andre tek-
niske forudsagninger for byggeriets gennem-
fordlse har selvsagt vaget genstand for ind-
gdende overvgdsa. Af afgerende betydning
for hele kommissionens arbejde har det endelig
vaget pd teknisk grundlag at kunne opstille et
sken over anlaggsudgiften samt de medgdende
materialemengder, behovet for arbejdskraft og
den nadvendige byggetid.

Arbeidet pa disse omréder var i 1956 fart sA
langt frem, a man kunne udsende en »Foreg-
big betamkning om tekniske problemer ved til-
vejebringelse & en fast forbindelse over Store
Badt« (bet. 155/1956). Det var hensigten, at
den forelgbige betemnkning skulle give anled-
ning til offentlig diskussion, inden kommissio-
nen afgav sin endelige betakning, og i over-
enssemmelse hermed er der i naavagende be
tamnknings kapitel 1V: Mulighederne for etable-
ring af en fast forbindelse over Sore Badt, i
forhold til den forelghbige betaakning, foruden
mindre andringer & hovedsagelig redaktionel
art, foretaget forskellige tilfgelser, affadt af
betragtninger, som er fremkommet.

35. En samfundsgkonomisk sammenligning
mellem udgifterne ved afvikling af trafikken
over Store Badt, henholdsvis over en bro dler
ved faggedrift, kan sdvsagt ikke foretages dene
pa grundlag af en sammenligning af de udgif-
ter, der palgber til anlagg og vedligeholdelse af
broen og til anskaffelse og drift af de nadven-
dige faarger, men sammenligningen ma tillige
omfatte broanlagggets videregdende trafikale og



samfundsmasssige  betydning, siedes som det
0gsd er kommet til udtryk i kommissoriets punk-
ter 1 og 2.

Sifremt udgifterne ved investering i en bro
og drift a denne ma antages a blive af en la
vere starrelsesorden end investerings- og drifts-
udgifter ved fortsat feagedrift, vil imidlertid
hermed pa forhdnd vege givet en vasentlig
stette for enskerne om etablering a en brofor-
bindelse. Sdv om udgifterne til broen eventuelt
métte blive noget starre end de tilsvarende ud-
gifter til fortsat feargedrift, er det dog naturlig-
vis ikke udelukket, at merudgifterne ved broan-
lasgget dligevel kunne modsvares af mere in-
direkte fordele ved broforbindelsen. Under ale
omstandigheder vil en sammenligning & de
direkte udgifter ved de to former for afvikling
af trafikken over badtet danne e nadvendigt
udgangspunkt for de videregdende vurderinger,
og en saaskilt sasmmenligning af de pagaddende
udgifter er da ogsa udtrykkelig forlangt i kom-
missoriets punkt 4 med den dertil givne til-
fgdse.

De i betragtning kommende udgifter omfat-
ter for broanlagggets vedkommende i farste rak-
ke anlamysudgiften, men dog ogsa vedligehol-
delse og vise driftsudgifter. For faagedriftens
vedkommende er driftss og vedligehol delsesud-
gifterne mere dominerende, men der indgér dog
ogsa anlagsudgifter vedrerende faagemateriel
og -havne. En sammenligning forudssdter der-
for enten, at de arlige udgifter kapitaliseres dller,
at anlemysudgifterne omsadtes til &rlige ydelser
i form & renter og afskrivninger af anlasgskapi-
talen. Kommissionen har vagt den sidstnsevnte
fremgangsmade og sammenlignet de &lige ud-
gifter pa basis af pa den ene side overdagssum-
merne for den foretrukne broforbindelse, pa den
anden side den udbygning & fazrgefarten, som
efterhdnden skennes nadvendig som felge af den
forventede trafikstigning. Ved siledes at sadte
fargefartens udgifter i forhold til det forventet
stigende trafikbehov vil undersggelsen tillige
kunne give vejledning med hensyn til tidspunk-
tet for det eventuelle broanlags udferese.

Til supplering af den omkostningsmesssige
sammenligning, der er baseret pa trafikmaang-
derne ved fortsat faargedrift, har man foretaget
en sammenligning af de driftsindtesgter, der
kan forventes ved fortsat fegrgedrift og ved
brodrift under forudssgning &, a de hidtidige
takster p& overfarten bibeholdes.

De foretagne sammenligninger e naamere
omtalt i betsmkningens kapitel V: Driftsgkono-

miske sammenligninger mellem faagedrift og
bro over Sore Badt.

36. SA snart der foredd mulighed for et sken
over udgifternes starrelsesorden, kunne kom-
missionen pdbegynde overveieserne om de gko-
nomiske muligheder og betingelser for broan-
laeggets gennemforelse.

Disse overvgdser falder naturligt i to dele,
nemlig spargsmalet om anlaggskapitalens tilvgje-
bringelse og spargsmaet om de gkonomiske
virkninger under byggeperioden, jfr. om sdst-
nea/nte spergsmd nedenfor afsnit 3.7.

| henhold til kommissoriets punkt 5 ska
kommissionen udtale sig om, pa hvilken made
de forngdne midler til anlamgget eventuelt kan
tamnkes tilvgjebragt. Til belysning heraf har kom-
missionen ferst indsamlet oplysninger om de
hidtil benyttede eller foreddede fremgangsmader
ved starre anlasg béde her og i udlandet, hvor-
ved man blandt andet har vaaet opmagksom pa
spergsmdlet om finansiering pa grundlag af bro-
agifter (»bompengex, »toll«, »péage«). Der-
nest har man naamere redegjort for forskellige
mulige finansieringsformer. Der kan her des
vage tale om offentlig finansiering enten ved
optagelse o lan dler ved, a udgifterne a-
holdes over det Igbende budget (eventuet gen-
nem en salig til dette formd udskrevet a-
mindelig skat eler afgift), dels om privat fi-
nansiering, d.v. s koncessionsdrift, sdedes at
et koncessioneret sdskab pdtager sig tilvege
bringelse a anlagskapitalen, imod a denne
kan forrentes og afdrages gennem afgifter for
broens benyttelse.

Vaget af koncessonsform forudszdter for-
mentlig sledes opkraavning o en vis afgift
af broens brugere. En sidan afgift vil princi-
pielt ogsd kunne temkes ved offentlig finan-
siering, men ma her i mindre grad betragtes
som udtryk for afvikling af anlagskapitalen
end som en foranstaltning, der tilsigter finans-
og trafikpolitiske formdl i almindelighed. Man
har derfor i forbindelse med finansieringsspergs-
mélene segt at danne sig en forestilling om de
trafikekonomiske virkninger &, a broens be-
nyttelse bliver henholdsvis fri eller belagt med
en afgift, ligesom man har bergrt spergsmalet
om fordeling a en sidan afgiftsbyrde mellem
ve- og jernbanetrafikken over broen og inden
for hver a disse trafikarter for dg.

Da kommissionen sdvsagt ikke har kunnet
forudszdte en bestemt lgsning af dette spergs
mal, medens pd den anden side benyttelsen af
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broen antagelig vil variere ikke lidet, eftersom
der opkraaves broafgift eler ikke, og i forhold
til eventuelle afgifters sterrelse, har kommissio-
nen i evrigt - det hele ment at matte arbejde
bade ud fra den mulighed, at brobenyttelsen
bliver fri, og ud fra den mulighed, at der op-
kreaves afgift.

Endelig har man peget pad betydningen af en
koordinering af en eventuel investering i en
Storebadtsbro med andre sterre offentlige in-
vesteringer, salig inden for trafikomrédet, me-
dens det har ligget uden for rammerne for
kommissoriet a foretage en vurdering & vaa-
dien af investering i en Storebadtsbro i relation
til sddanne andre investeringer.

De nagmere betragtninger om disse spargs
md er samlet i kapitel VI: Anlaggskapitalens
tilvgjebringelse og afvikling.

3.7. Ved e anlegg o et sddant omfang som en
Storebadtsbro vil der i selve byggeperioden op-
sta en raekke problemer, hvis virkning ganske vist
stort s&t er begramset til byggeperioden og ophg-
rer ved dennes afslutning, men som der dog ma
tillaagges vassentlig samfundsmaessig betydning
om fedge &, a anlamget vil bedaglamge en
ikke ubetydelig dd af landets gkonomiske res-
sourcer.

Kommissionen har derfor fundet det pékree
vet pa grundlag af de ved de tekniske forarbej-
der fremkomne sken over byggeperiodens laang-
de, de medgdende materialemamngder og behovet
for arbgjdskraft a danne sg e sken over dise
virkninger pa forskellige omréder. | farste rakke
har man haft opmaaksomheden henledt pa de
almene virkninger pa landets materialeforbrug,
valutabehov, beskadtigelsesforhold og finansielle
situation. Derudover har man dog ment ssligt
a métte undersege virkningerne a den staake
anlagsaktivitet i de nagmest brostedet belig-
gende lokalomrader. Man har i evrigt herved
peget pa disse forskellige hensyns betydning
ved bestemmelsen af tidspunktet for et eventuelt
anlay.

Kommissionens herhenhgrende redegardse
findes i kapitel VII: @konomiske virkninger
under byggeperioden.

3.8. Foran under 3.5. er omtalt den af kom-
missionen foretagne driftsekonomiske sammen-
ligning mellem udgifterne ved afvikling af tra-
fikken over Store Badt, henholdsvis over en bro
eler ved feagedrift. En udtemmende vurdering
ma som alerede dér naevnt omfatte broanlaeggets

M

videregaende trafikale og samfundsmeessige be-
tydning, slledes som det ogsi er kommet til ud-
tryk i kommissoriets punkter 1 og 2, jfr. salig
punkt 2, hvorefter der enskes en undersggelse
af en Storebadtsbros »betydning i trafikal hen-
seende savel for jernbane- som for vejtrafiks.

Grundlaget herfor ma farst og fremmest vege
en redegarelse for de trafikale forbedringer, som
den faste forbindelse vil medfgre. Ved vurderin-
gen a dise forbedringers forventdlige betyd-
ning er det ngdvendigt at sondre mellem person-
trafikken og godstrafikken. Det er indlysende,
a en bro dbner mulighed for veesentlige for-
bedringer i sivel jernbane- som vejtrafikken, og
det md som falge heraf undersages, hvilken
forskydning fra setransport til landtransport
dette kan medfare. Inden for landtransporten
melder sig dernasst det spergsmd, om ve- og
jernbanetrafik vil blive begunstiget i lige grad,
eller om broens anlag indebsaer mulighed for
forskydninger mellem bane- og vejtransport ind-
byrdes. Spergsmalet om opkraaning af en bro-
afgift og navnlig starrelsen of en sidan afgift
pa henholdsvis baner og biler spiller herved en
vasentlig rolle. Kommissionens overvejelser pa
dette omréde bygger i farste rakke pad oplys
ninger, som man gennem vedkommende repree
sentanter i kommissionen har tilvejebragt, om,
hvorledes disse forhold vurderes a de péged-
dende trafikorganisationer sdv, nemlig generdl-
direktoratet for statsbanerne, motororganisatio-
nerne, Landsforeningen danske vognmaand og
sefartsradet. For havnenes vedkommende har
man tillige indhentet en udtalelse fra den for
tiden siddende havnelovskommission.

| den omhandlede undersggelse indgdr en
vurdering &, i hvilket omfang de eksisterende
eller patamkte skibs- og faargeruter pavirkes og
vil kunne opretholdes, hvis der bygges en Store-
badtsbro. Man har her ment a métte ind-
drage samtlige fageruter med udgangspunkt
pa Sadland, Lolland og Faster under overveie-
serne tillige med ruteskibsfart og a anden skibs-
fat mellem de naevnte omrader og Jylland/Fyn.
| sammenhaang hermed & spergsmaet om
eventudlle virkninger for forskellige havne. Og-
<A forholdet til Iuftfarten er indgaet i overved-
serne.

Under hensyn til den stigning i vejtrafikken,
om en bro forventes at ville medfere, har man
tillige pa grundlag af en udtalelse fra vejdirek-
toratet spgt at danne sig en forestilling om,
i hvilket omfang en Storebadtsoro vil ngdvendig-
gare starre udbygning af visse dele & vejnettet,



end hvad der dlerede vil fage af den forven-
tede stigning i automobiltallet og en kommende
udvikling med hensyn til Lillebadtsbroen og
Oresundsoverfarten.

De almindelige erhvervsgkonomiske og even-
tuelt befolkningsmeessige forskydninger, som
det trafikmenster, der kan tegne sig pa grund-
lag a de foran neevnte undersggelser og over-
vegelser, métte kunne indebagre, frembyder selv-
sagt den dlervanskeligste af de opgaver, der
e dillet kommissionen, idet mangfoldige pris-
maessige, toldmasssige, tekniske og andre ube-
regnelige momenter i den fremtidige udvikling
her vil spille ind. Pa grundlag af det tilgaange-
lige, ret begremsede erhvervsgkonomiske og
specidt erhvervsgeografiske materiale har man
dog sagt a danne sig en foretilling om den
eventuelle udvikling pa dette omrade, navnlig
med hensyn til muligheder af forskydninger til
fordel for byerne langs hovedforbindelserne til
Sore Badt og mellem disse indbyrdes.

Med hensyn til den i kommissoriets punkt 1
forlangte undersggelse af den samfundsgkono-
miske betydning for de byer og egne, der mest
direkte vil pavirkes af broens anlasg, har man
ment at kunne indskremke sg til en belysning
a forholdene i faargebyerne Korsar og Nyborg,
hvor opheret a faagefarten og den derdl fd-
gende nedgang i antallet af beskadtigede ved
statshanerne selvsagt kan rejse avorlige pro-
blemer, en undersggelse, som er foretaget i sam+
arbejde med de to byer. Dog har man ogsa i
forbindelse med spergsmdet om den mulige
nedlaggelse af vise fargeruter sogt et skenne
over den mulige betydning heraf for de péged-
dende faxgebyer.

Med hensyn til betydningen af en Storebadts
bro for landets forsvarsberedskab har man ikke
ment, a en sedvstamdig vurdering kunne hgre

til kommissionens opgaver, men har indskraa-
ket sig til at sgge dette vigtige spergsmd be-
lyst ved a bilaggge betamkningen udtalelser fra
henholdsvis forsvarsministeriet og transport-
beredskabsudval get.

For kommissionens overvejdser vedrgrende
de forskellige ovenomhandlede videregaende
virkninger & anlagget er redegjort i betaank-
ningens kapitel VIIl: Sorebadtsbroens sam-
fundsmeessigevirkning er.

39. En rakke a de undersagelser, hvis resul-
tater er af betydning for den endelige afgarelse
af den fremtidige trafikforbindelse over badtet,
beror pa sken eler er i saalig grad udsat for at
blive foraddet. Kommissionen har sggt at pege
pa disse punkter, ikke mindst sadanne, hvor
man allerede nu ma forudse nedvendigheden &f
en vis revison a de foreliggende resultater.
Efter kommissionens opfattelse vil det, sifremt
tanken om en fagt forbindelse over badtet ikke
fuldstaandig afvises, vage naturligt at foretage
en sidan revison og stadig gjourfering af det
foreliggende materide efter kommissionsarbe-
dets afdutning. Der er gjort neamere rede for
disse spargsmd i kapitel I1X: Undersggelser i
fortsadtelse af kommissionens arbejde.

3.10. | kommissoriets punkt 6 har ministeriet
anmodet kommissionen om a fremkomme med
en udtalelse om, hvorvidt broens bygning efter
kommissionens opfattelse herefter bar sgges
fremmet. De amindelige synspunkter og vur-
deringer a brospargsmaet, som kommissionen
i overenssemmelse hermed har ment at kunne
fremsadte, er samlet i betankningens kapitel X:
Sammenfatning af kommissionens overvejelser
og kommissionens indstilling til ministeren for
offentlige arbejder.
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1. Hidtidig og fremtidig trafikudvikling

i Trafikudviklingen efter 1930

1.1. Hovedoversgt
1.1.1. Sorebadtsoverfarten.

Udviklingen i trafikken over Store Badt har
i stigende grad vaaet pragget af vaksten i auto-
mobiltrafikken.

Allerede i 1930erne forggedes biltrafikken
stagkt, og inden krigsudbruddet i 1939 néede
arstrafikken op pd 175.000 overferte biler mod
omkring 80-90.000 i de ferste & efter 1930.
| efterkrigsarene og navnlig efter 1950 er hil-
trafikken blevet endnu mere dominerende med
en samlet overfersel i 1958 pd 876.000 biler
eller nasten 31/, gang flere end i 1950.

| de farste efterkrigsdr var biltrafikudviklin-
gen pavirket blandt andet af benzinrationeringen
og senere a forskelige direkte kerselsrestrik-
tioner, der ferst helt bortfaldt med zoneind-
delingens opheavelse i slutningen af 1950.

| drene derefter egedes hiltrafikken meget
betydeligt, og trafikstigningen synes som hoved-
regel at have vaaet kraftigere i de &, hvor
overferselskapaciteten pad overfarten er forgget.
En salig kraftig stigning i biltrafikken er lige-
ledes indtradt efter de forbedrede overferselsfor-
hold, der fulgte med &bningen i mg 1957 &f
bilfaargeruten mellem Halsskov og Knudshoved.
Sgllangden forkortedes hermed med 7 km
til 19 km, og sqltiden nedsattes med 25 mi-
nutter til 50 minutter.

| finansdret 1957/58 androg den samlede bil-
trafik over Store Badt i at 766.000 overferte
automobiler mod 614.000 &et far, hvor trafik-
ken dene betjentes af ruten mellem Korser og
Nyborg, hvilket svarer til en stigning p& knapt
25 % i forhold til &ret far, medens stigningen
i biltrafikken et forud for Halsskov-Knuds-
hoved rutens dbning kun androg 6,6 %.

Det ma dog herved tages i betragtning, at tra-
fikomfanget i finansdret 1956/57 var pavirket
af en arbejdskonflikt i april, der navnlig berarte
benzin- og oliedistribueringen, og derudover af

2%

Suezkrisen i sommeren og efterdret 1956 med
pafglgende benzinrationering fra november
1956 til februar 1957. For julitrafikken, der
ikke bergrtes & disse specielle forhold, forege-
des biltrafikken i 1957 umiddelbart efter Hals-
skov—Knudshoved rutens abning med 26,1 % i
forhold til &ret far, medens julitrafikken i 1956
oversteg niveauet i 1955 med kun 132 9%.

Forud for Hasskov—Knudshoved rutens &b-
ning indtrddte den starste stigning i Store-
badtsoverfartens hiltrafik i finansdrene 1953/54
og 1954/55, idet trafikken i hvert af disse &
foragedes med neesten 24 % i forhold til det
foregdende &, eller med henholdsvis 84.000 og
ICBOOO overfarte biler, medens stigningen i
1956/57 som naavnt androg i at 152.000 auto-
mobiler og i 1957/58 i alt 110.000, jfr. bilag 1.

| hele den betragtede periode efter 1930 er
biltrafikken over Store Badt sdedes forgget 10
gange frem til 1958, medens det samlede antal
indregistrerede biler i Danmark er foreget godt
37agang fra 120.000 i 1931 til 180.000 i 1950,
210.000 i 1952 og 440.000 ved udgangen af
1958.

For de gvrige trafikarter har navnlig antallet
af overfarte jernbanevognaksler vaaet stagkt va
rierende. Efter en kraftig stigning fra omkring
350.000 overferte jernbanevognakder i de far-
ste & efter 1930 til 515.000 i 1937 indtradte
nogen tilbagegang, og 1937-niveauet ndedes
derefter farst i 1946/47, hvorefter jernbanetra
fikken forggedes overordentligt stagrkt til i alt
nassten 900.000 overfarte jernbanevognakder i
1952. Derefter er der indtradt tilbagegang og
stagnation i denne trafik med en overfarsd i
1956/57 og 1957/58 pa i at 880.000 overfarte
jernbanevognakder, stigende til 909.000 i 1958/
59, jfr. bilag 1.

Denne seneste udvikling skyldes blandt andet,
at der fra oktober 1951 kunne overfares jern-
banevogne pa Gedser-Grossenbrode ruten. Ho-
vedparten af persontogtrafikken til og fra det
sydiige udland er derefter overfert til denne
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rute, jfr. nedenfor
snit 1.1.6.

For passagertrafikken har udviklingen i stor
udstrakning og navnlig i &rene efter 1948-49
vaget bestemt af biltrafikken, idet personer i de
overfarte biler er medregnet under den samlede
persontrafik. For den del af passagertrafikken,
der ikke vedrgrer biltrafikken, fortrinsvis tog-
reggsende, har der derimod siden 1949 vaget
stagnation for Storebadtsoverfartens vedkom-
mende, idet antallet af togrejsende i 1949/50
er beregnet til ca 3,3 mill., jfr. bilag 1, medens
antallet af togrejsende i de efterfelgende & har
vaget noget lavere med knapt 3,2 mill. togrej-
sende i 1957/58 og 3,3 mill. i 1958/59, jfr.
bilag 1.

For godstransportens vedkommende forsge-
des den transporterede godsmamngde fra 5—
600.000 tons i begyndelsen af 1930erne til
nassten 1,1 mill. tons i 1941-42, hvorefter der
indtradte en midlertidig nedgang. Fra 1944-45
og i de farste efterkrigsér indtil 1951 foregedes
godstransporterne imidlertid igen, og godsover-
ferden steg i disse & ret kraftigt til en samlet
overfgrt godsmasngde i 1951/52 pa 2,2 mill
tons. | 1952/53 gik godsoverfarslen noget ned,
hvorefter godstransporterne igen er forgget, om-
end med en noget mindre stigningshastighed
end i de farste efterkrigsdr. | 1956/57 naedes
det hidtidige maksmum i overfartens godstrans-
port med en overfart godsmaangde pa i at 2,4
mill. tons. Hovedtendensen i overfartens gods-
transport synes for perioden fra 1948 til 1957
a vage en stigningshastighed af omtrent samme
sterrelsesorden som konstateret for perioden fra
1931-1942, jfr. bilag 1.

under dette kapitels &-

11.2. Kalundborg-Arhus ruten.

Pa Kalundborg-Arhus ruten, hvor sgllaang-
den andrager 92 km og overferselstiden ca
4 Va time, inklusive anlgb pd Samsg, har en
stigning i trafikken veget udelukket allerede
pa grund af denne rutes begremsede og igen-
nem hele efterkrigsperioden nasesten uforandrede
overfarselskapacitet. Den samlede trafik har &
ledes veget af neesten uforandret starrelse |
hele perioden fra 1950 til 1958 med en bilover-
fersel pa 20-25.000 hiler, en passagertrafik pa
omkring 320.000 rejsende og en godsoverfarsel
pa 12-15.000 tons, jfr. bilag 2.

1.1.3. Grend—Hundested ruten.

P& Greni—Hundested ruten, hvor sgllaang-
den andrager 76 km med en ovefersestid
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pd ca 3!/s time, og hvor der er indsat nyt
faagemateriel, har trafikudviklingen vezet no-
get kraftigere end pd Kalundborg—Arhus ru-
ten, men dog veesentlig svagere end pa Store-
badtsoverfarten.

Rutens biloverfersel er slledes forgget fra en
arstrafik pd omkring 25.000 overferte biler i
drene 1937-1939 til 35.000 i 1950 og 117.000
i 1958, svarende til en stigning pa 234 % fra
1950 til 1958 mod 246 % i samme periode
for Storebadtsoverfarten, jfr. bilag 3. Som det
fremg&r of bilaget, er rutens lasthiltrafik be-
tydelig, idet den udger omkring Vs af rutens
samlede biltrafik mod for Storebadtsoverfartens
vedkommende kun ca 10 %, jfr. bilag 1.

114. Lufttrafik mellem Kgbenhavn og Fyn-
Jylland.

Den rent indenrigske lufttrafik har veaet i
kraftig vaekst igennem de senere &r, men er dog
fortsat af stagkt: begramset omfang. | 1958 be-
fordredes siledes mellem Kgbenhavn og Jyl-
land i at knapt 116.000 passagerer, hvilket sva
rer til mindre end 2 % af den samlede passager-
befordring med gvrige transportmidler mellem
Sadland og Fyn-Jylland. | 1957 befordredes
knapt 100.000 passagerer og i 1956 godt 60.000,
medens trafikomfanget forud for 1955 var
stagrkt varierende fra & til &, for vintertrafik-
kens vedkommende i nogen grad afhaagig af
vejrforholdene. Isvanskeligheder for skibsfarten
har siledes i perioder medfert stawkt forgget
lufttrafik, ikke aene ved udvidet ruteflyvning,
men ogsa ved speciglt etableret isflyvning over
Store Badt, jfr. i @vrigt bilag 11.

1.15. Trafik mellem Sadland og Fyn-Jylland
i ovrigt.

Biltrafikken mellem Sjadland og Fyn-Jylland
betjenes na:sten udelukkende a de ovenfor
naa/nte tre faargeruter, og pa skibsruterne mel-
lem Kgbenhavn og Fyn-Jylland er biltrafikken
meget begramset og uden egentlig betydning i
forhold til den samlede hiltrafik mellem lands-
delene.

Skibsruterne udfgrer derimod en ret betyde-
lig passagertrafik, idet omkring 10-12 9% af
den samlede passagertrafik mellem Sjadland og
Fyn-Jylland betjenes af skibsruter, udgdende
fra Kgbenhavn, hovedsagelig ruterne pa Arhus,
Alborg og Frederikshavn. Skibsruternes andel
af den samlede passagertrafik var i 1930erne
noget sterre, nemlig 17-18 ¢z i 1936-1938. |



drene efter 1950 har andelene varieret mellem
12 og 13 % i 1950-1952, og mellem 10 og
11 % i 1953-1958 med en samlet passagertra-
fik pa i alt 698.000 rejsende i 1958, jfr. bi-
lag 4.

Af den samlede godstransport mellem Sad-
land og Fyn-Jylland pd 4,1 mill. tons i 1957
transporterede skibsmterne mellem Kgbenhavn
og Fyn-Jylland samt den indenrigske trampfart,
fortrinsvis udfert af smaskibene, knapt 1,8 mill.
tons, eler ca 43 % & den samlede godshefor-
dring mellem landsdelene, medens godsbefor-
dringen pa de 3 faggeruter androg 2,3 mili-
tons. Heri er medregnet den del af Storebadts-
overfartens godstransport, der vedrarer transpor-
ten til og fra det sydlige udland.

| &ene far 1940 skennes skibsruternes og
smaskibsfartens  befordring & gods melem
Siadland og Fyn-Jylland a have andraget om-
kring eler lidt under 1t/; mill. tons gods, jfr.
bilag 4. Nar bortses fra krigs- og efterkrigs-
&rene med en undertiden meget betydelig gods-
befordring pa skibsruterne og den indenrigske
trampfart, synes udviklingen i de seneste & at
tyde pd en moderat stigning i denne befordring
i forhold til niveauet i 1930erne. 1956 var dog
pregget af specidle forhold, bl. a isvanskelig-
heder og senere arbejdskonflikt, og i evrigt ma
det antages, at nogle transporter har vis starre
fremgang end gennemsnittet.

P& Storebadtsoverfarterne har stigningen i
godshefordringen imidlertid veaet sterre, s
ledes at skibsruternes og smaskibsfartens andel
af den samlede godsbefordring mellem lands-
delene @t og vest for Store Badt har vaet
relativt aftagende fra omkring 65 % i 1938 til
under 45 % i 1957, jfr. ligeledes bilag 4.

Herved ma det imidlertid tages i betragtning,
a jernbanernes godstransport mellem Sadland
og det sydlige udland dengang ikke belastede
Storebadtsoverfarten, idet denne trafik hoved-
sagelig betjentes af faageruten mellem Gedser
0g Warnemunde, jfr. dette kapitels afsnit 1.1.6
nedenfor.

1.1.6. Trafik over @stersaen.

Trafikken til og fra det sydlige udland over
Dstersgen  betjentes  tidligere udelukkende  af
feargeforbindelsen G edser—W arneminde. Tra
fikken over denne rute var dog for person- og
bilbefordringens vedkommende som for anden
trefik til og fra udlandet fer 1939 i det hele
a steakt begramset starrelsesorden.

Biltrafikken androg siledes kun 7.800 over-

farte automobiler pd Gedser—Warnemiinde ru-
ten i 1938 og den samlede hiltrafik over samt-
lige danske gremsesteder til og fra udlandet
kun ca 55.000, hvoraf godt halvdelen var sven-
ke og norske keretgjer, hovedsagelig i trafik
over @resund. Trafikken til og fra udlandet
e imidlertid forgget overordentlig stagkt i
hele efterkrigsperioden og ndede i 1957 op pa
i dt 20 mill. ind- og udkerte biler, heraf 15
mill. over sydlige gramsesteder.

Den samlede persontogtrafik til og fra det syd-
lige udland var ligeledes overordentlig begraa
st far 1939 og omfattede i 1938 kun 1 vogn
daglig i hver retning over landegramsen og 2
daglige forbindelser i hver retning til og fra
det sydlige udland over Gedser med gennem-
gdende vogne til Berlin og Hamborg. | somme-
ren 1958 omfattede persontogtrafikken til og
fra det sydiige udland derimod dagligt 7 hele
eksprestog i hver retning over Gedser og 5 over
landegramsen.

Bil- og persontogtrafikken mellem Danmark
og det sydlige udland var siledes i det hele
begramset far 1939, og trafikken mellem Sad-
land og det sydige udland foregik hoved-
sagelig pa ruten over Gedser, siledes at trafik
til og fra det sydlige udland over Store Badt
dengang har veeet a ret ubetydeig sterrelse.

Efter 1945 har trafikken pad Gedser-Warne-
miinde ruten vaaret meget ringe og hovedsagelig
omfattet godstransporter, hvis omfang ikke i
noget & e ndet op pa samme niveau som fer
1939, jfr. bilag 5.

Med &bningen i 1951 af feargeruten mellem
Gedser og Grossenbrode har @stersgforbindel-
sen imidlertid igen faet betydning for trafik-
ken til og fra det sydlige udland, og rutens &
ning for person- og hiltrafik i juli 1951 og for
jernbanetrafik i oktober samme & har mulig-
gjort overflytning til denne rute af en betyddig
dd & den bil- og persontogtrafik til og fra det
sydlige udland, der i &rene far rutens dbning var
henvig til at benytte Storebadtsoverfarten.

For biltrafikkens vedkommende har denne
overflytning imidlertid ikke kunnet aflaste
Storebadtsoverfarten i et sddant omfang, at der
har kunnet konstateres nogen maakbar aandring
i den hastighed, hvormed biltrafikken pa Store
Badt er steget efter Gedser-Grossenbrode rutens
abning, uagtet der i hvert af &rene 1956 og 1957
er overfat ca 100.000 biler pad Gedser ruten
og i 1958 i at 143.000, jfr. bilag 5.

For persontogtrafikken har doningen i oktober
1951 for togtrafik over Gedser-Grossenbrode
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derimod medfart en vassentlig aflastning i Store-
badtsoverfartens persontogtrafik, sdedes a den
samlede overfarsel af jernbanevogne over Store
Badt gik noget tilbage i de faste & efter
Gedser-Grossenbrode rutens 8bning og indtil
1955, hvor denne overflytning var udnyttet
fuldt ud. 1 sommeren 1958 overfertes 7 inter-
nationale eksprestog i hver retning pad Gedser
ruten, medens kun én a de 5 internationae
forbindelser over landegraansen fartes over Store
Badt.

Godstrafikken mellem Sadland og det syd
lige udland foregik ligeledes far 1939 for jern-
banetrafikkens vedkommende hovedsagelig over
feageruten fra Gedser og ndede i 1938 op pa
knapt 300.000 tons. Efter 1945 har godstrafik-
ken over Gedser som neavnt derimod vaget vee
sentligt mindre, og hovedparten a godstrans-
porten mellem omréder gt for Store Badt og
det sydlige udland er fart over Store Badt. Dette
forhold er ikke i veesentlig grad blevet andret
efter 8bningen af faargeruten melem Gedser
og Grossenbrode i 1951, idet godstransporterne
pa grund a saalige forhold i Tyskland endnu
fares over Store Badt-Padborg til kontinentets
hovedjernbaneforbindelser, jfr. bilag 5.

Den gvrige godstransport over @stersgen,
fortrinsvis udfert af sméaskibe, har nagpe di-
rekte relation til Storebadtsoverfarten.

117. Trafik mellem Nordjylland og Sverige-
Norge.

Hovedforbindelsen for trafik mellem Nord-
jylland og Sverige er fargeruten mellem Frede-
rikshavn og Geteborg. Herudover er der rute-
fart til Norge fra Frederikshavn og Hirtshals.
P4 dise forbindeser har der ikke hidtil
vaget overfarsd o jernbanevogne, og pa ru-
terne til Norge har der i en arrakke kun veaet
sglads i sommerperioden. Fra december 1958
er der imidlertid dbnet for jernbaneoverfarsd
p& Hirtshals-Kristianssand ruten, hvorefter ru-
ten agtes opretholdt som heldrsforbindelse. Sgl-
tiden p& denne rute andrager 5 timer og pa
forbindelsen mellenm Frederikshavn og Gete
borg, hvor der som anfart ikke overfares jern-
banevogne, knapt 4 timer.

| relation til trafikken over Store Bedt er
trafikken over disse ruter af begramset sterrel-
sesorden, og v ret betydelige andringer i for-
holdene pa disse ruter vil nagppe kunne med-
fore fadige andringer i Storebadtsoverfartens
trafikomfang. Den samlede passagertrafik over
disse ruter overstey sdedes ikke 400.000 rej-
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sende i 1957, og biltrafikken androg i samme
& i at 30.000 overfarte karetgjer og i 1958 ca
40.000 mod ca 20.000 i 1954 og ca 10.000
i 1950.

Halvdelen af denne trafik foregér over Frede-
rikshavn-Ggteborg ruten, der har en ret be-
tydelig lasthiltrafik, idet der i 1958 i at over-
fartes 2.600 lasthiler og 200 busser, svarende til
godt 14 ¢, af den samlede hiltrafik pd 19.700
biler pa denne rute i 1958, medens lastbiltrafik-
ken kun udger godt 9 ¢ a den samlede hil-
trafik mellem Danmark og udlandet.

1.2. Baggrunden for trafikudviklingen over
Store Balt

121. Trafikkens sammensagning og tidsmess-
sige fordeling.

Det gagke trafikpres pd Storebadtsoverfarten
navnlig i &ene efter 1948 hidrerer i salig
grad fra den staarkt foragede biltrafik, hvor ikke
blot den rent interne biltrafik har vaaet pragget
af en undertiden eksplosiv udvikling, men ogsa
den efterhdnden meget betydelige biltrafik til
og fra udlandet har vaxet medvirkende til at
gge trafikpresset. Gedse—Grossenbrode rutens
dbning for biltrafik i juli 1951 har som alerede
nea/mt aflastet Storebadtsoverfarten noget, men
pa grund a tilbageholdenhed med hensyn til
kapacitetsudvidelse gennem anskaffdse af nye
feager, som der ikke vil blive brug for, nar
Fugleflugtsinien 8bnes, dog ikke i et sadant
omfang, a en fortsat stegk stigning i Store-
badtsoverfartens trafik er undgéet.

Med hensyn til mulighederne for aflastning
af Storebadtsoverfarten henvises til kap. I11.

Trafikpresset pa Store Badt er yderligere ak-
centueret gennem den omstaandighed, at netop
biltrafikken er staakt ssesonpragget med en vee
sentlig koncentration af trafikken ; sommertiden
og en yderligere ophobning pa |erdag—sgndage
samt: omkring hgjtiderne, hvor specielt piske-
trafikken er af betydeligt omfang. Arets maksi-
mumstrafik pd Store Badt er sdedes igennem
en meget lang &rakke med ret stor regelmees-
sighed indtruffet 2. paskedag. | de senere
& e hiltrafikken pa julilerdage dog oftere
og oftere ndet op pa hgjde med trafikomfanget
pa 2. paskedag, jfr. diagram til bilag 8.

Denne ophobning, der med automobiltrafik-
kens stagke udvikling har medfart tiltagende
vanskeligheder ved trafikkens afvikling i a-
mindelighed, har ogsi haft betydning for pres-
set pa Storebadtsoverfarterne, idet disse overfar-



ter ud over a betjene den for disse ruter nor-
male trafik tillige skd kunne betjene den trafik,
der i perioder med stor trafik ikke kan opna be-
fordring pa evrige ruter mellen Jalland og
Jylland, over @stersgen og over Kattegat, hvilke
ruters kapacitet blandt andet pa grund o de
laangere sgjlstrakninger er mindre eastisk end
Storebadtsoverfartens.

Til negmere belysning a de saalig trafik-
staake perioder og dermed til brug for et sken
over den fremtidige trafikudvikling har man ud
over oplysninger om den samlede trafikudvik-
ling indsamlet oplysninger for Storebadtsover-
farten om trafikkens fordeling pa arets mane-
der, jfr. bilag 6.

Som det fremgér & bilaget, er biltrafikken
staakt sessonprasget, og omkring 30 % & den
samlede &strafik falder i juli og august maned.
Persontrafikken er i det hele i saalig grad
ssesonpragget, medens lastbiltrafikken er mere
jearnt fordelt over drets maneder.

Til yderligere belysning & trafikkens sam-
mensaning og variation over drets maneder er
der i bilag 7 meddelt oplysninger om udenland-
ske keretgjers andel af den samlede bhiltrafik
over Store Badt i de enkelte maneder i &rene
1954-1957. Som det ses af bilaget er 1/, &
samtlige overfarte biler p& Storebadtsoverfarten
1 juli og august méned udenlandske, og af disse
er omkring halvdelen svenske biler. Andelen &
udenlandske biler har i avrigt veaet stigende til
neesten 14 % i 1957 for &ret som helhed. Se
sonvariationen er endvidere, som det métte ven-
tes, endnu tydeligere for de udenlandske biler
end for danske keretgjer.

Med hensyn til trefikkens starrelse i spids-
bel astningsperio der er der i bilag 8 meddelt op-
lysninger om den hyppighed, hvormed store
trafikdegn optrader, og i et diagram til dette
bilag er vist degntrafikken gennem aret 1958.
Som det fremg& of dette bilag har antalet af
store trafikdegn vaaet tiltagende. | 1958 fore-
kom siedes 41 degn med en degntrafik pa
4.000 eler flere overfarte biler, medens det til-
svarende antal dagn var 37 i 1957 og 9 i 1956.
Set i forhold til den totae arstrafik forekom-
mer ydermere flere og flere trafikdegn med en
trafik pA mere end 7 a 8 promille & den sam-
lede &rstrafik, i 1957 og 58 sdedes 5 dler flere
degn med 7-8 promille af arstrafikken mod 1 a
2 dagn i 1954-55. Herved er spidsbelastningen
i sommertiden ndet op pa hgide med pasketra-
fikken, hvor arets maksimumstrafik elers tid-
ligere med stor regelmasssighed indtradte 2.

paskedag med et trafikomfang vessentligt sterre
end noget andet degn i aets leb, jfr. navnlig
det til bilag 8 knyttede diagrambilag.

12.2. Sammenhaangen mellem bilparkens star-
relse og trafikudviklingen.

Til belysning af sammenhaangen mellem bil-
parkens starrelse og antalet a overferte biler
over Store Badt er der i bilag 9 meddelt oplys
ning om overfarselshyppigheden, beregnet som
forholdet mdlem det samlede antal overfarte
biler p& Storebadtsoverfarten og antal indregi-
strerede biler i Danmark.

Denne overfarsdshyppighed var i 1930erne
stigende fra 0,70 i 1931 til 1,16 i 1938. Efter
1945 fortsatte stigningen indtil 1,86 i 1954,
hvorefter den i de felgende to & af tog til 1,70
1 1956. | 1957 dler samtidig med Halsskov-
Knudshoved rutens dbning forggedes overfar-
selshyppigheden imidlertid igen og ndede op pa
1,92, hvorefter overfarselshyppigheden forege-
des yderligere i 1958 til 1,99. Skelnes der
mellem personbiler og lasthiler, er det dog
konstateret, a overfarselshyppigheden for per-
sonbiler fortsat er lavere end i 1954, medens
lasthilernes overfarselshyppighed er seget il
0,7 i 1958 mod ca 04 i dene 1951-54, hvil-
ket synes at have sin &rsag i den rabatordning,
der i 1954 indfertes for en del af lastbiltrafik-
ken ved befordring over Store Badt.

1.2.3. Godstrafikken mellem landsdelene.

Goddrafikken mellem landsdelene a8t og
ves for Store Badt har som omtalt foran under
dette kapitels afsnit 1.1. i hovedoversigten over
trafikken mellem landsdelene vaget svagt i-
gende i drene efter 1952 til en samlet befordret
godsmamngde i 1957 pa 4,1 mill. tons mod 3,9
mill. tons i 1952 og 22 mill. tons i 1938.

| denne godshefordring indgar imidlertid i
dle &ene efter 1945 hovedparterne af gods-
transporten mellem Sjadland og det sydlige ud-
land, medens denne befordring tidligere hoved-
sagelig foregik pa faargeruten over Gedser, hvil-
ket forhold i nogen grad har medvirket til den
sagke vaks i godsbefordringen over Store Badt.
Godsbefordringen pd Store Balt er dog i for-
hold til &ene far 1939 foreget vessentligt ud
over, hvad denne overfarsd fra Dstersaforbin-
delserne betinger, idet der p& Storebadtsoverfar-
terne overfartes 2,3 mill. tons gods i 1957 mod
2 mill. tons i 1950 og 760.000 tons i 1938.

Skibsruternes og smaskibsfartens godsbefor-
dring mellem SJadland og Fyn—Jylland er der-
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imod i forhold til drene far 1939 kun forgget
uvaesentligt, og i arene 1952-1957 har den om-
fattet en transporteret godsmaagde pa omkring
eller noget over 15 mill. tons mod 14 mill. i
1938. Skibsruterne og sméskibsfarten har sde-
des aene kunnet fastholde en godsbefordring
pa nasten uforandret omfang, medens den for-
ggelse i godsbefordringen mellem landsdelene,
der er betinget af den almindelige produktions-
og befolkningsudvikling m. v., er blevet opfan-
get a banerne samt i betyddig udstraskning af
lasthilerne, der i stigende omfang overferes pa
fargeruterne,

Udviklingen i banernes godstransporter hid-
rarer i gvrigt udelukkende fra en foregelse i
transporterne over lange afstande, medens ba
nernes godstransporter over kortere afstande har
vaget i tilbagegang. For vognladningsgods er
sdedes den godsmamngde, der er transporteret
over afstande pa over 190 km, hovedsagelig
gods, der er transporteret over Store Badt, for-
aget fra 890.000 tons i 1938/39 til 2,1 mill.
tons i 1950/51 og 2,5 mill. tons i 1956/57.
Transporterne over kortere afstande foregedes
ligeledes i perioden fra 1938/39 til 1950/51,
men er derefter gaet tilbage, idet disse transpor-
ter omfattede 3,1 mill. tons i 1938/39, 3,9 mill.
tons i 1950/51, men kun 33 mill. tons i
1956/57.

Fordelingen a banernes samlede godstrans-
port p& langdistance- og kortdistancetransporter
er i overensstemmelse hermed amndret siledes, at
ca 42 % a vognladningsgodset transporteredes
pa afstande over 190 km i 1956/57 mod 35 %
i 1950/51, 22 % i 1938/39 og 14 9% i 1931/32.

Banernes langdistancetransporter omfatter et
betydeligt antal varer, hvoraf de vigtigste er trae
og treevarer, @ og mineralvand, frugt, metaller
og metalvarer inklusive maskiner, sukker, korn
og kornvarer, kad, flaek o. lign. samt kartofler
og fragtmands- og samlegods.

Omfanget a godsbefordring med lasthil over
feargeruterne androg i at 440.000 tons i 1958/59
mod 349.000 tons i 1957-58, 237.000 tons i
1956-57, 160.000 tons i 1955-56 og 67.000
tons i 1954-55, jfr. bilag 1. Stigningen i den
med lastbil befordrede godsmamngde har siledes
vaget veesentlig kraftigere end stigningen i
banernes godsbefordring.

For rute- og smaskibsfartens vedkommende
omfattede godstransporterne i 1948/49 hoved-
sagelig breandsdl og stykgods. Halvdelen af disse
transporter vedrerte sdedes braadsel, fast og
flydende, hvilken transport udfertes & sm&
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skibene, medens stykgodstransporten, der for-
trinsvis udfertes af ruteskibene, omfattede ca
1/4 & rute- og smaskibsfartens samlede godsbe-
fordring mellem landsdelene. Af enkeltvarer,
der i betyddigt omfang er befordret of sma
skibene, kan i @vrigt neevnes korn, foderstoffer
og gedningsstoffer samt cement og sten m. v.

1.3. Den samlede trafik mellem landsdelene

Den samlede hiltrafik melem Sadland og
Fyn-Jylland, inklusive trafik over Store Badt til
og fra det sydlige og vestlige udland, néede i
1958 op pa godt 1 mill. biler, hvoraf godt
100.000 lasthiler. Endvidere ca 80.000 motor-
cykler, jfr. bilag 4.

Malt i forhold til Danmarks bilpark svarede
en hiltrafik af denne sterrelsesorden til en over-
farselshyppighed pa 2,3 dler til, a hver dansk
indregistreret bil passerede forbindelserne mel-
lem Sadland og Fyn-Jylland 2,3 gange i |abet
af 1958. Denne overfarseshyppighed har i ov-
rigt vaget ret uforandret, godt 2 i drene efter
1953 mod 14 i 1937-38.

Den samlede -persontrafik mellem Sadland
og Fyn-Jylland ndede i 1958 op pad 7,0 mill.
befordrede passagerer, inklusive hil- og fly-
assagerer.

| forhold til Danmarks folketal svarer en per-
sontrafik a denne sterrelsesorden til en rejse-
hyppighed pd 146 i 1958 mod 125 i 1953
og 112 i 1950, medens den hertil svarende
rejsehyppighed kun androg 0,6 i 1938.

Den samlede godstrafik mellem landsdelene
har ligeledes vaget i stigning st i forhold til
far 1939, medens udviklingen i efterkrigsdrene
har vazet underkastet ret betydelige variationer.
Siden 1953 har den samlede godsbefordring
dog vamet stigende, og den ndede i 1957 op pa
4,1 mill. tons for jernbane- og bilgods samt
gods befordret pa skibsruterne og af sméaskibs-
farten, svarende til godt 900 kg pr. indbygger
mod omkring 600 kg pr. indbygger i 1938.

2. Den fremtidige trafikudvikling

2.1. Ved fortsat feergedrift
211, Jernbanetrafikken.

Med den udvikling, der indledtes med &b-
ningen & bilfargeruten mellen Hasskov og
Knudshoved i mg 1957, ma det ventes, a jern-
banefzrgeruten mellem Korsar og Nyborg efter-
hénden forbeholdes jernbanetrafikken alene,
medens hele hiltrafikken over Store Badt efter-



handen og formentlig inden for de naete 5 til
10 & vil blive betjent a den nye rute.

Fargemateridllet ma dog fortsat ventes an-
vendt sdledes, at togfearger i e vis omfang og
navnlig i dagtimerne i trafiksteake perioder be-
nyttes pa Halsskov—Knudshoved ruten til bil-
overfarsd.

Allerede i finansiret 1957/58 umiddelbart
efter Halsskov—Knudshoved rutens dbning over-
fertes sdledes kun 7 ¢, af overfarternes samlede
biltrafik pa jernbanefaager mod 27 ¢ &et far
denne bilrutes dbning.

Forudsadtes det i ovensstemmelse hermed, at
Korsa—Nyborg ruten efterhdnden helt fritages
for a betjene biltrafikken, kan det antages, at
en opretholdelse af en togfaargebestand pa i alt
7 togferger, svarende til den nuveaende tog-
far gebe stand, eksklusive den nu mere end 50 ar
gamle »Christian IX«, med fornyelser i takl
med ophugning af foraddede faager efter 40
ars benyttelse i meget lang tid fremover vil
vag e tilstrakkelig til at betjene Storebadtsover-
fartens fremtidige jernbanetrafik, idet antallet
af togrejsende pa overfarten har vemet stagne-
rende pa et niveau pd omkring 3 mill. togrej-
sende i drene 1955-58 samtidig med, at gods-
transporterne med bane over Store Badt kun
har vazet svagt stigende.

Den ovefarselskapacitet, der frigives pa
Korsar-Nyborg ruten ved hiltrafikkens over-
farsd til Halsskov-Knudshoved ruten, skulle s&
ledes vage tilstrakkelig for overfarsd a den
formentlig fortsat ret moderate stigning i over-
fartens banegodstransport, og kun ret betydelige
stigninger i sivel gods- som persontrafikken pa
ruten vil kunne ngdvendiggere en udvidelse i
rutens togfaagebestand, jfr. kapitel 1V nedenfor.

2.1.2. Biltrafikken.

Ved vurderingen &, i hvilket omfang biltra-
fikken over Store Bedt kan skennes at ville ud-
vikle sig i fremtiden, er det til det foreliggende
forma pakraevet at laggge vegten pd en wvur-
dering af hovedlinien i den forventede trafik-
udvikling gennem en langere arrackke, medens
sken over muligheden for kortvarige afvigelser
fra en forventet langtidstendens synes mindre
relevant. Da det endvidere, som naamere om-
handlet i kap. Ill, afsnit 2.5.2.2., kan ventes,
a den overvgiende del a Storebadtsoverfartens
biltrafik til og fra det sydlige udland efterhan-
den og formentlig inden for de neameste 5—10
a vil blive betjent af andre ruter, ma der ved

et kon over Storebadtsoverfartens biltrafik over
en lamgere periode frem i tiden ses bort fra
hovedparten & denne udlandstrafik.

Som det fremgér af de nedenfor i kapitel 111
nae/nte undersggelser, synes den maksimale af-
lastning i Sorebadtsoverfartens udlandstrafik at
andrage hgjst 90 % af den dd a Storebadts
overfartens biltrafik, der vedrerer trafik til eller
fra det sydlige udland. | praksis vil det imidler-
tid nagope vaae muligt a opna en aflastning pa
mere end omkring 85 9; af Storebadtsoverfar-
tens udlandstrafik, svarende til ca. 13 % af &s
trafikken over Store Badt i 1950/51 og ca 15 ¢¢
i 1957. Sa i forhold til julitrafikken ville en
aflastning af denne sterrelsesorden have andra-
get ca 17 % i 1954/55 og i 1957/58 ca 23 .

Aflastning af Storebadtsoverfartens biltrafik
gennem en udbygning af bestaende eller etable-
ring af nye indenlandske ruter kan derimod an-
ses for at vage uden veesentlig betydning, idet
det ved kommissionens undersggelser er konsta-
teret, a en vasentlig aflastning over nordlige
ruter vil kreeve vassentligt sterre investeringer,
end hvad der vil medga til opnaelse of samme
tilvakst i overferselskapaciteten pd Store Badt,
jfr. kapitel 111,

Under hensyn hertil er det forudsat, at der
ikke ud over en naturlig udvikling af de nord-
lige indenrigske ruter seges opndet en saarskilt
aflastning af Storebadtsoverfarten gennem en
forceret udvidelse & overfarselskapaciteten pa
disse nordlige indenrigske ruter.

| overenstemmelse hermed er der ved den
foretagne vurdering over den fremtidige trafik
over Store Badt aene benyttet den hidtil konsta-
terede udvikling i trafikken over Store Badt som
udgangspunkt, idet der dog er foretaget fradrag
for den trafik til og fra det sydlige udland, der
métte antages at ville have benyttet en fuldt ud-
bygget Ostersgforbindelse, sifremt en sidan
havde eksisteret, eler som eventudt ville have
anvendt mere udbyggede forbindelser mellem
Jylland og Sverige-Norge.

P4 dette grundlag og med hensyntagen til den
forventede udvikling i bilparken m. v. ma det, s&
ledes som det naamere fremgdr af bilag 10, der
indeholder en detailleret redegaredlse for frem-
gangsmaden ved beregningen af den forventede
fremtidige trafik, ventes, at Sorebadtsoverfar-
tens hiltrafik inden for femdret 1965-70, nar
overfarten i videst muligt omfang er aflastet for
udlandstrafik, kan nd op pa mellem 1,1 og 1,3
mill. personbiler og omkring 0,2 mill. lastbiler
eller i alt omkring 1,4 mill. overfarte biler.
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| betragtning &, at Danmarks bilpark kan
ventes fordoblet i forhold til 1957 i lgbet o
femaret mellem 1965 og 1970 til ca 600.000
personbiler og henved 200.000 vare- og last-
biler, vil en biloverfarsel a neevnte starreses
orden svare til en overforselshyppighed pa om
kring 2 for personbiler og godt 1 for lastbiler
mod henholdsvis 2,1 og 0,7 i 1957, n& der bort-
s fra 85 % a udlandstrafikken, jfr. bilag 9
og tabel 3 i bilag 10.

Der e sdedes forudsat en svagt aftagende
overfarselshyppighed for personbiler, svarende
til, hvad der ma forventes ud fra den i de s=
nere & konstaterede faldende gennemsnitlige
benyttelse af personbilerne. For lasthiler er der
derimod regnet med en fortsat svag stigning i
overfarselshyppigheden svarende til den udvik-
ling, der er pabegyndt med indferelse i 1954 af
en salig rabatordning for en dd af lastvogns
trafikken. Virkningerne heraf er formentlig ikke
helt udtemte, og sev med den skennede stig-
ning frem til 1965-70 vil lasthiltrafikken pa
Storebadtsoverfarten kun udgere godt 15 ¢ &
den samlede biltrafik mod mellem 20 og 25 %
i den amindelige hovedve straf ik.

Med hensyn til udviklingen efter feméaret
1965-70 ma det forudses, at trafikken til den
tid vil forages med en noget mindre stignings-
hastighed. Biltatheden vil sdedes til den tid
vage staakt forgget, og det ma ventes, at til-
vacksten i bilparken efterhanden aftager, hvilket
med en konstant eler kun svagt stigende over-
farsdshyppighed i Igbet af tidret efter 1965-70
vil fare til en noget svagere tilvaksthastighed
for biltrafikken over Store Badt. Det ma dog
forudses, a en samlet tilvakst i overfartens bil-
trafik of samme starrelsesorden som den, der
kan ventes indtil 1965-70, vil indtradfe i |gbet
af de efterfelgende ca. 15 &, slledes a man ma
vage forberedt pd a kunne komme ud for en
biltrafik pd omkring 1,7 #ill. personbiler og
mellem 0,3 og 0,4 /1. lastbiler omkring 1980.

Sken over sa lange perioder frem i tiden er
selvsagt behedtet med en meget betyddig #szé-
kerbed. Biltrafikkens omfang og udviklingen i
bilparken er i betydelig grad bestemt & afgifts-
praksis, skatteregler og for erhvervskerdens
vedkommende arbejdstid og socide goder, s
ledes at andringer heri kan pavirke udviklings-
hastigheden veesentligt. Endvidere kan en for-
ventelig fortsat foregelse i velstandsniveauet og
muligvis billigere biler samt den hastige tekni-
ske udvikling méske medfgre aandringer, som pa
afgarende made kan forandre forholdet mellem
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de forskellige trafikarter, og dermed forskyde
det grundlag, der nu er til radighed for antagel-
sr om trefikbilledet i fremtiden.

Med disse forbehold kan de ovenfor skitsere-
de sken om den fremtidige udvikling i Store-
badtsrafikken sammenfattes derhen, at der mu-
ligvis allerede omkring 1965 og formentlig se-
nest omkring 1970 ma ventes en biltrafik over
Sore Badt pd i alt 1,3 mill. biler svarende til
omkring 1,5 mazll. bilenheder 1), stigende til op
imod 2 mill. biler eller 2,4 m:ll. bilenheder i
Igbet af de efterfalgende 15 &r.

Med en trefik af denne sterrelsesorden ma
det endvidere ud fra de hidtidige erfaringer
ventes, at julitrafikken inden for perioden me-
lem 1965 og 70 vil komme op pa gennemsnitligt
10-11.000 bilenheder pr. degn, og at der sam-
tidig vil forekomme i hvert fad 5 degn med en
degntrafik pa 12-13.000 overferte bilenheder.
Den hertil svarende trafik omkring 1980 ma til-
svarende ventes a blive over 18000 bil-
enheder pr. degn i juli og omkring 20.000 bil-
enheder p& de sterse trafikdegn, jfr. bilag 6
vedrgrende Slorebadtstrafikkens fordeling over
arets maneder og bilag 8 vedrerende degntra-
fikken, samt bilag 10 med den naamere rede-
gardse for fremgangsméden ved de foretagne
sken over den forventede fremtidige trafikud-
vikling, navnlig bilagets tabel 3.

Med en bikraf ik over Store Badt pa de naa/n-
te ca 1,3 mill. biler i 1965 og omkring 2 mill.
i 1980 ma det, som det nsamere fremgar o
bilag 10, ventes, at den samlede biltrafik mel-
lem §adland og Fyn—Jylland over Sore Badt og
de nordlige niter nér op pa omkring 1,5 mill.
biler i 1965 og henved 2.5 mz/l. biler i 1980,
eller omregnet til bilenheder henholdsvis 1,75
mill. bilenheder i 1965 og 2,9 mill. bilenheder
i 1980. Forholdet mellem den samlede bilover-
forsd og bilparken, den sékadte overfersels-
hyppighed, vil herved for ale ruterne under é
forblive uforandret 2,2 svel i 1965 som i 1980,
dler nasten af samme sterrdse som i 1957,
hvor den androg 2,3. Biltrafikken mellem lands-
delene ventes sdledes at udvikle sig nogenlunde
i takt med den forventede udvikling i bilparken,
jfr. i evrigt bilag 10.

Med hensyn til sammenhamgen mellem den
sdledes skgnnede udvikling i biltrafikken og den
samlede persontrafik ma det forudses, at deri
forventede kraftige stigning i biltrafikken kan

% 1 bilenhed == 1 personbil,
1 vare- eller lasthil = 2 bilenheder.



have betydning for den kollektive personbefor-
dring. Antalet af togrgjsende over Store Badt
har i de seneste & vaget stagnerende pa et ni-
veau pa omkring 3 mill. togpassagerer, og per-
sonbefordringen pa de evrige ruter har lige-
ledes i de senere & kun veget svagt stigende
til omkring 1 mill. regjsende i 1958 eksklusve
bilrejsende, medens lufttrafikken, der dog endnu
er af ret ubetydeigt omfang for sa vidt angdr
den indenrigske trafik, har veaet stagkt stigende
til godt 100.000 passagerer, befordret pa ruterne
mellem Kgbenhavn og Jylland.

Forudsadtes det imidlertid, a den kollektive
personbefordring pa fagge- og skibsruterne mel-
lem Sadland og Fyn-Jylland forbliver pad samme
niveau med en persontrafik pd omkring 4 mill.
passagerer i drene fremover, ma det forventes,
at den samlede individuelle og kollektive per-
sontrafik mellem landsdelene, eksklusive luft-
trafikken, vil nd op pa ca. 7 mill. passagerer i
1963 og ca. 9 mill. passagerer i 1980, idet der
for biltrafikkens vedkommende er regnet med
gennemsnitligt 25 personer pr. bil. Det kan
imidlertid ikke udelukkes, at det gennemsnit-
lige antal personer pr. bil vil vage noget o-
tagende, efterhdnden som hiltagheden forages,
sdedes at det faktiske anta bilrgjsende bliver
noget mindre.

En samlet persontransport af denne sterrel-
sesorden er ensbetydende med en rejsehyppig-
hed mdlt i forhold til befolkningstallet pa 17
i 1980 mod 15 i 1957, hvilket ikke kan anses
for usandsynligt under hensyn til, at rejsetran-
gen formentlig fortsat vil foreges noget.

Sdv om der endvidere tages hensyn til en for-
mentlig ret kraftig vekst i den indenrigske luft-
trafik inden for perioden til 1980, vil passager-
befordringen ad Iuftvgien mellem Sjadland og
Fyn—Jylland nagope na meget over 1/, mill. rej-
sende aligt, jfr. dette kapitels afsnit 2.1.4. ne-
denfor og bilag 11. Dette vil siedes ikke kunne
forrykke det samlede trafikbillede vassentligt.

Med hensyn til den forventede fremtidige ud-
vikling i bilparken henvises ud over det neavnte
bilag 10 til den af motororganisationerne ud-
arbejdede prognose, der er gengivet i bilag 70.

2.1.3. Skibsfarten.

For skibsfarten mellem landsdelene ma det
ventes, at trafikken pd ruteforbindelserne mel-
lem Kgbenhavn og Arhus-Alborg fortsat ho-
vedsagelig vil betjene egentlig personbefordring
og transport af stykgods. Nogen hiltrafik af be-

tydning kan derimod nagppe ventes pd disse
ruter.

For personbefordringens vedkommende har
der i arene efter 1950 kun kunnet konstateres
en ret svag stigning fra omkring 600.000 over-
farte passagerer i 1950 til 698.000 i 1958. Ud-
viklingen i passagertrafikken over disse ruter er
formentlig i vassentlig grad bestemt af konkur-
renceforholdet over for banerne, og medmindre
der indteeder afgerende forandringer i dette
forhold, kan det nagpe ventes, at udviklingen
i passagertrafikken over disse ruter vil adskille
sg vessentligt fra den forventede udvikling i
banernes passagerbefordring, siledes a den fort-
satte udvikling i skibsruternes passagertrafik
mellen Kegbenhavn og Jylland ma ventes at
blive forholdsvis moderat og nagpe na op pa
meget over 1 mill. passagerer inden for de nea-
meste 1015 &r.

For skibsfartens godsbefordring, des rute-
fartens, dels smaskibsfartens, ma der ligeledes
ud fra den hidtidige udvikling ventes en ret
moderat udvikling med en temmelig begremnset
foragese i skibsfartens samlede godsbefordring
mellem landsdelene. Ogsa for denne transport
gadder, at konkurrenceforholdet over for baner-
ne og lasthilerne er af vasentlig betydning, men
sifremt dette konkurrenceforhold ikke forskydes
pa afgerende made, ma det ventes, at skibs
fartens godsbefordring fortsat kun vil vaae svagt
stigende og nappe ages fuldt ud i takt med det
almindeligt stigende godstransportbehov.

2.1.4. Luftfarten.

Den indenrigske lufttrafik har hidtil veaet af
begramset omfang, omend den i de senere &
har vaaet stagkt stigende, fra 33.000 i 1955 til
61.000 i 1956 og 117.000 i 1958, jfr. bilag 11.
Den samlede passagerbefordring mellem Sad-
land og Fyn-Jylland har sdedes ikke hiditil
oversteget 120.000 passagerer pa et enket ar,
og sev med en forventelig stagk videreudvik-
ling & de tekniske muligheder, der i gjeblikket
synes at <4 til radighed for Iufttrafikken, kan
det nagpe ventes, a den samlede lufttrafik mel-
lem Sadland og Fyn-Jylland ndr op pa meget
over 1/ mill. rgjsende inden 1975-80. En ny
teknik til brug for kortdistancetrafikken kan
dog ikke udelukkes a komme til a sandre ud-
viklingsretningen pa afgerende made, men det
ansss ikke for salig sandsynligt, a en sidan
teknik vil kunne vage i anvendelse i sterre om-
fang meget far 1980, jfr. bilag 11.
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2.2. Trafikken efter dbningen af en fast
forbindelse over Store Badt

Den rgjsetidsforkortelse, som en overgang fra
faagedrift til bro dler anden fast forbindelse
over Store Badt vil medfere, ma antages at ud-
lgse en pludsdig trafikforogelse. Starrelsen o
et sadant spring i trafikudviklingen er efter fore-
liggende erfaringer afheangig af trafikforbedrin-
gens relative betydning samt af forholdet mel-
lem teksten far og taksten efter forbedringen.

Ved Lillebadtsbroen og Stor strgmsbroen, hvor
dgiftshelagt feagedrift aflestes o  afgiftsfri
broforbindelse, konstateredes en meget betyde-
lig pludselig trafikforagelse, hvorefter trafik-
udviklingen fortsatte med en ret uandret stig-
ningshastighed i forhold til udviklingen i &rene
op til broens &ning, jfr. bilag 12.

Starrelsen a den trafikforggelse, der er kon-
sateret ved trafikforbedringen, er imidlertid &-
haengig blandt andet &, hvorvidt der samtidig
foretages takstendringer. Ved amerikanske
broer, hvor der ofte opkraaves afgift for benyt-
telse, har den konstaterede stigning siledes vee
ret noget mindre, jfr. bilag 12.

Ved &bningen i 1936 af Oakland Bay Bridge
ved San Francisco konstateredes sdedes en for-
agdse i biltrafikken pd 48 ¢, medens den gen-
nemsnitlige arlige stigning i faargetrafikken i
arene far broens dbning androg godt 7 %. Bro-
afgiften var ca 7 ¢ lavere end faageafgiften.
Ved Chesapeake Bay Bridge, der 8bnedesi 1952,
androg forggelsen i biltrafikken 97 9% mod
12 % i aene far broens &bning. Broafgiften
va a samme darrdse som faagetaksten.

En tilsvarende sammenhaag e konstateret i
torbindelse med Halsskov-Knudshoved rutens
dbning i mg 1957, hvor til eksempd julitrafik-
ken i 1957 oversteg julitrafikken i 1956 med
26 <, medens julitrafikken i de foregdende &
foregedes med kun 12 ¢;, fra 1955 til 1956 og
med 18-19 ¢ om &et i de to foregdende &.

Foreliggende erfaringer tyder endvidere pa,
a navnlig motorkeretgj straf ikken og formentlig
0gsa persontogtrafikkens omfang er saalig p&
virkelig over for andringer i transporttiden,
hvorimod godstrafikken antagelig er mindre fd-
som, i hvert fad for de mere betydende varers
vedkommende. Her er der dog tale om en ten-
dens, der synes a andre Sig.

For a kunne nd frem til et sken over sar-
relsesordenen af den trefikforegelse, der ma
ventes ved overgang fra faagedrift til bro, er
der foretaget en beregning for sa vidt angar bil-
trafikken over en bro, jfr. bilag 13. Grundlaget
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for beregningen har vazet en ved en feadss
andyse i 1951/52 kongateret fordeling af mo-
torkeretgierne efter afgangss og bestemmelses-
sted, samt en forudsagning om, at trafikmaang-
den mellem to punkter gges, nér rejsetiden mel-
lem punkterne nedsadtes. Trafikforggelsen an-
tages sdedes i overenstemmelse med de af
gatrigeren Lill opstillede rejseteorier at stige
med kvadratet pa forholdet mellen rejsetiden
far og rejsetiden efter rejsetidsforkortelsen. Ved
en given rejsetidsforkortelse, f. eks. ved dbning
af en bro, vil antallet af korte rejser slledes stige
langt stagkere end antallet af rejser over laangere
strakninger.

Ved beregningen e der regnet med en ve-
laangde pd 22 km mellen Korsgr og Nyborg
over en bro og en gennemsnitshastighed pa 60
km/time, endvidere med en overfartstid uden
en bro pa 48 minutter og en gennemsnitlig til-
og frakersddtid, inklusive ventetid, pd 22 mi-
nutter. For enkeltheds skyld har man forudsat,
at ale keretgierne har deres @stlige afgangs
eler bestemmesessted i Kgbenhavn, medens
man som det vestlige endepunkt som hoved-
regel har betragtet den by, efter hvilken det p&
gaddende amt har st navn. Man har endvidere
forudsat samme relation mellem regsetidsfor-
andringer og trafikmaengder for ale motorkare-
tej sarter.

Ud fra de sledes opstillede forudsaeninger
skulle alene den rejsetidsforkortelse, der opnas
ved overgang fra fagge til bro, kunne medfare
en pludselig forggelse i hiltrafikken pa omkring
50 ¢, idet betalingen for benyttelsen af broen
forudszdtes a blive den samme som den hid-
tidige billetpris for benyttelse af faagerne.

Lignende beregninger vil antagelig til en vis
grad kunne foretages for togpassagerer pa
grundlag af kendskabet til disses fordeling
efter rgsdlangder.

Ud fra de slledes foreliggende erfaringer og
med dette i de for Storebadtsoverfarten fore-
tagne beregninger ma det forventes, at biltrafik-
ken over Store Badt forudsat uforandrede takster
vil blive foraget med omkring 50 9 ved ab-
ningen af en fast forbindelse over badtet.

Foretages der samtidig en takstnedsadtelse,
ma det ventes, at forggelsen bliver endnu kraf-
tigere.

Det foreliggende erfaringsgrundlag ma an-
vendes med sor forsigtighed. Sdv hvor man
ved udenlandske broer har bibeholdt usandret
takstopkraavning, kan en sammenligning nag-
pe foretages direkte, idet bade motoriserings-



graden, teksternes hgjde i forhold til andre
omkostninger og broens karakter af bybro eller
bro mellem landsdele kan pavirke resultatet pa
en made, som det ikke er muligt a Kkorrigere
for. Ogsd beregningerne pd grundlag af Lill's
lov er usikre, bl. a fordi man ikke med sikker-
hed kan sige, hvorvidt og hvordan der sk
korrigeres, nér der i straskningen indgér en over-
fart med afgiftsopkraa/ning.

Medens man pa grundlag af forventningerne
til den fremtidige trafik sdedes ma forudse, a
den gennemsnitlige degntrafik over en eventuel
Storebadtsbro i 1980 vil komme op pa 21.000
bilenheder, ma man ved beregningerne vedre-
rende broens kapacitet forudssdte en yderligere
stigning i den gennemsnitlige sommerdggntra-
fik i lgbet af broens levetid.

Som anfert i kapitel 1V, afsnit 2.4.2.2., har
en vg med to vognbaner i hver retning en mak-
sima daglig kapacitet p&i alt 40.000 keretgjer,
hvilket tvaaprofil kommissonen principalt er
gdet ud fra ved det foreliggende broprojekt.
Ved blot en fordobling & den forventede frem-

tidige trafik over en fast forbindelse efter 1980
og inden for broens levetid vil denne ve bredde
sdedes have ndet Sn maksimae belastning.

Med hensyn til sandsynligheden for en for-
dobling af biltrafikken inden for broens levetid
kan anfares, at det neevnte trafikomfang om-
kring 1980 blandt andet bygger pd en forud-
saning om, at biltagheden i Danmark til den
tid vil vage ndet op pa godt 200 biler pr. 1000
indbyggere eler en bil for hver 4 & 5 indbyg-
gere. @ges denne bilteghed til en bil for hver
3 indbyggere, vil dette i forbindelse med en
formentlig ogsa til den tid fortsat vakst i folke-
tallet og en konstant overfarselshyppighed med-
fare en fordobling & Storebadtsoverfartens bil-
trafik.

Spergsmdet om den mulige udvikling i over-
fladetrafikken om 20-25 & eler senere er sdv-
sagt behadtet med en meget betydelig usikker-
hed, bl. a pa grund a ukendskab til, hvilke
muligheder der kan vise sig for udviklingen af
[ufttrafikken til mellem- og kortdistancebefor-
dring.
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I11. Afvikling af den fremtidige trafik uden etablering
af fast forbindelse over Store Badt

I. Indledning. Krav til feergebetjening

Kommissonen har foretaget en vurdering
& i hvilket omfang der fordigger mulig-
heder for en fortsat afvikling af trafikken
mellem landsdelene ved hjadp af eksisterende
eler nye faageforbindelser under en fremtidig
stagk trafikstigning, hvilket dels indebaaer
spargsmdet om tilvejebringelse o den forngdne
kapacitet pa hovedruterne Korser—Nyborg og
Halsskov-Knudshoved, dels mulighederne for
en aflastning ved udbygning af andre forbindel-
ser (alternative niter). Undersggelsen tager sig-
te pa en bedemmelse a de tekniske og gkono-
miske muligheder for at opretholde eler skabe
en oveferseskapacitet, der pa tilfredsstillende
made vil kunne holde trit med det maksmalt
andéede trafikbehov for hver rute. Ved under-
sggelserne er lagt saalig vesgt pa automobiltra
fikken, som forventes a stige mest.

Specielt med hensyn til mulighederne for &-
lastning af Store Badt har kommissionen sagt
a belyse, hvilke trafikveje trafikanter, der pas-
serer Store Badt, ville benytte, sifremt der frit
kunne vadges mdlem forskellige ruter med ens
artede takster og tilstrakkelig kapacitet og sejl-
hyppighed til en jeavnt glidende afvikling &f
trafikken.

Endelig har kommissonen undersggt mulig-
hederne for a gennemfere et fordag om en
fast forbindelse direkte mellem Sadland og fyl-
land over Samsg.

Efter de seneste erfaringer om hiltrafikken
pa hovedforbindelsen over Store Badt forekom-
mer der sivel i pasken som i stigende omfang
i ferietiden en degntrafik pa 7 a 8 °/o o as
trafikken, medens belastningen i pinsen, i efter-
arferien og ved juletid er noget lavere. Det er
endvidere konstateret, at biltrafikken fordeler
sig pa de to trafikretninger med 2/; i Serste
trafikretning. Ved de i dette kapitel foretagne
beregninger e man derefter som hovedregel

gdet ud fra, a en tilfredsstillende faxgefart for
biltrafikkens vedkommende skulle kunne be-
tiene 7-8 0/ af &rstrafikken inden for e dagn
med den angivne fordeling mellem de to trafik-
retninger, idet der til en tilfredsstillende kapa
citet ma kreeves et antal hbilfeager tilstrackkeligt
til at afvikle trafikken om ikke ved enhver
lejlighed s& dog ved de mere hyppigt forekom-
mende spidsbelastninger, slledes at overfarder-
ne vil kunne &fvikles inden for samme degn og
normalt uden egentlig nattrafik, d.v.s. trafik ud
over 18 timer i degnet. For de nordlige &-
lastningsruter har man dog aene forudsat en
kapecitet, der er ftilstrakkelig til a overfare
den gennemsnitlige julidegntrafik, idet det ma
ansss for uredlistisk a forudsadte investeringer
i overfartsmateriel, der helt udelukker vente-
tider pa et mindre antal dage.

Ved salige administrative foranstaltninger
(pladsbestilling, scatakster i weekends) kan der
opnds en vis spredning af trafikken, hvilket
imidlertid sker pa bekostning af bilisternes dis-
positionsmuligheder. Specidt for s vidt angar
pladsreserveringssystemet bemagkes, at ordnin-
gen skrer en effektiv udnyttelse af det til en-
hver tid forhandenvaaende materiel, Slledes at
der ved en given kapacitet sikres flere og bedre
regsemuligheder. Systemet kan dog ikke bringe
sanme fordele som en kapacitetsudvidelse (fle-
re faargeture), idet ikke ale rgsende er i stand
til pa forhand at planlesgge en regse med over-
forsd over Store Badt pa et bestemt klokke-
det for gie, hvilket bade gedder international
trafik over lange afstande og forskellige arter
af indenlandsk trafik.

For jernbanetrafikkens vedkommende er
kommissionen ved sine betragtninger gdet ud
fra, a denne trafik ma afvikles som hidtil,
dv.s, a man i stortrafikperioder vil kunne -
vikle persontrafikken uden veesentlige forsinkel-
sr for de rejsende og godstrafikken uden &-
garende forsinkelser.
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2. Storebadtsoverfarten

2.1. Korsar-Nyborg

Statsbanerne rader pr. 1. april 1959 over 8
togfearger pa ruten Korsgr-Nyborg, herunder
den over 50 & gamle »Chrigtian 1X«. P4 samme
rute sgler endvidere bilfargen »Heimdal«.

De feager, der overfarer jernbanetrafik, be-
nytter jernbanefaagelejerne (fire i Nyborg og
tre i Korsar). Bilfsagen benytter et bilfaagelge
i hver & de to havne. For togfaagerne »Dron-
ning Ingrid« og »Prinsesse Benedikte« gadder
det, a disse faager kan anvendes pa ruten
Hal sskov-Knudshoved og sdledes ved transport
a biler drage fordel af den kortere sglafstand
pa denne rute. Sifremt kravene fra jernbanetra-
fikken ikke vesentligt sendres, ma det som
neavnt i kap. 11, 2.1., antages, at en overfarsels-
kapacitet for jernbanevogne o en starrelse, sva
rende til de nuvaaende jernbanefaager, vil vare
tilstraskkelig i flere &, ikke mindst under hen-
gyn til den aflastning af Storebadtsoverfarten,
som Fugleflugtslinien ma forventes at give. Det
er herved forudsat, at jernbanefergerne vedbli-
vende i noget omfang pa dage med stor biltra-
fik og om natten med Sa ringe biltrafik, at det
er gkonomisk uforsvarligt at holde bilfaxgerne
i fart, ska anvendes til biloverfgrse, men ved
en hensigtsmasssig tilrettelaggning of feargeefter-
synene til dels muliggjort ved, a en eller flere
af de kommende bilfeager forsynes med jern-
banespor, skulle naevnte benyttelse af jernbane-
faager til biloverfarsdl ikke medfare afgerende
ulemper for jernbanetrafikken.

Den assistance, som hiloverfarten siledes kan
regne med fra jernbanefeggerne pa de sterste
trafikdage, kan ansadtestil samme kapacitet som
en dobbeltdakket bilfaage.

2.2, Hdskov-Knudshoved

P4 grundlag af kommissionens dreftelser of
mulighederne for gennem udbygning af eks-
sterende og etablering af nye ruter a opna a-
lastning for Korsa—Nyborg ruten, jfr. neden-
for vedrarende nordlige aflastningsruter, anbe-
falede kommissionen i sin tid statsbanernes for-
dag om en ny faggeforbindelse for motorkere-
tger mellem Hasskov og Knudshoved. For-
daget gennemfartes ved lov nr. 223 a 11. juni
1954, og ruten dbnedes den 28. mg 1957.

Ved lovens bemagkninger blev det frem-
heevet, at det pa grund af den staarkt voksende
motortrafik, der blandt andet skabte vanskeig-
heder for godsoverfarden pr. jernbane, var nad-
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vendigt at udbygge Storebadtsoverfarten. Da
besglings forholdene for de eksisterende fazge-
havne imidlertid var uheldige for en udvidelse
af sgladsen »& disse, og kersels- og parkerings-
forholdene i havnene var ganske utilfredsstil-
lende, valgte man a anlagge to helt nye faage-
havne i Hasskov og Knudshoved.

Ved denne placering opndede man yderligere
en formindskelse & sgltiden med ca 20 minut-
ter og derved en bedre udnyttelse af faagerne,
der pa denne rute kan prasstere flere overfarter
end pa ruten Korsa—Nyborg.

Samtidig anlagdes to 4-sporede motorveje som
adgangsveje til de nye faargeanlaag, hvorved man
fik den gennemgdende trafik ledet uden om
Korsar og Nyborg. Velinierne fastlagdes i av-
rigt sdledes, at de senere vil kunne indgd i
adgangsvejene til en eventud Storebadtsbro.

Omkostningerne ved anlagget & Haskov—
Knudshoved ruten androg ca 100 mill. kr.,
nasten ligeligt fordelt med 1/3 til havneanlagy
og bygninger, /5 til de fazger, der indsattes
pa ruten, nemlig »Frejac og »Broen«, der over-
fartes fra Korsa—Nyborg ruten, og den ny-
byggede todakker feage »Halsskov«. Endelig
medgik ca 1/; til vganlasy. Anlamget omfatter
to havne og blandt andet & faxgelge i hver
havn til todakker farger. Uden vyderligere
anlagg regnes der med at kunne indsadtes endnu
| todekker faage, medens der med to sddanne
specielle faggelger i hver havn menes a kunne
sgles med fra 3 og indtil 6 faager og med 3
feggelder i hver havn med 79 todakkede
fegger.

| de to havne vil der i at kunne indrettes
Il lgjer til todskker feager i Hasskov og 10
tilsvarende lger i Knudshoved. Regnes der for
at vege pa den skre side med, a kun 8 lger i
hver havn dtid kan veae i brug, vil der sdedes
kunne sgles med 24 farger. Omkostninger ved
anlegy af Igjer til todakker farger ud over de
ved rutens &bning eksisterende andas til ca
5 mill. kr. pr. gk.

Ved en fuldstaandig udbygning &f denne over-
fart skulle der med 18 timers drift og med fuld
belagning pa feagerne kunne overfares i alt
PBO0O automobiler pr. degn i hver retning,
hvilket med den hidtidige fordeling pa trafik-
retningerne vil give en teoretisk maksmaover-
forsd pa 48.000 automobiler i degnet. Da der
imidlertid nagpe med 18 timers drift kan ventes
en gennemsnitlig pladsudnyttelse p& mere end
85 %, vil rutens reelle kapacitet formentlig ikke
komme til at overstige ca. 41.000 automobiler



pr. dagn i begge retninger, hvoraf 28.000 i den
starste trafikretning. En overfarsel & denne
sterrelsesorden vil ngdvendiggere, a der med
de naa/nte 24 farger ma udferes 180 sglture
i hver retning inden for 18 timer.

De naavnte beregninger er dog baseret pa an-
vendelsen o faager som de nuvagende starste
faagetyper. Det vil nagppe, i hvert fad til over-
farsd af personbiler, vaae udelukket at indsadte
starre fagger med flere end to dak, hvorved den
teoretiske maksimalkapacitet yderligere vil ages.

Med en trafik som den, der er anddet i hen-
hold til den opstillede prognose, jfr. bilag 10,
ma det ventes, at julitrafikken inden 1970 nér
op pa gennemsnitlig ca 8.000 hiler pr. degn,
og a der samtidig vil foreckomme i hvert fald
5 degn med en dagntrafik pa over 10.000 auto-
mobiler eller noget over 12.000 bilenheder, sva
rende til ca 8.000 bilenheder i én retning. Til
afvikling a en trafik & denne sterrelsesorden
vil kreeves i dt ca 52 faageafgange fra hver
a havnene i lgbet af 18 timer, hvilket nadven-
digger indssdtelse af i at 7 farger med to dek.

Tilsvarende vil der med den trafik, der ma
forudses omkring 1980, regnes med en gennem-
snitlig degntrafik i juli pd over 15.000 biler
eller godt 18.000 bilenheder og et antal trafik-
dagn med en hiltrafik, svarende til over 20.000
bilenheder, eller henimod 14.000 bilenheder i
én retning. Til afvikling af en sidan trafik vil
det vege ngdvendigt med i at omkring 92
faageafgange fra hver havn i Igbet af 18 timer,
hvilket kraever indsadtelse o i dt 12 faxger,
eller vassentligt mindre end en fuldt udbygget
Halsskov-Knudshoved feagerutes kapacitet.

En motorve) med fire vognbaner, svarende til
det pétankte tvaarprofil for en Storebadtsbro,
regnes med normal degnfordeling af trafikken
at have en kapacitet pd omkring 20.000 biler i
hver retning inden for 24 timer.

Til sammenligning med en fuldt udbygget
Halsskov-Knudshoved rute kan anferes, a en
4-sporet motorve) ved maksimal kapacitetsud-
nyttelse i 18 timer vil kunne afvikle i alt om-
kring 36.000 biler i hver retning. Tilstrgmnin-
gen vil dog her veae vanskeligere a regulere
end ved faagefart.

Om mulighederne for udvidelse med yder-
ligere to kerebaner henvises til kap. 1V, afsnit
24.2.2.

Med hensyn til besgjlingsmulighederne ved
udbygning af Halsskov—Knudshoved ruten har
kommissionen foretaget en undersagelse of
spargsmalet om, hvorvidt en feagetrafik af det

omhandliede omfang kan gennemferes pa for-
svarlig made og uden vasentlig gene for den
langsgaende trafik i det relativt steakt befea-
dede farvand, jfr. bilagene 20 og 21.

En togfezrgetrafik af samme sterrelsesorden
som den i 1955 over Store Badt faktisk gennem-
farte pa seks, periodevis syv togfaarger med &-
gang fra hver side hvert 45. minut og en auto-
mobilfaagetrafik med ti faager med afgang fra
hver sde hvert 15. minut vil i henhold til
den i bilag 20 afgivne sagkyndige udtalelse
nadvendiggere opmagrksomhed og papasselighed
fra nord-sydgdende fartgiers side, men nagppe
- v under ugunstige forhold - vaae til &-
garende gene for den amindelige skibsfart.

En foragelse & trafikintensiteten, nar der ind-
sadtes mere end 10 autofearger og 6-7 togfaager,
vil nagpe vaae udelukket af hensyn til den
nord-sydgaende trafik, men vil formentlig efter-
hénden nadvendiggere etablering af suppleren-
de ruter, f. eks. nord om Sproge. Dette ma i
hvert fald anses for pakreevet ved fuld udnyt-
tedse o de ekssterende faagehavnes kapacitet
(24 autofarger og 6-7 togfaager).

Vedrgrende spargsmdlet om det forsvarlige i
forgget sglfrekvens pa ruten af hensyn til
fargerne indoyrdes ma det efter statsbanernes
sken, jfr. bilag 21, antages, a der kan sgles
forsvarligt med op til 12 bilfearger og 6-7 tog-
feager. Ved yderligere foragelse a sglhyp-
pigheden vil det formentlig veae nadvendigt at
etablere to eler flere havneindigb, men under
denne forudsagning vil der nagpe kunne opsta
skkerhedsmaessige vanskeligheder sdv for sg-
lads med indtil 24 bilfaager m. v.

Til yderligere belysning af spergsmdet om
de eventuelle sgfartsmasssige vanskeligheder ved
oget sglads pa Store Badt kan anferes, at der i
sommeren 1959 sgledes med 5 dtatsbanefaager
og 1 privat ferge pa strakningen Hesingar—
Halsingborg, i at 76 dobbeltture i dagnet, samt
at dette faggeberedskab i Igbet af 1960 pareg-
nes forgget med to faager.

Med hensyn til mulighederne for sgjlads un-
der isforhold. pa ruten Korser-Nyborg henvises
til kapitel VIII, 1.1., hvor betydningen af de
seneste &rs isforhold for faggernes normale drift
er omtalt.

For Halsskov-Knudshoved ruten foreligger
der endnu ikke erfaringer for rutens eventuelle
sarbarhed over for ishindringer. Man har dog
bestradbt sig pé at skabe forbedrede muligheder
for vintersgjlads pa denne rute ikke mindst ved
placeringen o fargehavnene, der er anlagt pa
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steder, hvor strammen er staakest og derved
har de sterste muligheder for at hindre et fast
ishadte. Den kortere sgjlstrakning og de sterre
ferger ma ligeledes formodes at ville begraase
mulighederne for ishindringer. Afgerende for
sgjladsmulighederne i strenge  frostvintre er
imidlertid tilstedevagrelsen & pak- og skruels,
men pa indevagende tidspunkt har man som
neant ikke erfaringer herom. Vedrarende
spargsmdlet om betydningen a andre vejrfor-
hold (storm, tage) for overfarten henvises lige-
ledes til kapitel VIII, 1.1,

Et grundlaeggende spergsmd i diskussionen
om en fast forbindelse over Store Badt, nemlig
om det overhovedet er teknisk muligt i en laan-
gere periode at bestride den voksende trafik ved
faagefart, ma herefter besvares bekradtende,
idet det md anses for muligt at betjene en
endog langt viere intensiv fagdsel, end man
efter de opstillede sken over trafikudviklingen
er tilbgjelig til at forvente i &rene omkring 1980.

Som det vil fremgd & foranstéende, vil en
meget intens udnyttelse a ruten kraeve en ikke
ringe investering, jfr. neamere herom i kapi-
tel V vedrgrende driftsgkonomiske sammenlig-
ninger mellem faagedrift og bro over Store
Badt.

2.3. Nordlige & lasningsuter
2.3.1. Den teoretiske aflastningsmulighed.

For at skenne over de muligheder, der kunne
tekes a vage for en aflastning i Storebadts
overfarternes trafik, er der ved specidle under-
sagelser tilvegiebragt oplysninger om udgangs-
punkt og bestemmelsessted for de biler, der
passerer Store Badt. Man har herved sagt be-
lyst, hvor stor en del a Storebadtsoverfartens
biltrafik, der er trafik til eler fra omrader i
Jylland, hvortil andre ruter med fordel kunne
have vaaet benyttet.

En sidan undersegelse vedrgrende biltrafik-
kens udgangspunkt og bestemmelsessted gen-
nemfartes i 1951-52, hvorved det blandt andet
konstateredes, at ca 185 ¢; havde udgangs
punkt i de nordlige jyske amter nord for en
linie  Juelsminde-Herning-Holstebro-Bovbjerg
ved Lemvig, medens de resterende ca 4/5 o
ovefatens samlede biltrafik havde udgangs
punkt eller bestemmelsessted i de fynske og
sydlige jyske amter. P4 Sjadlandssiden havde ca
3/y a trafikken udgangspunkt eller bestemmel-
sded i Storkebenhavn, jfr. bilag 22.

Linder hensyn til, at undersagelsen vedrerer
den rent interne trafik mellem landsdelene, kan
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det antages, a denne fordeling af trafikken
efter udgangspunkt og bestemmelsessted ikke
underkastes vasentlige andringer fra & til ar,
Sdedes at undersegelsens resultat nagope afviger
i betydende grad fra forholdene i de efter-
falgende &.

| betragtning &, a omhandlede nordlige de
af Jylland reprassenterer det omréde, der maksi-
malt vil kunne betjenes a fuldt udbyggede
nordlige ruter mellem Sadland og Jylland,
herunder & en eventud ny hurtigfeargeforbin-
delse melem Resnes og Hou, jfr. bilag 23,
med tilhgrende oversigtskort, navnlig kort I,
vil den absolut gverste gramse for en aflastning
af Storebadtsoverfarten gennem etablering af en
hurtigrute mellem Resness og Hou samt ud-
bygning af GrendHundested forbindelsen mel-
lem Sadland og Jylland formentlig andrage
omkring 18 ¢ a Storebedtsoverfartens samlede
biltrafik.

Dette sken bygger dog pad forudsagningen
om, a de nordlige forbindelsesruter mellem
landsdelene ogsd pd andre punkter end tids
maessigt kan konkurrere med Storebedtsoverfar-
ten; navnlig ma kapacitetsforholdene vage s
ledes, at hyppigt forekommende spidsbelastnin-
ger kan afvikles for motorkeretgier inden for
samme degn. Aflastningsruterne ma endvidere
kunne konkurrere prismassigt med kersd ad
hovedruten over Store Badt.

Under disse forudsadninger e man gdet
ud fra, a disse nordlige af lastningsruter for
at blive tilstrakkeligt effektive dels skal kunne
betiene en trafik over disse ruter pa om-
kring 18 % af den for Storebadtsoverfarterne
skannede trafik, dels den trafik, der med en
mere moderat udbygning af de nordlige ruter
kan vernes i alle tilfadde at ville benytte disse
ruter. Efter de foretagne sken over trafikken
omkring 1970 vil dette svare til en ardtrafik
over dise nordlige ruter pa i dt ca 650.000
bilenheder for begge retninger under é. For-
ddlingen mellem de nordlige ruter vil blandt
andet afheange af deres materiedl, takster m. v.,
men man har skennet, at ruter fra Kalundborg-
egnen under forudssgning & iuld udbygning
kunne tiltrackke en andel heraf pa ca 450.000
bilenheder, medens man for den private rute
Grena—Hundested dene har péregnet en fort-
sdtdse af den hidtidige stigning til omkring
200.000 bilenheder omkring 1970.

For a kunne opnd en trafik & denne starrel-
sesorden over nordlige aflastningsruter ma det
forudsadtes, at ruterne betjenes med en sidan



hyppighed og i evrigt f& en sidan kapacitet,
a hensynet til ventetid ikke medfarer valg af
en anden rute, samt at taksterne pa aflastnings-
ruterne ikke ger rejsen pr. bil over aflastnings
ruterne dyrere end over Store Badt. Endvidere
e det forudsat, at eventuel modvilje mod lan-
gere ophold pa seen ikke modvirker aflastnings-
ruternes benyttelse.

Under de siledes opsdtillede forudsagtninger
har man foretaget sken over de med udbygning
dler etablering o disse aflastningsruter for-
bundne omkostninger, idet man ved de fore-
tagne beregninger har forudsat et prisniveau
som i 1955,

Som naavnt i nagvaaende kapitels afsnit 1
har man adene ved disse beregninger paregnet
en kapacitet, der er tilstrakkelig til at overfare
den gennemsnitlige julidegntrafik i den Sterste
trafikretning. Man har dog forudsat en mindre
kapecitetsudnyttelse (75 ), jfr. neemere bilag
24, end man ma forvente i spidsbelastnings-
dagnene (85 %), jfr. foran under Storebadts
overfarten.

2.3.2. Eventuelle nye aflastningsruter.

Kommissionen har blandt andet pa foranled-
ning a en rakke erhvervs og motororganisa-
tioner 1) undersggt falgende muligheder for an-
legg a nye ruter mellem Sjadland og Jylland
til aflastning af Storebadtsoverfarten:

1. Rasnas-Hou.

2. Kalundborg—Hou.

3. Rosnes—Svane grunden med dsamning
fra Svanegrunden til Hou.

4. Rosnes-Samse med bro og deamning
fra Samsg til Hou.

Under de ovenfor angivne forudssgninger
med hensyn til den trafik, der ma ventes pa de
nordlige ruter, sifremt disse skal kunne udfylde
deres misson som aflastning for Storebadts
overfarten, skennes de med etableringen &
dise aflastningsruter forbundne omkostninger
ud fra et prisniveau som i 1955 til nedennaavnte
belgb, jfr. bilag 24.

1) De samvirkende kgbmandsforeninger, Den jyd-
ske handelstands centralforening, Foreningen & jydske
landboforeninger, Handvagkerradet, Samvirkende jyd-
ke husmandsforeninger, Samvirkende jydske turist-
foreninger, Danmarks motor union, Forenede danske
motorgere, Kongdlig dansk automobilklub og Lands
foreningen danske vognmaand.

ad 1. Resnas-Hou.

a) For etablering af en forbindelse for sive
jernbane- som vejtrafik kan omkostnin-
gerne andds til ca 340 mill. kr., idet
der forudsadtes indsat 8 hilfeager med
plads til 100 biler hver og 2 togfearger
til betjening a den for 1970 forventede
trafik.

b) For etablering af en forbindelse med jern-
bane til Rasnees, men uden overfeorsel af
jernbanevogne og uden anlagg & ny jern-
bane fra Hou til Hassdlager, kan omkodt-
ningerne andas til ca 260 mill. kr. med
8 hilfaager.

¢) For etablering af en automobilforbindelse
som under 5), men uden nye jernbane-
anlagg, kan omkostningerne andas til ca
230 mill. kr. ligeledes med 8 hilfaager.

ad 2 Kalundborg-Hou.

Omkostningerne ved etablering af den-
ne automobil- og jernbanefaar geforbin-
delse kan andas til ca 335 mill. kr.
med de til betjening af den forven-
tede 1970-trafik ngdvendige 9 hil-
fagger og 2 togfaarger.

. Resnaess-Svanegrunden med dsamning
fra Svanegrunden til Hou.
Omkostningerne ved etableringen &
denne forbindelse til befordring af sa-
vel biler som jernbanevogne kan an-
d&s til 480 mill. kr. med de nadven-
dige 6 bilfarger og 2 togfearger.

ad 4: Rosnes—Samso med fast forbindelse
fra Samsg til Hou.
Omkostningerne til etablering af dette
anlagg kan andas til 900 mill. kr. med
5 hilfeager og 1 togfeage.

Ved jernbaneforbindelserne er der dene p&
regnet overfarsel & lyntog.

2.3.3. Eksisterende ruter.
2.3.3.1. Arhus—Kalundborg.

Statsbaneruten Arhus-Kalundborg drives pr.
1. april 1959 ved hjedp & 2 skibe, der hver
udfarer en enkelttur daglig, i sommer-weekends
og under hgjtiderne dog en dobbelttur hver.
Hvert af skibene har plads til 40 bilenheder.

| 1958 gav bevillingsmyndighederne deres til-
dlutning til, a der indssdtes en hurtigsejlende
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autofaage pd ruten. Denne feage, der forud-
sHtes dfleveret fra veaft i 1960, vil fa4 en
kapacitet pd 90 bilenheder. Med en hastighed
pa 18 knob vil faagen kunne udfere tre dobbelt-
ture daglig uden anlgb af Samsa. Faagen vil
i evrigt blive bygget sdledes, at den kan ind-
sadtes pd Halsskov-Knudshoved ruten.

Sifremt overfaten mellen Kalundborg og
Arhus ska betjene en trafik af den i 1970 foran
naa/nte sterrelse, ma der vage indsat 9 moderne
fegger pa ruten (inklusive reservefaarge). Den
nu bestilte feage skennes ud fra det aktuelle
prisniveau a komme til at koste 22,3 mill. kr.
Det er ikke negmere undersagt, i hvilket om-
fang en sdan udvidelse o ruten til 9 faarger
vil ngdvendiggere nye anlssy ud over de nu
pagéende, der i Arhus forventes at ville koste
2,7 mill. kr., og som i Kalundborg ligeledes
ud fra det aktuelle prisniveau er andaet til
6,5 mill. kr.

2.3.3.2. Grend—Hundested.

Den nordligste af de eksisterende fargeruter
er GrendHundested overfarten, der er blevet
drevet af et privat selskab siden &bningen i
1934.

Ruten, der er en bilfaargeforbindelse, besgles
af tre motorfagrger, hvoraf den seneste og star-
ste er taget i brug i 1958. De tre fartgjers sam-
lede kapacitet pa ruten er 400 bilenheder daglig
i hver retning, sifremt hver a feargerne sgler
to dobbeltture daglig som sagdvanlig i sommer-
tiden.

Ruten overfarte i 1958 117.000 biler, svaren-
de til ca 141.000 bilenheder. Skulle ruten s&
ledes have kunnet betjene en spidsbelastning pa
7 a 8 %0 som pa Storebadtsoverfarten, métte
den have haft mindst én faxge yderligere.

Ruten er privat, og man har som naant i
dette kapitels afsnit 2.3.1., jfr. ogsd bilag 10,
dene forudsat en fortssdtelse af den hidtidige
stigning, idet man har forudsat, a ruten ikke
vil kunne pédtage sg kapacitetsudvidelser ud
over, hvad hensynet til rentabiliteten tillader.
Man ma defor fortsat péregne, a en del
trafik i spidsbelastningsperioder fortsat ma
sage til andre ruter. Efter rutens beliggen-
hed kunne muligvis en del a den aflastning,
der foran er lagt til grund for vurderingen &f
ruterne fra Kalundborgegnen, med fordel tam-
kes opndet over Grend-Hundested ruten, men
det er ikke anset for ngdvendigt at ga neamere
ind herpd, da udgifterne ma antages at blive
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af samme sterrelsesorden i forhold til aflast-
ningens omfang.

2.34. Vurdering af aflastningsruternes mulig-
heder.

Kommissionen anser en hyppig frekvens og
derfor en betyddlig indsats af feagemateriel som
en uomgangelig betingelse for, at disse nord-
lige ruter kan fa sterre betydning som aflast-
ningsruter for Storebadtsoverfarten. Dette for-
hold vil sdvsagt komme til at spille ind pa ru-
ternes driftsekonomi — og dermed pataksterne—
fordi en veesentlig del af materiellet vil komme
til a ligge ubenyttet hen i den sterste dd af
aret, hvor trafikken er og utvivisomt fortsat vil
vage vaesentlig lavere end spidstrafikken. Noget
tilsvarende gadder salvfelgelig ogsd for Store-
badtsoverfarten, men da sgjldistancen her er vee
sentlig mindre end p& de nordlige aflastnings-
ruter, vil der til at overfare en vis maagde biler
kreares faare feager, n&r overfarden sker ved
Store Badt end pa aflastningsruterne. En aflast-
ning af Sorebadtsoverfarten pd henimod 18 9%
af denne overfarts samlede biltrafik — ogsa pa
de store dage — vil saledes kraave et fargebered-
skab pa de nordliige ruter af veesentlig sterre
omfang end det yderligere beredskab, der er
ngdvendigt, for at hele trafikken kan fares over
Sore Badt. Hertil kommer, a& de nordlige &-
lastningsruter, sifremt de etableres dene som
bilfaargeruter eller som ruter adene for biler og
lyntog, ikke vil have samme mulighed som
Storebadtsoverfaten for under toptrafik at fa
assigance a jernbanefaagerne.

| betragtning &, at omkostningerne siledes
ma anses for uforholdsmassig store ved nord-
lige aflastningsruter med en kapecitet, der er
tilstraekkelig til at betjene hele den del a den
samlede trafik mellem landsdelene gt og vest
for Store Badt, som eventuelt vil kunne benytte
sidanne nordlige ruter, er der i kommissionen
enighed om, at opretholdelse, respektive udbyg-
ning af disse ruter ikke kan motiveres ved deres
nytte som aflastning for hovedtrafikvejen over
Store Badt. Navnlig ved ruterne Rasnass-Svane-
grunden med daamningen fra Svanegrunden til
Hou og Reses—Samss med fagt forbindelse fra
Samsz til Hou er anlaggsomkostningerne eksorbi-
tant hgje. Under hensyn hertil har kommisso-
nen ikke anset det for pakreavet at gennemfere
undersggelser vedrgrende omkostningerne ved
driften af de pagaddende ruter. Ej heller har
man fundet anledning til a foretage en nea-
mere undersegelse  vedrgrende en  foreddet



fargeforbindelse mellem Kaundborg og Juds
minde, idet der pd en sddan rute ma udkraeves
flere farger for en opndelse af den nedvendige
kapacitet end f. eks. pd ruterne mellem Resnes
og Hou, der reprassenterer de korteste sgjlstraek-
ninger & de eksisterende og mulige nordlige
ruter. En forbindelse over Kalundborg-Juels-
minde er endvidere mindre bekvem for trafik-
ken til det nordlige Jylland end de @vrige naevnte
aflastningsruter, idet besparelsen i den samlede
regselamgde til det nordlige Jylland ad denne
rute er ret lille i forhold til Storebedtsruten og
veesentlig mindre end for de nordligere ruter.
Endelig findes det ikke nadvendigt at ga ind
pd spgrgsmdet om de eventuele aflastnings
ruters indvirkning p& Arhus-Kalundborg rutens
gkonomi, eventuelt denne rutes nedliaggelse,
eler betydning for Gren&-Hundested ruten.

Det ovenfor anfarte om eventuelle nye ruters
nytte som aflastning for hoved overfarten gedder
som navnt ogsa for Arhus-Kalundborg ruten
og i princippet tillige for Gren&Hundested
ruten samt for andre fjernere aflastningsmulig-
heder, sdsom Nakskov-Spodshjerg, Korsar-Kiel,
Frederikshavn-Ggteborg,  Hirtshals-Kristians-
sand, Frederikshavn-Larvik, D.F.D.S.'s ruter
0g Reersg (Mullerup)-Kerteminde.

Medens kommissionen siledes ikke mener, a
nye nordlige ruters udbygning eller en forceret
udvidelse af Arhus—Kaundborg og Gren&-Hun-
dested ruterne er motiveret som egnede til at
dflaste Storebadtsoverfarten, er kommissionen
dog af den opfattelse, a de to eksisterende ruter
allerede har vist sig at have sadanne trafikale
fordele for en del af automobiltrafikken mel-
lem det nordlige Jylland og landets gstlige dele,
at der formentlig vil vaae behov for en yder-
ligere naturlig udvikling af disse ruter, som
imidlertid nagppe med gkonomisk fordel vil
kunne ske i sidant omfang, at der opstér
uheldige bivirkninger for Halsskov-Knudshoved
rutens gkonomi.

2.4. Fest forbinddse fra Reses over
Samsz til Gyllingnees

Kommissionen har underspgt et af civil-
ingeniar Preben C. Wistisen udarbejdet forslag
til en fast forbindelse fra Rasnes over Samsg
til Gyllingnees, offentliggjort i »Ingenigren«
den 10. december 1955. Fordaget omfatter an-
legg o en 18 km lang daamning fra Gyllingnass
syd for Hou over Svanegrunden i forbindelse
med en 3,2 km lang bro til Samsz samt etab-

lering & en 154 km lang bro mdlem Samsz
0og Resnass, jfr. bilag 25.

Fordagets gennemfarelse betyder selvsagt en
veesentlig tidshesparelse for en del af de motor-
karende trafikanter, bedemt i relation til ruten
over Store Badt og Lillebadtsbroen, varierende
mellem godt tre timer for trafikanter til det
nordlige Jylland og én time for trafikanter til
Sgnderjylland. Omvendt vil trafikken til sterste-
delen a Fyn lide et tidstab ved benyttelsen &f
det foresldede broanlaay, slledes at det efter for-
dagsdtillerens opfattelse vil vaae nagdvendigt at
bibeholde Storebedtsoverfarten, om end i reduce-
ret skikkelse.

De samlede udgifter til gennemfarelse af for-
daget e o ingenigr Wistisen anddet til 1.750
mill. kr., men md ifglge kommissionens op-
gorelse, jfr. bilag 25, beregnes at ville koste
2.170 mill. kr., hvortil kommer tilsluttende vej-
anleg til et belgb af 40 mill. kr. samt bane-
anlagy, anddet til 135 mill. kr. dler i at
2.345 mill, kr.

Uanset de af ingenigr Wistisen anferte tids-
masssige fordele ved en kombineret bro og daam-
ning fra Sadland til Jylland i forhold til sivel
den nuvagende Storebadtsoverfart som en even-
tuel fast forbindelse over badtet og de besparel-
ser m. v., der ville opnés ved, a ruten Arhus-
Kaundborg kunne inddrages, finder kommis-
sionen, a de med forslagets gennemforelse
forbundne omkostninger udelukker muligheder-
ne for dette projekt. Ingenigr Wistisen forud-
sodter en successiv udbygning af denne linie
med dsamningen og broen mellem Jylland og
Samsg og en faageforbindelse herfra til Res
nes. Dette projekt er i det vaesentlige identisk
med den ovenfor omhandlede faargerute Reosnas
—Sarsg med broanlasy Samsz—Svanegrunden og
daamningsanlagg fra Svanegrunden til Hou, og
der kan derfor henvises til 2.3.2., pkt. 4, og
2.34.

2.5. Sydige aflastningsruter
2.5.1. Gedser-Grossenbrode.

Den & de danske og tyske statshaner i for-
ening drevne jernbane- og bilfaagerute mellem
Gedser og Grossenbrode, der blev 8bnet i 1951,
anvender to danske og to tyske faager, der
hver kan udfgre tre dobbeltture i dggnet. Den
ene, nemlig faagen »Danmark«, der ogsa be-
nyttes pa ruten Gedser—Warnemiinde, hvor den
udfarer indtil 2 dobbeltture i degnet, kan dog
normalt kun udfere indtil én dobbelttur i deg-
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net mellem Gedser og Grossenbrode. Pa denne
rute er der som naevnt i kapitel 11, afsnit 1.1.6,,
befordret et ikke ubetyddigt antal biler og jern-
banevogne, som tidligere var henvist til Store-
badtsoverfaten eler overfarterne fra Trelle-
borg.

25.2. Fugleflugtdinien.
2.5.2.1. Rutens etablering.

Medens den relativt lange sgjlafstand mellem
Gedser og Grossenbrode hindrer en sa effektiv
udnyttelse o feagerne som p& Store Badt, aat
dres dette forhold, ndr den i lov nr. 193 &f 7.
juni 1958 om etablering & jernbane- og auto-
mobilfaageforbindelse over Femern Badt mel-
lem Redby Havn og Puttgarden omhandlede
rute er bragt til udferelse.

Den nye rute, som efter loven ska fuldfares
inden udgangen af 1962/63, omfatter ud over
faageanlamgene fuldferdse f den pabegyndte
jernbane fra Nykabing til Raedby Havn og
fuldferelse & den ligeledes i sin tid pébe-
gyndte motorvej fra Storstramsbroen til Redby
Havn og vil betyde en veesentlig reduktion af
afstanden mellem Skandinavien og det sydlige
udland i forhold til forbindelsen over bedter-
ne. Afstanden mellem Kgbenhavn og Ham-
borg ad landevg vil sdedes blive 139 km
kortere, svarende til en tidsbesparelse p& hen-
ved 2 timer. Samtidig formindskes sglafstan-
den fra 69,5 km til 19 km, hvilket med-
farer en fordobling i overfarselskapaciteten i
forhold til Gedser-Grossenbrode ruten, idet de
ekssterende faager fremtidig vil kunne udfare
mindst seks dobbeltture hver i stedet for som
nu tre dobbeltture. Segjlafstanden svarer derhos
til afstanden over Store Badt, sdedes a ind-
sHtdsen af en given fegge pa den nye rute
giver tilsvarende kapacitetsforegelse som pa
Store Badt.

25.2.2. Rutens betyd7iing som aflastning for
Sore Badt.

Ved forskellige undersagelser har kommissio-
nen sagt at skaffe klarhed over omfanget af den
del & den hidtidige trafik over Store Badt,
der vedrgrer det sydlige udland.

Den tidligere nsa/mte andyse vedrarende hil-
trafikkens udgangspunkt og bestemmelsessted i
1951/52, jfr. bilag 22, viste, at omkring 15 %
af den samlede hiltrafik over Store Badt havde
udgangspunkt eler betemmelsessted i det syd-
lige og vestlige udland.
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En senere undersegelse, foretaget i 1954-55
med saaligt henblik pa at konstatere starrelsen
o trafikken til og fra det sydlige udland over
Store Badt, vidte, a ca 16 % af Storebadtsover-
fartens samlede hiltrafik havde udgangs- dler
bestemmelsessted i det sydlige udland, medens
en supplerende undersagelse foretaget i 1957
viste, at denne procent for 1957 er foreget til
ca 18 ¢, varierende fra omkring ca 26 ¢ i
juli til mellem 20 og 22 % i juni og august og
omkring eller under 10 % i &ets evrige m&
neder.

Biltrafikken til og fra det sydlige udland over
Sore Badt har sdledes, uanset Gedser-Grossen-
brode rutens abning, udgjort en svagt stigende
andel af overfartens samlede hiltrafik igenneni
de senere &r.

Det ma dog erindres, at den ca. 3 timer lange
overfartstid fra Gedser til Grossenbrode i s€ig
sdv afholder en del hilister fra at benytte denne
overfart, og a banerne i forventning om den
kapacitetsforagelse, som  Fugleflugtslinien  vil
give, har vaget noget tilbageholdende med at
anskaffe flere faager.

Til vejledning for, i hvilket omfang tra-
fik til og fra det sydlige udland over Store
Badt kunne tamnkes overfert til en Jstersefor-
bindelse, hvis en sadan var fuldt udbygget og i
ovrigt tekstmeessigt ligedtillet med Storebadts
overfarten, indhentedes ved naevnte 1957-under-
sagelse endvidere oplysninger om, hvorvidt de
trafikanter, der pa vg til det sydiige udland be-
nyttede Storebadtsoverfarten, skulle sydligere
end Kiel-Hamborg. | bekradtende fald segtes
oplysning om grunden til, at reseruten over
Store Badt benyttedes fremfor ruten over Ged-
sar. Af undersggelsen fremgik, a ca 93 9 o
trafikanterne skulle sydligere end Kiel-Ham-
borg, slledes at de resterende ca. 7 % i alle til-
fedde métte antages at ville benytte en rejserute
over Store Badt fremfor en rute over @stersgen.
Yderligere ca 3 % havde aginde undervejs eller
gnskede a se Fyn og Sydjylland eler lignende,
sdedes a& mindst 10 9 & den hiltrafik mellem
Sadland og det sydlige udland, der benyttede
ruten over Store Badt, ma antages fortsat a
ville benytte rgjseruten over Store Badt uanset
mulighederne for a benytte en @stersgrute. Da
biltrafikken til og fra det sydlige udland over
Store Badt ikke hidtil har oversteget omkring
18 % o Storebadtsoverfartens samlede arstrefik,
ma det antages, at den absolut gverste gramse
for en overflytning af biltrafik fra regjseruten
over Store Badt til en rejserute over en fuldt ud-



bygget Dstersaforbindelse ligger p& omkring
16 % af Storebadtsoverfartens arstrafik, svareti-
de til 90 9% af den trafik mellem Sadland og
det sydlige udland, der benytter ruten over Store
Badt. Det ma dog forudses, at mulighederne
for aflastning af Storebadtsoverfarten ved at
udbygge Qstersaforbindelsen er noget mindre,
og ved de efterfelgende beregninger vedre-
rende mulighederne for aflastning a Store-
badtsoverfarten gennem udbygning dler etab-
lering a andre forbindelser er det ud fra en
forsigtig vurdering af aflastningsmuligheder-
ne forudsat, a der maksmat kan overfares
85 9, a Storebadtsoverfartens biltrafik til og
fra det sydlige udland til en fuldt udbygget
Dstersarute, hvilket svarer til en aflastning i
Storebadtsoverfartens hiltrafik pa ca 15 9% af
arstrafikken dler ca 23 9 o julitrafikken, jfr.
bilag 10.

Ved overvgedsarne vedrgrende den mulige
trafik over en fuldt udbygget QOstersarute har
det dansk-tyske Redby-Femern udvalg ud fra
en forsigtig vurdering af den fremtidige trafik
over en sadan forbindelse regnet med, a 20 %
a den trafik mellem Sadland og det sydlige
udland, der benytter Storebadtsoverfarten, fort-
sat vil benytte denne rute, sdledes at kun 80 %
efter dette sken ventes overfart til en fuldt ud-
bygget QDsterserute.

Ved den foretagne undersggelse i 1957 of
trafikken over Store Badt til det sydlige udland
fremgdr yderligere, a 40 9 & trafikanter med
aginde syd for Kiel-Hamborg ikke havde kun-
net fa plads pad Gedser-Grossenbrode ruten, og
yderligere 25,5 ¢, anferte som begrundelse for
a benytte rgseruten over Store Badt, at ruten
over Gedser var for dyr.

Sdv om Radbyruten betyder en vassentlig for-
kortelse af rejsetiden sydpa, og omkostningerne
ved en yderligere udbygning & ruten (hvoraf
i evrigt kun halvdelen ska afholdes & Dan-
mark) ikke adskiller sig vassentligt fra udbyg-
ning af Storebadtsoverfarten, vil spergsmdlet om
taksternes hgide sammenlignet med Storebadts-
rutens fortsat spille en rolle i overvejelserne
om Radbyrutens betydning for aflastning &
Store Badt.

Det er i denne henseende af betydning, at
der mellem Deutsche Bundesbahn og D.8.B. er
truffet aftde om, at der - formentlig i 20 & -~

skal opkraeres et saxgebyr for den nye overfart,
svarende til forskellen mellem de nugeddende
takster pd Gedser-Grossenbrode overfarten og
de takster, som normalt ville blive fagtsat for
den kortere overfartsstrakning mellem Redby
Havn og Puttgarden.

Begrundelsen herfor har veget hensynet til
forrentning & de med henblik pa anlasgsudgif-
terne optagne 1an.

Starrelsen af disse saxgebyrer vil dog afhaange
a rutens indtjeningsmuligheder, og under ale
omgtamdigheder vil de bortfalde efter nsamte
20 &s forlgb, dtsd i begyndelsen af 1980erne.

Ved rutens dbning vil de tre a de fire faa-
ger, der nu sgler p& Gedser-Grossenbrode over-
farten, blive indsat pa den nye rute, og dsterse-
overfarten vil derefter takket vege den kortere
sglstraskning @ge kapeciteten vessentligt. Pa
grundlag af en i 1955 udsendt beretning fra
det dansk-tyske udvalg vedrgrende viderefgrelse
a Fugleflugtdinieprojektet kan det antages, at
efter dakning a jernbanernes overfartshehov
far ruten en kapacitet for personbiler pa ca
890 hiler i dagtimerne i én retning med 85 ¢,
kapacitetsudnyttelse. Det ma sdedes - i gvrigt
0gsd i overensstemmelse med det dansk-tyske
arbgjdsudvalgs beretning - antages, at ruten ved
abningen ikke har kapacitet til stortrafikken i
juli maned, og at den overskydende trafik enten
ma henvisestil natsgjlads, til Warnemiindeover-
farten eller til Storebadtsoverfarten.

Sifremt  stortrafikdegnene ikke er sammen-
faldende pa Radbyruten og Storebadtsruten, kan
der vage tde om, a faager fra sdstnaevnte rute
kan indszdtes pd ferstnaavnte.

2.6. Nordyske ruter til Sverige og Norge

Med hensyn til forholdet mellem de nord-
jyske ruter til Sverige og Norge ma antages, at
der nagppe ved en udbygning af disse ruter kan
opnds nogen aflastning af vaesentlig betydning
for Storebadtsoverfarten, idet de lange sqjlstraek-
ninger pa disse ruter sadter ret snavre gramnser
for det samlede trafikomfang pa disse ruter.
Med en oveflytning til Fugleflugtdinien af
omkring 85 ¢, & Storebadtsoverfarternes bil-
trafik til og fra det sydlige udland vil der nagpe
vage sterre mulighed for a nedbringe Store-
badtsoverfarternes udlandstrafik yderligere.
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IV. Muligheder for etablering af en fast forbindese over Store Badt

i. Broliniens beliggenhed

1.1. Indledning

Kommissionen har, slledes som det vil frem-
ga o det falgende, undersegt forholdene for
tilvejebringelse af et broanlagy i en rakke for-
skellige brolinier, der er betegnet med tallene
-V pa sgkortene, bilag 31 og 32.

Ved undersggelserne er man gaet ud fra fore-
liggende oplysninger om vanddybder, strem- og
funderingsforhold m. v. og har kun for si vidt
ang&r funderingsforholdene foretaget supple-
rende undersggelser, jfr. afsnit 4.1. om for-
arbejder. Resultatet af de foretagne undersggel-
ser er, a man ale forhold taget i betragtning
ma anse den med | angivne brolinie fra Hals-
skov rev over Sprogg til Knudshoved for at
vage den brolinie, som i farste raskke ma tages
op til ngjere provelse i tilfadde &, a man
métte beslutte sig for bygning af broen.

Med hensyn til de enkelte brolinier, der har
vaget overvget, oplyses falgende:

1.2. Linie |

Linie | er ret nex den samme brolinie, som
blev foredéet af entreprenarfirmaerne i 1936,
jfr. kapitel 1, afsnit 1.2. Linien skager sgjlretnin-
gen og formentlig ogsd hovedstrgmretningen i
@sterrenden under en vinkel pa ca 75°, idet det
ma antages, at stremretningen i det veassentlige
felger dybdekurverne i renden. Med spaandvid-
der 300 m, 350 m og 300 m for gennemsgjlings-
brofagene spiller en sidan afvigelse fra den
rette vinkel ingen starre rolle hverken for sgjlad-
sen, for strammen i renden eller for pillernes
pavirkning af istryk, nar der ved pillernes ud-
formning tages passende hensyn.

Linien skeger @sterrenden pa et sted, hvor
den maksimale vanddybde efter sgkortarkivets
detaillerede pejlekort andrager ca 58 m. Med
de foran angivne spandvidder for gennem-
se jlingsbr of &gene bliver den maksimale vand-
dybde pa de to midterste strempillers plads ca

45 m. Bygningen af disse to piller og de store
gennemsgjlingsbrofag anses for broanlagggets
vanskeligste opgave. Brolinierne Il—V giver vel
mindre maksimal vanddybde pa pillernes plads,
men sté&r i gkonomisk henseende aligevel langt
tilbage for linie |. | sefartsmassig henseende
ma linie | formentlig foretrakkes fremfor li-
nierne |-V, idet gennemsejlingsbrofagene kom-
mer til at ligge i et omréde af bedtet, hvor
sgjladsen i forvgien -~ mellem Halsskov rev og
Sprogg estrev - er traangt sammen pa et snaer-
rere omrade.

1.3. Linie | a

Linie | a, der kun afviger fra linie | pa den
gstligste stragkning, er en af statshanerne i 1936
undersggt alternativ brolinie over Jsterrenden.
Linien medfegrer ikke fordele i henseende til
mindre vanddybde for de to midterste strem-
piller, men den skager sgjl- og strgmretningen
i Dsterrenden mere retvinklet, og den vil kunne
give en lidt gunstigere beliggenhed af den nye
Korsgr station end linie I. Ved de i anledning
af den nye Halsskov havn i bugten Revkrog,
hvorover linien ferer, foretagne grundunder-
sggelser har det vist sig, a funderingsforhol-
dene for et broanlesg her muligvis bliver van-
skelige, siledes at den merudgift pa ca 5 mill.
kr., som statsbanerne i 1936 havde regnet med
for denne linie i forhold til linie I, ma p&
regnes at kunne blive foreget kendeligt. Pris-
forskellen p& 5 mill. kr. var udregnet for bro-
anlasg, begge med maksimal stigning 8 9/g¢.
For broanlsag med maksimal stigning 17 9/,
jfr. herom senere, bliver prisforskellen betyde-
lig sterre, idet et broanlaeg i linie | a vil fa
praktisk talt samme laangde, hvad enten man
har en stigning pa 8 eller 17 °/oo0 i modsagning
til forholdene ved linie |, hvor den forggede
stigning kan nyttiggeres i form af en afkort-
ning af brolasngden og dermed i en vaesentlig
nedssdtelse af anlaggsudgifterne.

Ved planlaggningen af faageruten Halsskov-
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Knudshoved har man ikke ment a burde tage
hensyn til brolinie | a. Det vil sledes nu vage
forbundet med store vanskeligheder at tilvge-
bringe et broanlagg i denne linie, idet mon-
teringen & brooverbygningerne og bygningen
af pillerne vil veae til ulempe for sdladsen og
denne ligeledes til gene for brobygningen, lige-
som det vil vage nadvendigt at foretage en om-
laggning a den nye motorve til Halsskov havn
pa en ca 2 km lang strakning.

1.4. Linie Il

Linie Il er den & banebestyrer Hiort-Lorent-
zen i 1934 foreddede brolinie, jfr. kapitel I, a-
snit 1.2. Linien gér ind over en »saddel« i Oster-
renden, hvor den maksimale vanddybde andrager
ca 47 m, og hvor den maksimae vanddybde for
de to midterste strampiller for gennemsgjlings-
brofagene vil blive ca 40 m. Udgifterne til et
broanlsgy i denne linie vil blive langt starre
end i linie | som falge & den sterre brolaagde
over vand og starre middelvanddybde. (Mer-
udgiften blev i 1936 o Statsbanerne andaet til
ca 17 mill. kr. for det dengang pétaakte bro-
anlag med plads til 2 jernbanespor, en 8 m
bred karebane og et enkelt 3 m bredt fortov).
Brolinien skager sglruten Halsskov-Knuds-
hoved to gange, og et broanlagy i denne linie
vil sdedes vage vanskeligt a gennemfere og
til gene for sgladsen i byggetiden.

1.5. Linie Ill og IV

Linierne 111 og IV med landing pa Sjadland
gyd for Korsgr giver vel kun maksimae vand-
dybder pa pillernes plads pd ca 36 m, men
broanlagygene bliver som far neevnt dyrere end
i linie I. Den nye Knudshoved havn medfarer
i evrigt, a liniefaringen pa Fyn i givet fad
enten métte laagges noget nordligere eler noget
sydligere end angivet pa planen. For faage
sgladsen medfgrer disse to linier store vanske-
ligheder i byggetiden, ligesom segjladsen vil med-
fare betydelige vanskeligheder for udfarelsen &
broarbg/derne. Brolinierne 111 og IV kan i mod-
saning til linierne | og Il ikke nyttiggere den
nye motorvegl Halsskov-Vemmelev.

| omrédet umiddelbart nord for linie | findes
ingen »sadler« i Jsterrenden af lignende art
som for linie 11, og da brolemgden og middel-
vanddybden her bliver starre end for linie I,
kan man ikke med gkonomisk fordel vadge bro-
linier i dette omrade of badtet.
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1.6. Linie V

Se hilag 32. Den maksmae vanddybde i
denne brolinie fra Reersz til Stavreshoved an-
drager ca 31 m. Man vil i denne brolinie i
modsagning til de gvrige undersggte linier kunne
nges med & sa gennemsglingsbrofag, idet
Vesterrenden og @sterrenden her er forenet til
é lgb. Uafhaangig heraf og af den mindre mak-
smae vanddybde bliver udgifterne til et bro-
anlagg i denne linie dog langt starre end i
linie I. Regnes der med gennemsgjlingsbrofag
med spamndvidder 300 m, 350 m og 300 m som
i Dsterrenden ved fordag | og med et lengde-
profil som angivet pa bilag 37, bliver mer-
udgiften i forhold til udgifterne til et broanlagy
i linie I med 8 °foo maksimal stigning ca 370
mill. kr. med priser pr. mg 1955. Sifremt der
pd grund af det sterre antal gennemsslinger
her ma regnes med Stgrre spandvidder dler
f. eks. 5 gennemsglingsdbninger, bliver mer-
udgiften endnu betydeligere. Hertil kommer
store merudgifter til tilslutninger for bane og
méaske tillige for vg i land i forhold til linie I.

For broanlasg begge med maksma stigning
17 °loo bliver prisforskellen betydelig starre end
de angivne 370 mill. kr., idet stigningen 17 °/oo
ikke kan nyttiggeres for anlagget i linie V i
form a en formindskelse a brolaangden i mod-
sadning til forholdene i linie I.

2. Anlaggets udformning
og de i betragtning kommende hensyn

2.1. Militazre hensyn

Sdv om forsvarsministeriet i en skrivelse &
2. august 1958 (bilag 64) fremheever vise
principielle ulemper ved etableringen af en fast
forbindelse over Store Badt, jfr. nsamere be-
tankningens kapitel VIII, 4. er forsvarsmini-
steriet principielt af den opfattelse, at civile
samfundsmaessigeinteresser er afgarendefor, om
en sadan forbindelse ber bygges. Der forelig-
ger sdedes ikke militawe hensyn, der er afge
rende for vaget mellem flere mulige projekter.

En tilsvarende holdning indtager transport-
beredskabsudvalget i skrivelse af 11. december
1958 (bilag 65) for s3 vidt angar hensynet til
civile transporter i en krigssituation.

Sive forsvarsministeriet som transportbered-
skabsudvalget frarder en eventuel overfersd o
ledninger og kabler over broen, med mindre
der forefindes forngdne dlternativer, og for-
svarsministeriet lasgger derhos veagt pd, at der



i forbindelse med bygning & en bro udferes
foranstaltninger til sikring af en fuldstendig
dbryddse af denne samt forskellige militeae
installationer til beskyttelse af broen, jfr. naa-
mere bilag 64.

Der er i det nedenfor i dette kapitels afsnit
4.3. omtalte overdag til broprojektet ikke taget
hensyn til eventuelle udgifter til sddanne anlasy
og installationer.

2.2. Hengyn til sgladsen
2.2.1. Fri passage.

PA grundlag af en udtaldse fra udenrigs
ministeriet af 12. februar 1957 (gengivet i bi-
lag 26) ma det antages, at folkeretlige hensyn
ikke stiller sig i vejen for etablering af en fast
forbindelse over Store Badt, idet det dog for
et eventuelt broanlaggs vedkommende ma forud-
sadtes, at det indrettes siledes, at det ikke
frembyder nogen hindring for selv de sterste
for tiden eksisterende skibes gennemsejling.

| bilag 30 er der givet en oversigt over an-
tallet af skibspassager gennem Store Badt.

Under hensyn til, a denne betyddige sgjlads
skal kunne forega frit uden vaesentlige ulemper,
ma anvendelsen af en lavbro med bevesgdige
partier (klap-, sving- eler hejsefag) pa forhand
udelukkes. Safremt broen skal &bnes for blot en
mindre del af skibspassagerne gennem badtet,
vil en sadan lgsning i evrigt vege ganske util-
fredsstillende for den intense trafik, der ma
ventes over broen. Sadanne broanlagy ville des-
uden ngdvendiggere tilvgebringelse & havne,
hvor skibene métte afvente broens oplukning.

2.2.2. Fri gennemsejlingshojde.

| @sterrenden, hvor den gennemgéende skibs-
trafik i overvgiende grad foregér, vil det vese
nadvendigt, a der tilvejebringes brofag med en
sidan fri hgjde, at skibe med sterst forekom-
mende mastehgjder kan passere. | bilag 27 er
der givet en oversgt over mastehgjder, hvoraf
fremgdr, a hvis dle eksisterende skibe uhindret
skal kunne passere, ma gennemsejlingsbrofagene
have en fri hgjde pd ca. 67 m. Det vil tillige
fremgd, a kun fa skibe har mastehgjde over
ca 55 m. | bilag 28 er til sammenligning an-
givet den frie gennemsglingshgide ved en
rakke starre broanlagg. Merudgiften ved en bro-
hgjde pa 67 m i forhold til 55 m vil med 1955
priser belgber sig til ca 100 mill. kr. Der fore-
ligger ikke nogen datistik eller saalig under-
sagelse vedragrende faktisk forekommende maste-
hgjder i Storebadtssgjladsen.

| Vesterrenden har kommissionen anset det
for tilstraskkeligt med en fri hgjde p& 35 m.

Dampskibsrederiforeningen har gnsket denne
hgjde foraget til 45 m, vasentligst for at be
vare Vesterrenden som aternativ i tilfadde df,
a Qsterrenden var spaaret a isdrift eler &
andre grunde ikke kunne besgles, men ogsd
for a undgd omveien om ad Psterrenden for
skibe med stor mastehgjde til eler fra Nyborg
havn eler farvandet syd for Fyn.

Da Qsterrenden yderst gaddent er spaaret pa
grund af isdrift eller a andre arsager, og da
antalet af skibe med mastehgide over 35 m
til Nyborg havn dler farvandet syd for Fyn
formodes at veae meget ringe, har kommissio-
nen ikke ment det nadvendigt at imadekomme
dampskibsrederiforeningens gnske, der i givet
fdd ville medfgre en vassentlig foregese of
udgifterne til broanlaggget (opgjort til ca 30
mill. kr. ved en foregelse til 45 m fri hgjde
i forbindelse med en forggese & stigningen
fra 8 til 10 o/p0).

Til yderligere belysning af spergsmélet kan
oplyses, at Lillebadtsbroen har en fri hgjde pa
33 m & hensyn til adgangen til Kolding, Ha
derdev og Abenrd havne med vanddybder ved
kaj pahenholdsvis 70 m, 65 a85 m og 6,5 m,
og a vanddybderne ved kg i Nyborg, Svend-
borg, Rudkebing og Argskebing havne andra-
ger henholdsvis 75 m (ved Avernakke anlghs-
bro dog ca 10 m), 70 m, 50 m og 50 m.
Angédende fartgiers dybdegdende i relation til
mastehgjder se bilag 29.

Der har inden for kommissionen vaaet frem-
sat fordag om en reduktion af den frie gennem-
sglingshgide for Vesterrenden til 25 m. Bespa
relsen i udgifter til broanlsmyget ved en Sidan
reduktion vil belgbe sig til ca 30 mill. kr. Kom-
missionen har pa nuvagende tidspunkt anset det
for tilstrakkeligt at henvise dette spergsmd
til ngjere provelse i forbindelse med en even-
tue senere detailprojektering a broanlasgget og
eventuelt efter en undersagelse af antallet og
starrelsen af de skibe, der passerer Vesterrenden.
Den fri hgjde pA 35 m er i gvrigt valgt sdedes,
at tankskibe i ballast fra anlgbsbroen ved Aver-
nakke netop kan passere under broen og &
ledes undga omvejen ad @sterrenden.

2.2.3. Bredde af gennemse jlingsbrof ag.

| @sterrenden har kommissionen, sdedes som
tidligere neavnt, anset det for nedvendigt dels
af hensyn til sgladsen, dels for at opnd mindre
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vanddybder pd pillernes plads at tilvejebringe
tre gennemsegjlingsbrofag med store spaandvid-
der, nemlig 300 m, 350 m og 300 m.

| Vesterrenden, hvor sgladsen under nor-
mae forhold uden minefare kan foregd over
et bredere omréde, har kommissionen ansst en
|@sning uden egentlige gennemsejlingsbrofag for
naturlig. Spaandvidden for de brofag (3 stk.),
hvor den maksimale frie hgide p& 35 m er til
stede, bgr andrage mindst ca 135 m. Naamest
tilstedende fag gives ligeledes en spamndvidde
pd ca 135 m. Bro fagene neamest Fyn og
Sproge vil fa noget mindre spasndvidder.

Der har inden for kommissionen vaaet frem-
sa fordag om tre brede gennemsgjlingsbrofag
om i Dsterrenden. Merudgifterne herved vil
med priser pr. mg 1955 andrage ca 90 mill. kr.
Kommissionen mener ikke, a dette belgb star
i rimdigt forhold til de opndede fordele.

2.3. Stigningsforhald for vg og bane over broen
2.3.1. Jernbanemaessige hensyn.

For jernbanernes vedkommende har dats
banerne oplyst, at det med den udvikling, som
i de senere & har fundet sted inden for traek-
kraftomradet, vil veae naturligt a regne med,
a landets hovedlinier i Igbet o en kortere &-
rakke vil blive drevet med diesdelektriske
lokomoativer. Anvendelsen & en stigning over
broen pa 10 %co vil i safad ikke medfere drifts-
messige ulemper, og sidanne vil heler ikke
opstd, hvis straskningen senere skulle blive elek-
trificeret. Hvad enten man regner med diesd-
elektriske lokomotiver dler elektrificering, vil
de lokomotiver, som man normalt vil anskaffe,
tillade en stigning over broen pd ca 17 °/0o, nir
man vil tolerere en forggelse af keretiden i for-
hold til keretiden ved 10 °/oo stigning for per-
sontogenes vedkommende pa 05 minutter og
anvenddse a skyddokomotiver for de tunge
godstogs  vedkommende.

De eksisterende lyntog og motortog med Mo-
vogne som trakkraft for e begramnset anta
vogne vil ligedes kunne passere over broen
med 17 %0 stigning med en forgget karetid
pa 05 minutter.

De &lige udgifter til driften, afskrivningen
og vedligeholdelsen & skydelokomotiverne an-
d3s til ikke a ville overdtige ca 0,5 mill. kr.
sv ved en i fremtiden veesentlig foraget trafik.

Kommissionen har foretaget en undersggelse
d, hvilke besparelser i anlamsudgifter der ville
vage forbundet med anvendelsen a 17 °/oo stig-

48

ning i stedet for 8 9/y, Sledes som oprinde-
lig forudsat, og er kommet til, a besparelsen
vil belgbe sg til ca 225 mill. kr. Det kan
herefter skannes, a besparelsen ved 17 °/oo
stigning i stedet for 10 9/¢9 Vil veae a Star-
relsesordenen ca 200 mill. kr., over for hvil-
ket belgb <& det foran angivne belgb 05
mill. kr. pr. & - dler kapitaliseret ca 125
mill. kr. — til drift m. v. af skydelokomoti-
verne for de tunge godstog.

Der har ved foranstdende udregninger aene
vaget forudsat anvendt 17 %o stigning for bro-
anlagget over Dsterrenden, idet: det belgb, som
man yderligere kan spare ved ogsd a anvende
17 °foo over Vesterrenden, vil veae relativt ringe
og ikke gta i rimeligt forhold til foragede drifts-
massige og andre ulemper ved den foregede
stigning.

Anvendelsen a endnu starre stigninger end
de 17 °/oo vil ved overgang til diesd- eler
elektrisk drift teknisk set vage mulig, men kun
pa bekostning af foregede driftsmessige ulem-
per og udgifter.

Ved en foregdse & digningen ud over
17 %0 kan heller ikke opnds saalig store be-
parelser i anlagysudgifter, idet de til broanlasy-
get over Vesterrenden stedende dsamninger ikke
kan fares langere ud fra Fyn og Sprogg end
svarende til 35 m fri gennemsglingshgjde og
89/yy stigning, ligesom dsamningen ved Has
skov rev ikke kan fares vassentlig leangere ud
end svarende til 55 m fri gennemsgjlingshgjde
og 17 °loo stigning.

Kommissionen har under de siledes fordig-
gende forhold anset det for rigtigst at forud-
sate en maksimal stigning for jernbanen over
broen pa 11 9/40.

2.3.2. Vgmassige hensyn.

Med den udformning a broens tvaasnit, som
man har vagt, falger veens laangdeprofil i ho-
vedsagen banens med stigning 17 ¢/40. Ved over-
gangene mellem brofag med forskellig spaand-
vidde og dermed forskellig dragerhgide og ved
landfagene bliver det dog ngdvendigt pa kortere
strakninger a anvende sterre stigninger for
veen, indtil ca 25 °/oo, hvilket imidlertid lig-
ger under den i ministeriet for offentlige ar-
bgders veregler forudsatte hgieste normalstig-
ning pd motorveie (30 9%/gg).

2.3.3. Broens laagdeprofil.
Med de foran angivne krav til gennemsq-



lingsbrofag og stigningsforhold kommer man til
et laangdeprofil for broanleggget i linie | som
angivet pa bilag 33. Med punkterede linier er
angivet broens laangdeprofil i tilfadde &, at den
fri gennemsgjlingshgjde i QDsterrenden kan re-
duceres til 55 m.

2.4, Tvaasit af broen
2.4.1. ]ernbanemsessige hensyn.

En 18 km lang bro, der forbinder en dob-
beltsporet jernbane pa Sadland (med flere til-
sluttende straskninger) med en dobbeltsporet
jernbane pd Fyn, ma efter kommissionens op-
fattelse vage forsynet med to jernbanespor, og
projekter, der kun forudsadter é jernbanespor,
har ikke vaget undersagt.

2.4.2. Vgmessige hensyn.

Med hensyn til vejen har en rakke forskellige
muligheder vegret undersggt, dels hvad angar
dennes beliggenhed i forhold til jernbanespore-
ne, dels hvad angdr dens bredde.

2.4.2.1. Vebanens beliggenhed.

Med hensyn til beliggenheden i forhold til
jernbanesporene e der mulighed for enten a
lasgge vglen | samme hgjde som jernbanesporene
eler at laggge v og jernbane i hver sn hgjde.

Undersggelserne har vigt, at der ikke vil vaae
gkonomiske fordele forbundet med Igsninger,
der forudssdter vg og bane liggende i samme
hgjde, nar vglen som nedenfor angivet ska ud-
fares med mindst 4 vognbaner.

For en to-etages bro vil det vage rigtigst savel
af @konomiske som &f tekniske grunde at lsgyge
vgen gverst, og man kommer sdedes til en ud-
formning af broens tvaarsnit som angivet pa bi-
lag 34 og 35.

24.2.2. Tvaaprofil af vejbanen.

For a veen pd et broanlagy af den laangde,
der her er tale om, skal have den ngdvendige
kapacitet, ma dens tvaaprofil vage tilstragkkelig
bredt til, at en passende hgj karehastighed kan
holdes. En vgf med to vognbaner vil - sev om
den udstyres med vigepladser for eventuelt ha
varerede automobiler - ikke have tilstrakkelig
kapacitet.

En vg med tre vognbaner vil, nar trafikken
e intensiv i begge retninger samtidig, hvad den
ma forudsadtes at kunne blive, ikke have vae
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sentlig sterre kapacitet end en vg med to vogn-
baner. Vegle med tre vognbaner anses desuden
for a rumme e ikke ubetyddigt faremoment,
navnlig nd&r man som her ma regne med hurtig-
gdende trafik.

En firesporet vej, anlagt som motorve), har
en kapacitet, der efter foreliggende erfaringer
sater den i stand til at afvikle en degntrafik pa
op til 40.000 motorkaretg) senheder pa tilfreds-
stillende og forsvarlig méde.

For Storebadtsoverfarten ma det i henhold til
de i kapitel 11, afsnit 2, foretagne sken over den
fremtidige trafikudvikling forudses, at den gen-
nemsnitlige julidegntrafik ndr op pa ca 18.000
bilenheder omkring 1980 ved fortsat faargedrift
og formentlig omkring 27.000 bilenheder, hvis
der til den tid er 8bnet en broforbindelse.

Herudover ma det tages i betragtning, at en
Storebadtsbro som neamere omtalt i kapitel VIII
m& antages a ville overtage noget a Arhus-
Kaundborg og Grend—Hundsted ruternes tra-
fik samt muligvis nogen tilbagefering til Store
Badt o en del & Radby-Femern rutens trafik,
ligesom man ma tage hensyn til mulighederne
for en trafikforogelse som falge & en eventud
@resundsbro.

Da det imidlertid trods dette ma antages, at
en firesporet motorvel over broen vil vaze fuldt
tilstraekkelig til trafikkens afvikling i en be-
tragtelig periode efter broens &bning, er kom-
missionen ndet til den pa bilag 34 og 35 viste
[gsning med to stk. 2-sporede karebaner, adskilt
ved en midterrabat.

For knallerter og amindelige cykler - og for
de formentlig meget f& fodgeangere — forudsed-
tes anlagt en 3 m bred fagdselsbane i hver side
i hgide med jernbanesporene.

For at undgd ulemper fra holdende (eventu-
elt havarerede) automobiler pa kerebanerne til-
vejebringes der med passende mellemrum ssa-
lige holdepladser uden for kerebanerne.

Da man som anfert i kapitel I, afsnit 2.2.2.,
ikke kan se bort fra, at biltrafikken over broen
i dennes levetid vil kunne overstige en 4-sporet
motorvels kapacitet vassentligt, har kommissio-
nen anset det for rigtigst, at der ved broens de-
tailprojektering tages passende hensyn til en
eventuel senere udvidelse af vejbanerne.

Med den valgte udformning af broens tvea-
snit som to-etages bro vil det uden saalig store
merudgifter vaae muligt at forberede en senere
udvidelse af den 4-sporede karebane med endnu
to vognbaner, ligesom det vil veae muligt at
forberede en eventuel inddragning og amdring
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af de forudsatte 3 m brede gang- og cykelstier
til ekstra kerebaner.

Det tilfgies, a de anfarte kapacitetstal for 4-
sporet profil angiver tilladeligt trafikvolumen,
der i kortere perioder kan overskrides, ligesom
man ved fastsadtelse a minimumshastighed pa
det 4-sporede profil til f. eks. 60-65 km/time
kan gge veens kapacitet.

2.5. Tildutninger i land for broanlaegget i linie |

Kommissionen har ikke anset det for ned-
vendigt at foretage detaillerede undersagelser &,
hvorledes e broanlasg i den foreddede linie |
kunne tilduttes eksisterende vej- og baneanlagy
i land, men har i overdagene afsat et Skens
meessigt belgb p& :a 25 mill. kr. for disse til-
slutninger.

Sive pd §adlandssiden som pa Fynssiden vil
veien over broen kunne tilduttes de motorveje,
der nu er tilvgebragt som adgang til de nye
havne ved Hasskov og Knudshoved.

Cykelstierne (fortovene) over broen vil kunne
tilsluttes det almindelige veinet pa begge sider
a badtet.

Spergsmalet om, hvorvidt der skal opkraeves
afgifter for passage over broen, vil fa betyd-
ning for den detaillerede udformning af vejtil-
slutningerne.

For jernbanen vil det blive ngdvendigt at
bygge nye dationer, antagelig i negheden af
Tarnborg p& Sadland og i »Svanedammen« gt
for Nyborg.

2.6. AAndret bdiggenhed & gennemsglingdorofegene
med stor fri hgjde

| 1936, da broanlamget sidst var pa tale, blev
det foreddet at tilvejebringe et saaligt |eftefag
i det midterste gennemsgjlingsbrofag for en i
evrigt 55 m hg bro. En sadan lesning ma imid-
lertid anses for udelukket, dene af den grund,
at skibe ikke i rum sz kan afvente et bevagdigt
brofags oplukning. Kommissionen har foretaget
en undersggelse &, om man med gkonomisk
forded kunne andre broens langdeprofil <&
ledes, a skibe med den unormalt store maste-
hgjde pa indtil 67 m blev henvist til et andet
sllgb end Dsterrenden. Det har herunder vee
ret undersagt, om man med fordel kunne lasgge
et enkdt brofag med 67 m fri hgjde ind over
en gennem Sprogg edtrev gravet rende med
14 m vanddybde, og det har endvidere vaet
undersggt, om man kunne forlaggge sgjladsen
med hgj mastede skibe vest om Sprogg, idet der
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i dette tilfadde métte foretages en oprensning af
grundene sydvest for Sproge til mindst 14 m
dybde.

Disse andringer har imidlertid vist sg ikke
a medfare gkonomiske fordele, og fordagene
har i henseende til forholdene for sgjladsen vist
sig a vage langt ringere end det pa bilag 33
vige fordag (linie I).

3. Andre projekter
3.1. Kandprojektet

For helt a komme uden om spargsmalet ved-
rerende den frie gennemsglingshgjde har man
endvidere undersggt muligheden af a kombi-
nere broer over henholdsvis @stre og vestre rende
med en tunnel under en gravet skibsfartsrende
gennem Sprogw @strev. Fordaget, der er angivet
pa bilag 36, vil i den viste udformning kunne
gennemfares for et belgb a ca 1.500 mill. kr.
med priser pr. mg 1955. Som det vil fremga
af planen, vil @sterrenden med de forudsatte
stigningsforhold  blive spearet for dle skibe
med mastehgjder over ca 185 m. Dette med-
farer anduvning af og sglads gennem en lang,
ret smd rende for e meget stort antd skibe
med heraf feglgende nedvendige foranstaltnin-
ger a regulerende og assisterende art.

En andring & stigningsforholdene pa strack-
ningen fra jernbanetunnelens @stlige munding
til gennemsgjlingsbrofagene, sdledes at der i ste-
det for 12,5 og 8 9/¢9 anvendes 17 °/oo stigning,
vil medfare en forggelse a gennemsgjlingshgj-
den til ca 35 m og dermed en formindskelse &f
antallet af skibe gennem kanalen, men samtidig
medfare, & der ska anvendes skydelokomotiver
for de tunge godstog og nogen forggelse af an-
lesgsudgifterne. Sdv med disse aandringer stér
forslaget, dog i sofarismessig henseende tilbage
for broforslaget pa bilag 33, idet det bliver de
store skibe, der ma henvises til at benytte kana-
len med dens begramsede vanddybde og vanske-
lige besdlings forhold.

3.2. Mulighederne for anvendelse af en hangebro
over @sterrenden

Som tidligere nsa/nt andrager den maksmale
vanddybde ca 45 m ved de to strgmpiller for
gennemsgjlingsbrofagene over @sterrenden, nér
spandvidderne udfares med 300 m, 350 m og
300 m, og bygningen &f disse to piller mad anses
for & vaze en meget vanskelig opgave. En for-
ggelse a brofagenes spaandvidde vil kunne med-



fore en nedssdtelse af den nsente maksmae
vanddybde, men ska nedssdtelsen vage o be-
tydning, ma man anvende spamndvidder pa f. eks.
450 m, 900 m og 450 m, og sddanne spandvid-
der forudsadter, at der anvendes en haangebro i
sedet for en gerberdragerkonstruktion. Vand-
dybderne pa pillernes plads ville da kunne redu-
ceres til ca 35 m, d.v.s. omtrent som for Lille-
badtsbroen, men merudgiften til brooverbygnin-
gen som fadge a de foregede spandvidder og
til forankringspiller for haagebroen vil veae
meget betydelige i sammenligning med bespa
relserne ved den reducerede vanddybde for de
to strempiller, sdedes at anvendelsen af en haan-
gebro ma anses for ugkonomisk.

Hvis der kun var tale om etablering af en
ren vebro, jfr. neamere afsnit 3.4., ma det an
tages, a mulighederne for a bygge broen som
haagebro ages, men vanskelighederne ved for-
ankring a broens kabler vil fremdeles nagpe
gere det gkonomisk forsvarligt a anvende denne
konstruktion.

3.3. Broanlagy dene over Vesterrenden

Med hensyn til mulighederne for udferese
af broanlesgget i to etaper, sledes a man efter
tilvejebringelsen a en bro over Vesterrenden
udnytter dette anlagg i forbindelse med en
fargeforbindelse mellem Sproge og Halsskov,
indtil broen over Dsterrenden er udfert, hen-
vises til dette kapitels afsnit 4.2., hvor der bl. a
e redegjort for faagemateriellets kapacitetsfor-
ogelse pa den kortere straskning.

Ved a ngies med a tilveiebringe et broanlasg
aene over Vesterrenden (V2 Storebadtsbro) i
forbindelse med en faagehavn ved Sprogo edt-
rev vil man kunne bevare fuldstaandig fri gen-
nemsgling for skibe med sdv den dlerstarste
mastehgjde, sdedes at der ikke skulle vage no-
gen mulighed for protest fra den internationale
skibsfart. Man vil dernasst undgd bygning af
en bro i 3 stor en hgjde som 55 eler 67 m og
med store spandvidder, ligesom fundering &
piller pa meget dybt vand undgas.

Ved en sadan lgsning undgar man imidlertid
ikke ventetider og kedannelser — der dog vil
kunne modvirkes gennem et pladsbestillings-
sysem - for automobilisterne ved spidsbelast-
ninger afhsagig &, hvor sor faagekapacitet
der sates ind, og man opndr ikke sikkerhed
over for en isvinters ulemper, sev. om disse
vil blive formindskede i sammenligning med
de nuvegende forhold som falge af eiminerin-

gen a isvanskelighederne i Nyborg fjord og
ved Knudshoved. Endvidere opnar man en
driftsbesparelse ved fagrgetrafikken og en tids
bespardlse for de rejsende.

Det ska dog fremheeves, a de store fagger,
der er anskaffet til Halsskov-Knudshoved over-
farten, ikke vil give nogen absolut gkonomisk
drift, n&r de ska anvendes pa den kortere rute
Hal sskov-Sproga.

Hvis man gennemfarer etableringen & en
fest forbindelse over @resund forinden anlam-
get o en bro over Dsterrenden, vil feagerne
fra Helsinger-Halsingborg overfarten derimod
vage velegnede pa den 8 km lange rute mellem
Sprogg og Korsar.

Anlagysudgifterne vil for den her omhand-
lede ordning belgbe sig til ca. 375 mill. kr.
for en ren vejbro og ca. 625 mill. kr. for en
kombineret vej- og jernbanebro, herved i begge
tilfaedde forudsat en fri gennemsgjlingshgide pa
35 m i Vesterrenden.

3.4. Broanlegy dene for vetrafik

Den naturligste og hilligste brolinie for et
broanlagy adene for vetrafik over badtet ville i
givet fdd vage den samme linie | som for den
kombinerede bro.

Pa bilag 41 e angivet et langdeprofil og
tvagprofiler for e sadant broanlesy. De frie
gennemsgjlingshgjder og fagvidderne for gen-
nemsej lingsfagene over @sterrenden er som for
den kombinerede bro; derimod er fagvidderne
for gennemsgjlings fagene over Vesterrenden no-
get starre under hensyntagen til, at den valgte
brokonstruktion tvinger hovedparten af selad-
sen til a benytte de tre midterste brofag i mod-
sadning til forholdene ved den kombinerede bro.

De samlede udgifter til broanlasgget i den pa
bilag 41 angivne udformning, inklusive tilslut-
ninger i land, er med priser af maj 1955 opgjort
til c2. 750 mill. kr.

Det ma dog hertil bemaakes, at et broanlasgy
alene for vejtrafik allerede ved dets eventuelle
etablering ma forudses at fa en betyddig starre
vetrafik end den kombinerede bro, idet en
betyddig del & jernbanernes trafik ma an-
tages overfert til vejbroen. Den pa bilag 41
viste 4-sporede vejbane ma i givet fad andres
til 6-sporet, og udgiftshelgbet, 750 »::/1. kr., ma
paregnes forgget med 5-10 ¢, til 825 mill. kr.

Sifremt dette projekt vedges, ma man dog ud
over investeringerne til selve broanlagyget tage
hensyn til de med opretholdelsen & jernbane-
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driften forbundne udgifter, der som angivet i
kap. V, afsnit 3.1., tegner dg for den over-
vgende dd o faagefartens udgifter.

Kommissionen har ikke i den hidtidige trafik-
udvikling fundet grundlag for en nsamere un-
dersggelse o de trafikale og gkonomiske kon-
sekvenser af en sadan lgsning, der i gvrigt fal-
der uden for kommissoriets rammer.

3.5. Tundanlagy under Store Badt

3.5.1. Liniefering.

De tilstedevaaende vanddybder i Store Badt
udelukker pa forhand en egentlig tunnelering
efter den klassiske »Skjoldmetodek, og man
kan ikke opna sikkerhed mod, at man under ar-
bejdets udferelse steder pa stagkt vandferende
jordlag, der vil standse den videre tunnelering
eler gare anlagyget uoverkommelig dyrt.

Et sidant riskomoment er ikke forbundet
med en anden kendt arbgjdsmetode, hvorefter
tunnelen udfgres af korte tunnelstykker, frem-
stillet i terdok eller pa bedding og sglet ud og
sanket pa plads i forud gravede render i hav-
bunden (eventuelt — men mindre sikkert — ud-
lagt pa lave daamninger, forud opfyldt over den
dybeste strakning af havbunden).

Denne arbegjdsmetode gar det slledes anske-
ligt, at tunnellinien lasgges i et omréde af badtet
med mindst mulig vanddybde, d.v.s. i e om-
r&de langt nord for linien Korsa—Nyborg, med
heraf falgende vanskdigheder og forggede ud-
gifter ved tilslutning til eksisterende baner og
hovedvee.

Pa bilag 32 er angivet to tunnellinier A og B,
begge med maksima vanddybde ca 30 m. Me-
dens linie B tillader en tildlutning til Vestbanen
ved Slagdse og til banelinien Nyborg—Odense
ved Hjulby, vil det for linie A formentlig vaae
nadvendigt a regne med nye dobbeltsporede
banelinier fra Roskilde (Lejre) til Reersz og
fra Stavreshoved til Odense. Linie B tillader
relativt billige tilslutninger til hovedvey A 1 og
til pétaakte fremtidige motorveje, medens linie
A vil nadvendiggere hidtil ikke forudsatte linie-
faringer for motorvejene. Uafhaangig heraf vil
linie A dog give det billigste samlede anlasg som
falge af ca. 6 km kortere tunnellaangde, og der
regnes derfor i det felgende med demie tunnel-
linie.

352, Tunne for vejtrafik.
Tilvelebringelse af et tunnelanlag for vetra
fik i linie A med samme kapacitet som forudsat
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for broanlesgget ma pa forhand synes udel ukket
dels pa grund a de betydelige anlasgsudgifter
(antagelig 3 24.000 mill. kr.), dels pa grund af
de meget store udgifter til driften af ventila
tionsanleg.

3.5.3. Tunne for jernbanetrafik.

Tilvejebringelse af et tunnelanlaeg for jern-
banetrafik — med elektrisk trakkraft - og i for-
bindelse hermed transport af automobiler i ssa-
lige jernbanevogne - sdkaldte tunnelfaarger -
har derfor vaget overveget & udvalget.

3.5.3.1. Enkeltsporet tunnel.

Gennem en enkeltsporet tunnel vil det vaae
nadvendigt, a togene karer skiftevis i grupper
i de to kerselsretninger, idet man kun herved
vil kunne opna en rimelig kapacitet af anlaggget.
En foretagen undersggelse har vigt, a man med
rimelige tidsafstande mellem de enkelte tog i
grupperne og mellem dise indbyrdes og med
rimelig maksimal kerselshastighed ved 4 hen-
holdsvis 6 tog i de enkelte grupper far en tids-
afstand mellem de enkelte grupper i samme
kerselsretning pa 60 henholdsvis 72 minutter.
Med 75 automobiler pr. tog, hvilket ma anses
for a vage maksmum, blandt andet for ikke at
fa at for lange lasse- og temmetider, kommer
man sdedes til en maksimumskapacitet pd hen-
holdsvis 75> 4=—300 og 6X75X60:72=375
automobiler pr. time og retning for henholdsvis
4 0g 6 tog i grupperne. Da antallet af perron -
spor og antallet & jernbanevogne vokser med
50 ¢, ved at have 6 tog i grupperne i stedet for
4, ligesom den gennemsnitlige »overfartstid«
(ventetid + leessetid + keretid + temmetid)
vokser fra ca 55 minutter til ca 67 minutter,
bar man nagpe regne med starre kapacitet for
den enkeltsporede tunnel end ca. 300 automobi-
ler pr. time og retning, n& tunnelen udnyttes
dene for overfaring & automobiler. Da den
maksmale tilstremning til feagelgerne ved
spidshelastninger alerede nu overstiger dette
antal, vil den enkeltsporede tunnel saledes ikke
pa tidspunktet for dens eventuelle fuldferelse
alene — uden ganske uantagelige kedannelser
(eventuelt modificeret a et pladsbestillings-
system) og ventetider —kunne klare overfarsien
af automobilerne, men en stor del & feagetrans-
porten ma fortsat opretholdes. Da den enkelt-
sporede tunnel kun i nattimerne vil kunne nyt-
tiggeres til overfering f. eks. a godsvogne, vil
et sdant anlaeg ikke have nogen sterre indfly-



delse pa jernbanefaargedriften. En successv til-
vejebringelse af to tunnelrer, hvert med plads til
é jernbanespor, vil ikke vagre nogen gkonomisk
rigig fremgangsméde, idet man ved samtidig
tilvejebringelse af to ror i stedet for den succes
sve tilvgebringelse af to enkeltrer vil kunne
spare meget betydelige belgb, uden a bygge
tiden for@ges veesentligt.

3.5.3.2. Tosporet tunnel.

For et tunnelanlaag med to rar (2 spor) vil
kapaciteten med 3 minutter mellem togene og
50 henholdsvis 75 automobiler pr. tog blive hen-
holdsvis 20350==1000 eller 20X75==1500
automobiler pr. time og retning, svarende til
10.000 henholdsvis 15.000 automobiler i deg-
net og et arligt anta overfarte automobiler pa
ca 13 henholdsvis ca. 2,0 mill. i hver retning,
hvilket er noget mere, end man regner med i
1980 (2,4 mill. i begge retninger tilsammen).

En dobbeltsporet tunnel vil muligvis siedes
ogsa kunne bestride jernbanetransporten, men
anlasggets kapacitet ma i sA fald paregnes fuldt
udnyttet i 1980. Da man ikke vil kunne anvende
damp- eller dieselelektriske lokomotiver i tunne-
len, vil dennes udnyttelse for den amindelige
jernbanetrafik dog vazre betinget af en elektri-
ficering af landets hovedbaner eller forbundet
med de ulemper i driftsmaessig henseende, der
fadger med en udskiftning af lokomotiver for
passage gennem tunnelen.

»Qverfartstiden«, udregnet som foran, vil be-
Igbe sig til 35 minutter, i hvilken tid automo-
bilisterne ma opholde sig i dler ved deres vog-
ne, hovedparten &f tiden inde i de lukkede jern-
banevogne.

Anlagysudgifterne til tunnelen, til stationer,
tilduttende vej- og baneanlagy og til rullende
materiel m. v., alt i den udbygning, som vil
vage ngdvendig for trafikken i 1980, ma an-
tages at belgbe sig til 1500 & 1600 mi/l. kr.,
og anlamgets kapacitet ma, som fer naavnt, pa-
regnes fuldt udbytte i 1980, siedes at man
til den tid bliver tillet over for spergsmdet om
en udvidelse af anlaggget.

Heroverfor st&r anlasgsudgifterne til et bro-
anlagg ca. 1200 a 1300 mill. kr., jfr. senere, med
en kapacitet for automobilernes vedkommende
pa 40.000 pr. dagn med muligheder for udbyg-
ning til en 8-gporet vei, jfr. dette kapitels -
snit 2.4.2.2. + kapaciteten af en dobbeltsporet
bane uden trafik med automobiltog.

Ved et tunnelanlagg kommer man naturligvis

uden om spgrgsmdet om fri gennemsglings-
hgide, men man opndr ikke, sdedes som det
undertiden ses angivet, et i krigstilfadde bombe-
sikkert anla.

3.6. Broanlagy over Vesterrenden kombineret med
tunnelanlagg under Jsterrenden

Kommissionen har foretaget en orienterende
undersagelse vedrgrende mulighederne for til-
vegebringelse af e tunnelanlagg under Oster-
renden for svel vej- som jernbanetrafik kombi-
neret med et broanlagy over Vesterrenden, idet
man ved e sddant anlagy pa samme méde som
ved det i neavagende kapitels afsnit 3.1. om-
talte kanalprojekt til en vis grad vil kunne kom-
me uden om spgrgsmdlet om frie gennemss-
lingshgjder.

Man har ved undersggelsen forudsat omtrent
samme tunnellinie som brolinie | pa oversigts-
planen, bilag 31. Pa planen i bilag 42 er an-
givet et lamgdeprofil og tveaprofiler for tunnel -
anlaggget. Da den maksimale stigning for jern-
banesporene, nar disse ligger i tunnel, ikke kan
vage starre end ca. 15 9/4, Vil meget betydelige
udgravningsarbejder for tunnelen - indtil ca
25 m dybe render — vage ngdvendige, og det
vil vage nagdvendigt a laggge den midterste de
a tunnelen inde i en opfyldt undervandsdaam-
ning med hgjde indtil ca 25 m. Den heraf fd-
gende reduktion af vandsluget i @sterrenden
(ca 25 %) er vasentlig starre end reduktionen
ved et broanlagg (ca 10 %), og den vil for-
mentlig medfare en for skibsfarten uheldig for-
oggelse o stramhastighederne i badtet.

De samlede udgifter til det kombinerede bro-
og tunnelanlagy er beregnet til at ville andrage
ca. 1900 mill. kr. Ved bedemmesen af dette
belgb ma tillige de betydelige udgifter til drif-
ten a ventilationsanlaggget for vejtunnelen ta
ges i betragtning.

4, Gennemfarelse af byggeriet og
forudssgningerne for dette

4.1. Forarbgjder foret broanlagy (Stremmalinger,
pelinger, grundundersagelser o. lign.)
Kommissionen har ikke anset det for ned-
vendigt pa nagvegende stadium at lade fore-
tage supplerende undersagelser vedrgrende
stramforholdene eller pejlinger til bestemmelse
af vanddybder i badtet, da de alerede foreig-
gende oplysninger skannes at vage tilstrakke-
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lige for bedemmelsen af udgifterne til og mu-
lighederne for et broanlas.

For <A vidt ang& funderingsforholdene har
kommissionen stettet sig til de oplysninger om
de geologiske forhold, som Danmarks geologi-
ske undersggelse har illet til rédighed pa
grundiag of de allerede udferte boringer pa
Sadland, Sprogg og Fyn i nasgheden af bro-
linien. Kommissionen har herudover anset det
for ngdvendigt at sege oplyst, om der i bedtets
dybeste dele kunne forventes bledere &flgjrin-
ger, pa hvilke fundering af bropiller ikke kunne
finde sted, idet tilstedevegelsen o sadanne d-
lgiringer ville kunne pavirke prisen for et bro-
anlag og forgge vanskelighederne ved funde-
ring af broens piller i betydeligt omfang.

Under medvirken af direkter @dum, Dan-
marks geologiske undersagelse, er der i septem-
ber maned 1954 foretaget optagninger af jord-
bundsprever fra badtets dybeste steder i og i
neeheden & brolinie I. Ved optagningerne er
der anvendt et apparat a svensk konstruktion,
der, sifremt man havde stedt pa bledere jord-
lag, ville have vaaet i stand til a optage praver
i indtil ca 20 m dybde under havbundens over-
flade. Undersagelserne viste imidlertid en sddan
fasthed o de gvre jordlag i bedtet, at det an-
vendte apparat ikke var i stand til at treenge
mere end maksimalt ca 2 m ned i havbunden,
jfr. den i bilag 38 og 39 gengivne rapport. Da
broens piller af hensyn til faren for underskyl-
ninger ma forudsadtes funderet mindst ca 4 m
under havbundens overflade, viser de foretagne
preveoptagninger i og for sig ikke noget sikkert
om fastheden eller karakteren af de jordlag,
hvorpa fundering of et broanlagy i givet fad
ma finde sted. Det méa dog — ud fra borerappor-
tens mange angivelser om moraneler pa borets
Spids - antages, at broanlamgets piller i hoved-
sagen ma funderes p& moramedannelser, lige-
som det - ud fra andre oplysninger om de geo-
logiske forhold - ma anses for lidet sandsynligt,
a der under moramedannelserne skulle findes
blgdere, lidet bsgedygtige jordlag.

Forinden broarbejdet eventuelt udbydes i lici-
tation, vil det vagre nadvendigt at foretage mere
detaillerede bundundersagelser. Udgifterne her-
til er af kommissionen andaet til 5 mill. kr.

Detailprojekteringen o e anlagg af den om-
handlede starrelsesorden i det omfang, der er
fornadent for en udbydelse, ma forventes at
ville straskke sig over 3-4 &, og udgifterne her-
til vil formentlig belgbe g til yderligere 5 mill.
kroner.
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4.2, Udfadse & broanlaapet i to etgper

Som det fremg& o bilag 33, bestér broan-
laggget over badtet & to a hinanden uafhaan-
gige broer, én over Vesterrenden og én over
Dsterrenden. En udferelse af broanlasgget i to
etaper vil sdedes vage mulig, og det vil her
vage naturligt a udfare brostrakningen over
Vesterrenden forst, blandt andet fordi det er
den billigste strackning. Nar broen over Vester-
renden er fuldfert, vil det i forbindelse med en
interimistisk faagehavn pa sydsiden af Sprogw
gstrev vage muligt at oprette en kort faage
rute over til Halsskov, eventuet Korsar, siledes
a fuldferelsen af broanlamgget over Jsterren-
den, om det @nskes, vil kunne udsales en ar-
rakke. Den korte sgjllaagde Halsskov-Sproga
pgdrev - ca 8 km mod ca 19 km Halsskov~
Knudshoved - medfarer en vassentlig foregelse
af fargemateridllets kapacitet, sdedes a man
mulig (ved tilvejebringelse af den interimistiske
forbindelse) vil kunne undgd anskaffelsen af en
del feager i den periode, der medgér til fuld-
fardlsen o broanlamgget over Dsterrenden. Da
tiden for en dobbelttur Halsskov-Knudshoved
vil belgbe sig til ca 150 minutter, medens en
dobbelttur Sprogg—Hasskov er beregnet til ca
100 minutter, opndr man sdedes en foregelse
af fewgemateriellets kapacitet pa ca. 50 % be-
regnet i forhold til Halsskov-Knudshoved ru-
tens kapacitet.

Hvorvidt det kan betale d9g at tilveebringe
denne interimistiske feageforbindelse, vil d-
henge &, hvorvidt og i hvilket omfang man
kan forvente en videre udvikling af trafikken
i tiden efter fuldferelse af broanlaggget over
Vesterrenden og af en sammenligning mellem
de deraf forérsagede forventede udgifter til nye
fagger og udgifterne til den interimistiske
feggehavn pa Sprogg med tilherende par-
keringspladser, stationsanlag 0. 1. Med hensyn
til sdstneevnte udgifter bemagkes, at disse an-
tagelig dene for en vgforbindelse vil belgbe
sg til ca 20 & 25 mill. kr., noget afhaangig &,
om man a hensyn til broens bygning métte
anske a tilvejebringe en havn pa samme sed
som den interimistiske fargehavn.

Udgifterne til den ferste etape af broanlag-
get over badtet (strakningen over Vesterren-
den) vil belgbe sig til ca. 390 mill. kr., hvor-
til kommer de fernaavnte udgifter til en mid-
lertidig havn pd Sproge for automobilfaergerne
og til parkeringspladser og lignende. Det er
herved forudsat, at den frie gennemsglings-
hgide i Vesterrenden bliver 35 m.



4.3. Udgifteme til broanlagget i linie |

Med hensyn til de i foregdende afsnit og de
i det falgende angivne samlede overdagssum-
mer for de forskellige projekter bemaakes, a
disse mere ma tages som e udtryk for sterrel-
sesordenen end som  helt ngjagtige tal, idet
det store antal muligheder, der har méttet tages
i betragtning, og hele projektets starrelse har
nadvendiggjort en vis begraansning a projek-
teringsarbgidet og anvendelsen af tilnsamelses-
formler og efaringsveadier ved bestemmelsen
af materidemamngderne i konstruktionerne. Dif-
ferenspriserne mellem udgifterne til forskelige
projekter vil ved en sddan beregningsméde blive
betemt med starre ngjagtighed end de sam-
lede summer for de enkelte projekter, hvilket
er af betydning ved valget mellem disse.

Med priser o mg 1955 ma det antages, a
udgifterne til et broanlagy i linie 1 med tvaa-
snit som angivet pa bilag 34 og 35 og /zngde-
profil som angivet pa bilag 33 (67 m fri hgjde
over @sterrenden) vil belgbe sig til ca. 71300
mill. kr. eksklusive renter i byggetiden. For en
fri hgide over @sterrenden pa 55 m andas ud-
gifterne til ca 1200 mill. kr. Udgifterne ved
tilslutning til eksisterende baneanlagg og til
nye veanlagy i forbindelse med de nye havne
i Hasskov og Knudshoved er indbefattet i de
angivne summer. Udgiftsbelgbet 1300 mill. kr.
& naamere specificeret i bilag 40.

4.4. Maeidemaangder til broanlagget i linie |
Til broanleagget med 67 m fri gennernsg-
lingshgjde over Jsterrenden, svarende til over-

dagssummen 1300 mill. kr., vil der medga fd-
gende omtrentlige materialemaangder:

Profiljern (st. 52)........................ ca 210000 t
Stélstabegocls ca 8500 t
Spormaterialer. ... ca 10700 t
Riffelplader, bolte, rekvaaker .. . . . ~.ca 15000 t
Spunsiern...................................ca 8800t
Kamstal. ... ca 36000 t
Rundjern ca 10000 t
Jern til havne, dokker o.lign.... . ... .ca 6000 t

| at.....ca 305000 t

4.5. Byggetiden for broanlasgget i linie |

Som anfert i afsnit 4.2. foran ma der regnes
med en optimal byggetid for broanlagyget i
linie | pa 7 &. Heri er dog ikke medregnet
den tid, 3 a 4 &, jfr. afsnit 4.1., der medgar
til forunderspgelser og detailprojektering, <&
ledes a en bro ikke kan paregnes dbnet far
ca 10 & efter vedtagelsen o en lov om broens
bygning.

Sifremt  beskadtigelsesmessige  dler  andre
samfundsmaessige hensyn métte tilsige en ud-
strakning af arbgdet ud over den optimae
byggeperiode pa 7 &, vil der teknisk sat ikke
vage noget til hinder herfor.

Udgifterne til anlagget vil — bortset fra den
ggede rentebyrde af den investerede kapital —
ikke vokse vassentligt, selv om arbejdsperioden
forlaanges under den ene dler den anden form.
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V. Driftsgkonomiske sammenligninger mellem faargedrift

og bro over

1 Undersegelsernes art og formal

Til stette for vurderingen & faagedrift over
for bro er foretaget beregninger vedrgrende
omkostningerne ved opretholdelse og drift af
faggefat ved en stadig stigende trafik og be-
regning af omkostninger ved afskrivning, for-
rentning og vedliigeholdelse samt drift af en
Storebadtsbro. Herudover er der foretaget be-
regninger over driftsindtagterne for feargefart
henholdsvis bro ved stigende trafik frem il
1980.

Pa grundlag a de siedes beregnede om-
kostninger og indtaggter ved de to driftsformer
e der endelig foretaget en rent driftsskonomisk
sammenligning mellem faagefat og bro.

Det understreges, at sddanne beregninger,
der aene omfatter de direkte omkostninger og
indtasgter ved feagefart, respektive bro over
Store Badt, sdvsagt ikke dene kan benyttes
som grundlag for en vurdering &, hvorvidt bro
dler fargefart er det samfundsmasssigt set mest
fordelagtige. En redigtisk sammenligning ma
ud over rent driftsgkonomiske forhold nadven-
digvis ogsa omfatte dels de mere generelle virk-
ninger for bade ve- og jernbanelinier, som
farer til brostedet, dels de afledede virkninger
for banedriften og vejtrafikken som helhed, og
endelig de erhvervsgkonomiske fordele og ulem-
per ved faagedrift over for fast forbindelse.
Dise forhold er naamere behandlet: nedenfor
i kapitel VIII.

N& man har ment a burde udskille sam-
menligningen a omkostningerne henholdsvis
driftsindtaggterne ved sdve faagefarten over
for brodriften, skyldes det navnlig, a de @v-
rige omtate forhold, der ved en mere fuld-
standig sammenligning maindga i vurderingen,
i langt hgjere grad er omdiskutable. Ved at
foretage neavagende driftsgkonomiske sammen-
ligning har man, sdv om ogs denne sdlvsagt
ma indeholde adskillige usikkerhedsmomenter

Store Badt

0g ken, sogt a beyse en sde a forholdet
mellem faggedrift og bro, der synes mere over-
skuelig end bedgmmelsen & en bros mere in-
direkte virkninger, hvor vurderingen efter s&
gens natur til en vis grad vil vaae subjektivt

praeget.

2. Den benyttede rentefod

Ved de foretagne beregninger e der sive
for fargefarten som for brodriften forudsat en
forrentning af de i de faste anlagy investerede,
men endnu ikke afskrevne belgb. Som grund-
lag for beregningerne er der dels ud fra rente-
forholdene i det sidste tidr, dels under hensyn
til det forventede betydelige investeringsomfang
i en lang &rrakke frem i tiden overalt benyttet
en rentesats pd 5 % p. a Nedenfor i dette
kapitels afsnit 6 er anfart nogle summariske
bemagkninger med hensyn til, i hvilket omfang
& hgere dler lavere renteniveau andrer de
foretagne driftsgkonomiske sammenligninger.

3. Feer geoverfarternes omkostninger

3.1. Drift og vedigehoddse

Som grundlag for beregningerne over ud-
gifterne ved den egentlige drift og vedlige-
holdelse a faagefarten er benyttet oplysninger,
der a generddirektoratet for statshanerne er
stillet til radighed vedrerende de faktiske drifts-
omkostninger ved Storebedtsoverfarten i drifts-
aret 1955/56, jfr. bilag 43 og 44. Herudover
er meddelt supplerende oplysninger vedragrende
den i mg 1957 8bnede Halsskov-Knudshoved
rute.

For Korsgr-Nyborg ruten er de samlede
driftsomkostninger ved faggesgladsen, inklu-
sve de hertil herende omkostninger pad atio-
ner m. v. i land, men eksklusve de omkostnin-
ger, som hidrarer fra, a jernbanen er afbrudt af

59



en faggestrakning, beregnet til 32,2 mill. kr.
ved et pris- og lenniveau som pr. 1.oktober 1955
og med en faggebestand pa i dt 10 feager
som i 1955/56, hvor hele tog- og biltrafikken
betjentes af ruten mellen Korsar og Nyborg,
og hvor det samlede trafikomfang androg
576.000 overferte automobiler, 75.000 motor-
cykler, 4,7 mill. passagerer, 2,2 mill. tons gods
0og 816.000 jernbanevognakder.

Af de neavnte samlede driftsomkostninger for
Korsar-Nyborg ruten i 1955/56 pa 32,2 mill.
kr., der ikke omfatter udgifter til forrentning
og afskrivning af faste anlegy og faager, ved-
rarer ca 82 mill. kr. udgifter ved afvikling
af rutens biltrafik i omhandiede &, jfr. bilag
43, note 1. Med hensyn til disse omkostningers
fordeling pa jernbane- og biltrafik henledes op-
maaksomheden pa, a de relativt lave omkost-
ninger ved biltrafikkens afvikling i nogen grad
beror pa fordelene ved bane- og hiltrafikkens
fadles benyttelse af den samlede faagebestand.

| overensstemmelse med naavnte opdeling kan
driftsomkostningerne ved Korsar-Nyborg rutens
jernbanetrafik and&s til ca. 24,0 mill. kr. for aret
1955/56 med en faagebestand til betjening
af den egentlige jernbanetrafik pa 6 togfearger,
idet biloverfarden i gennemsnit beslaglagde den
ene af dei at 7 togfaarger, pa store dage vassent-
ligt mere og p& andre dage mindre. Af dette be-
Igb hidrarer ca 13,8 mill. kr. fra de 6 togfaargers
drift eller ca. 2,3 mill. kr. pr. togfaage om aret.
De resterende ca 10,2 mill. kr. vedrarer de til
togfaagedriften svarende udgifter i land, navnlig
til drift og vedligeholdelse af stationer og havne
m. v. | dise 10,2 mill. kr. er endvidere med-
regnet en gennemsnitlig &rlig driftsomkostning
ved benyttelse o isbryderfaggen »Holger Dan-
ske«, der i pvrigt er forudsat benyttet ogsd pa
Halsskov-Knudshoved ruten. Denne isbryder er
ikke medregnet i den egentlige fagrgebestand.

Af de nevnte ca 82 mill. kr. i udgift til
afvikling af overfartens biltrafik i 1955/56 ved-
rarte ca. 54 mill. kr. driften a de 3 bilfaager
»Broen«, »Freiac og »Heimdal« og 2,3 mill. kr.
driften af den ene togfaage, der benyttes til bil-
overfarden, medens de resterende ca 0.5 mill.
kr. vedrarer de til hele biloverfarden i 1955/56
svarende udgifter i land. Hertil kommer efter
Halsskov-Knudshoved rutens &bning ca 22
mill. kr. i driftsudgifter for bilfargen »Has
skov» og ca 10 mill. kr. i foregede udgifter
i land, bl. a til stationernes drift samt vedlige-
holdelse af bygninger og feageger.

Med hensyn til beregningen a de fremtidige
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driftsudgifter er der for jernbaneoverfarten
regnet med en konstant driftsudgift pa de
neavnte 24,0 mill. kr., medens der for bil-
ovefarden er regnet med en driftsudgift til
feager og udgifter i land i 1960 pai at 11,4
mill. kr. og derefter stigende dels ved udskift-
ning a addre farger med lavere driftsomkost-
ninger end for de todakkerfarger, der indssd-
tes til aflasning, dels som falge a udvidelser
i takt med den forventede stigning i trafikken.

Ved udskiftning af gamle bilfaager er der
foretaget regulering for sA vidt angar udgiften
til den egentlige sglads, idet der er forudsat
en &rlig driftsudgift pa 2,2 mill. kr. pr. bil-
faage for svel nye feager som for de eks-
sterende  bilfarger »Halsskov« og »Broen,
medens der for bilfargerne »Freiac og »Heim-
da« er forudsat &rlige driftsudgifter pd hen-
holdsvis 18 og 14 mill. kr.

Ved udvidelser i bilfaagebestanden er der
endvidere regnet med en alig driftsudgift pa
ca 22 mill. kr. pr. nytilkommen faxge samt
yderligere ca 50.000 kr. pr. & til dakning af
udgifter i land for hver fagge ud over den
faste bestand pa 4 hilfaager.

Under hensyn til, at der pa grund af bil-
trafikkens steake saesonvariation ma paregnes
behov for en vassentlig sterre overfarse skapaci-
tet i sommertiden samt under hgjtiderne navn-
lig i pasken end i &ets trafiksvage vinter-
periode, ma det fremover ventes, at bilfeager
ma tages ud af drift en dd & &et og op-
lagges, idet der ikke ved en fortsat stigende
biltrafik kan péregnes samme vekseldrift mel-
lem tog- og bilfeager som hidtil. Det siedes
stigende og samtidig stegrkt ssesonpraggede be-
hov for hilfearger forudsadter imidlertid en bil-
fargebestand & en vis starrelse. | de opstillede
beregninger er det skennet, at overfarten hele
aret vil legge bedag pd en fas faagebe
stand pd 4 bilfaager, idet det &lige eftersyn
a faagerne regnes foretaget i de trafiksvage
perioder, medens der ikke vil blive fuld an-
venddse &et rundt for de farste o de bil-
feager, der efterhdnden indsadtes ud over den
nee/nte faste bestand pd 4 bilfearger. Der er
under hensyn hertil kun medregnet en &rlig
driftsudgift pa 2/3 af den samlede arsudgift
paca 22 mill. kr. pr. faage ud over den faste
bestand eler i at ca 15 mill. kr. pr. faage.
Ved udvidelser i den samlede bilfaagebestand
ud over 7 bilfsger er dog medregnet fuld
driftsomkostning, sdledes at der maksimat er
beregnet 2/; &rsudgift for 3 bilfaager.



Ved beregningen a faageoverfatens sam-
lede driftss og vedligeholdelsesudgifter er der
forudsat en udvidelse i bilfaagebestanden i takt
med den forventede trafikstigning, sdledes som
antaget efter det af kommissionen opstillede
sken over den fremtidige trafikudvikling, jfr.
kapitel 1l og bilag 10. | overenstemmelse her-
med er det ved de foretagne beregninger forud-
sat, at bilfargebestanden udvides til i dt 5 hil-
farger dlerede i 1962 og til 6 inden 1965, uan-
st medvirken fra togfergerne. Det er herved
forudsat, at faggen »Freia« overfares til Ka
lundborg—Arhus ruten, ndr den todaekker-faarge,
det nu er beduttet at lade bygge, indssdtes i
drift i 1961. Bevares »Freiax pa Storebadtsover-
farterne, vil anskaffelsen & de naeste todakker-
faager maske kunne udskydes et enkelt ar til
henholdsvis 1963 og 1966. Beregningsmaessigt
er det imidlertid forudsat, a den samlede be
stand af todakkerfaarger bringes op til 3 to-
dakkerfagrger i 1962 og til 4 inden sommersse
sonen 1965.

Den foretagne driftsgkonomiske sammenlig-
ning, der navnlig knytter sig til perioden efter
1965-70, bergres imidlertid ikke i vasentlig
grad of spargsmdet om, hvorvidt »Freiac flyt-
tes fra Store Badt nogle fa & fer eller senere.

Efter 1965 vil det vage nadvendigt a for-
gge antallet af bilfegger med yderligere 2 to-
dakkede hilfeager inden 1980, sifremt hil-
fargernes overfarseskapacitet sk vage til-
strakkelig til afvikling af den gennemsnitlige
julidggntrafik inden for en driftsperiode pa 18
timer pr. dggn og en gennemsnitlig kapacitets-
udnyttelse pa ca 85 %. En sidan udvidelse i
antallet a bilfeager vil ngdvendiggere anleg
af et nyt faagelge til brug for todekker fagrger
i hver havn adlerede i 1962 og yderligere et i
hver havn i 1980.

Der er ikke herved beregnet nogen reserve-
kapacitet til blandt andet afvikling af sommer-
tidens weekendtrafik ud over den reserve, der
omend i aftagende omfang kan opnds ved eks-
tra indsdtelse af togfaager og ved udvidelse til
24 timers drift, samt ved det forhold, at der pa
| grdag-sendage og pa andre store trafikdegn kan
opnas en starre kapacitetsudnyttelse end den for-
udsatte gennemsnitlige pa 85 9. Mulighederne
herfor er @get gennem det indferte plads
reservationssystem.

Den reserve, der kan péregnes herigennem,
kan dog aene betragtes som en ngdhjadp, idet
en mere varig hard udnyttelse o overfartens se-
kundage overfarselsmuligheder vil vaae ensbe-

tydende med stagrkt forlaangede ventetider og en
i det hele ringere trafikbetjening, jfr. herom
samt om pladsreserveringssystem m. v., kap. 111,
afsnit 1.

Ved den foretagne omkostningsberegning har
man imidlertid som neaynt alene forudsat en
overfarsel skapacitet tilstraskkelig til inden for
18 timers drift pr. degn og med en gennemsnit-
lig kapacitetsudnyttelse pa 85 ¢¢ at afvikle den
forventede gennemsnitlige julidegntrafik, hvil-
ket ma anses for a vage en ret beskeden over-
farsel kapacitet.

Det er ikke herved taget i betragtning, a en
spredning i hvert fald af lerdagstrafikken, men
vel nagpe of paske- og pinsetrafikken, er mu-
lig som falge af den arbgdstidsforkortelse, der
nu ma ventes, og som kan medfgre 5 dages
arbgidsuge i dele af erhvervdivet. Maske vil
denne udvikling dog samtidig forege rejse
lysten.

Efter de sledes skitserede retningdinier er
de samlede omkostninger ved drift og vedlige-
holdelse af tog- og bilfaergeoverfarterne opgjort
til 35,4 mill. kr. i 7960 med en samlet ferge-
bestand pa i at 11 faager. Udskiftningen i
den faste faagebestand vil i perioden frem til
1980 kun foregge drifts og vedligeholdelses
udgifterne ved disse 11 faxger med godt 1 mill.
kr., jfr. bilag 45, medens den ngdvendige ud-
videlse i fargebestanden til i alt 15 fearger in-
den 1980 vil gge de samlede drifts- og vedlige-
holdel sesudgifter til ca. 39.7 mill. kr. i 1970
og til ca. 43,5 mill. kr. i 1980, jfr. bilag 47.

3.2. Afskrivning og forrentning
3.2.1. Feger.

For faagemateriellet er forudsat en benyttel-
sesperiode og dermed en afskrivningsperiode pa
40 & og som ved de faste anlagy en forrentning
pad 5% p.a o det til enhver tid endnu ikke
afskrevne restbelgb & den oprindelige anskaf-
felsespris. Herudover er det som naavnt forud-
sa, a den nuvagende feagebestand pa i alt
7 togfaager og 4 bilfegger udskiftes successvt
efter den naevnte 40-arige benyttelsesperiode.
Ved indsdtese a nye feager til erstatning &
gamle samt ved udvidelser i hilfaargebestanden
er der regnet med en anskaffelsespris pd 20
mill. kr. for bilfsarger med to bildek og 22 mill.
kr. for togfeerger, idet der her som i gvrigt i
beregningerne er gaet ud fra et prisniveau som
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i 1955, jfr. bilag 44. Den senere prisudvikling
synes dog at tyde pa, a anskaffelsesprisen for
omhandlede faagetyper e af omtrent samme
starrel sesorden.

For jernbanetrafikken er det forudsat, at
denne i hele den betragtede periode frem til
1980 vil kunne afvikles ved hjadp & 7 togfaa-
ger. Heraf afgives imidlertid i ferietiden og un-
der hgjtiderne 2 togfeager til anvendelse som
hilfaager sammen med hilfaagerne pa Halsskov-
ruten. Pa store trafikdage bedaglamges yderli-
gere togfearger pa Korsgr-Nyborg ruten til bil-
overfarsal. Denne indsadtelse of togfaager til be-
tjening & biltrafikken samt biloverfarden pa
togfaageruten mellem Korsar og Nyborg kan
ansadtes til gennemsnitligt at besaglasgge 1 tog-
fegge. Under hensyn hertil vil aandringer i ud-
gifterne til forrentning og afskrivning af tog-
feagerne dene hidrare fra de andringer, der
falger af udskiftningen af de addre feager, der
i dn tid er indkebt til en lavere pris end den
pris p& 22 mill. kr. pr. togfaage, der svarer til
prisniveauet i 1955. Med hensyn til udskiftnin-
gen o addre togfeager er togfeagen »Christi-
an X« ikke medtaget i beregningerne.

For de 4 bilfarrger er det som neevnt forud-
sat, a hilfsggen »Freiax, der i 1961 ventes
overfart til Kalundborg—Arhus ruten, erstat-
tes a en todakkerfaage i samme &. Det e
endvidere forudsat, at bilfaagen »Heimdal«,
der fortsat betjener biltrafik pa Korser-Nyborg
ruten, udskiftes med en ny bilfaage til samme
anskaffelsespris og med samme overfersel Skapa:
citet som en todakkerfarge p& Hal sskov-Knuds-
hoved ruten, n& den 40-&rige benyttelsespreiode
er udigbet i 1969.

De samlede udgifter ved forrentning og &-
skrivning af en uforandret faagebestand pa i
at 7 togfaarger og 4 bilfaarger er i overensstem-
mese med de neevnte forudsagninger beregnet
til knapt 54 mill. i 1960 stigende pa grund af
udskiftninger af gamle faager efter 40 &s be-
nyttelse til i adt 11,9 mill. kr. i 1980. Udvide-
ser | faagebestanden med i dAt 4 todaekkerfarger
ud over den faste hilfargebestand pd 4 bilfea-
ger inden 1980, sdledes som forudsat efter den
forventede trafikstigning, vil forege den samle-
de faggebestand fra 11 fagger i 1960 til i at
15 feager i 1980. De samlede udgifter til fea-
gebestandens forrentning og afskrivning vil her-
med forgges til i alt 16,6 mill. kr. i 1980, hvor-
af de 11.9 mill. &£+, som naavnt hidrerer fra for-
rentning og afskrivning af den faste faagebe-
stand, jfr. bilag 45.

62

3.2.2. Faste anlaw.

Som grundlag for beregningerne over udgif-
terne til forrentning og afskrivning a farge
fartens faste anlagy i land er benyttet oplysnin-
ger, der a generaldirektoratet for statsbanerne
e meddelt om den pr. 1960 endnu ikke &-
skrevne vaadi af de faste anlaay i Korsar og Ny-
borg. Ved opgerelsen af denne anlaggsvaadi er
der i nogen udstrakning taget hensyn til de
skannede &lige omkostninger ved en successiv
fornydse over 30 & & sporanlay, feargelger
o. lign.

For Halssko\-Knudshoved rutens faste an-
lagg i land er ligeledes med bistand fra general-
direktoratet for statsbanerne benyttet de faktiske
anlaggsudgifter.

Det er i ovrigt forudsat, at der i perioden
frem til 1980 ikke foretages udvidelser i tog-
feargerutens overforselskapacitet, sdedes at en-
hver udvidelse i overfarselskapaciteten pa Store
Badt forudsztes foretaget ved udviddser pa
bilfeageruten mellem Hasskov og Knudshoved,
jfr. asnittet: om den fremtidige trafik, kapi-
tel 1.

| overensstemmelse hermed er det for de faste
anlagg i Korsar og Nyborg ved beregningerne
forudsat, at der ikke ud over de igangvagende
ombygninger og normal vedligeholdelse fore-
tages investeringer eler udvidelser inden for
den betragtede periode for sa vidt angdr jern-
banetrafikken, samt a der for dennes vedkom-
mende heller ikke foretages udvidelser i ferge-
bestanden, men blot opretholdelse & den nu-
vagende faagebestand, hvor 7 togfaarger ud-
kraaves til betjening af jernbanetrafikken.

For de faste anlegy i Korsgr og Nyborg er
det omkring 1960 endnu ikke afskrevne belagb
i dationsanlag og faagelger m. v., inklusive
igangvagrende ombygninger, ud fra prisniveauet
i 1955 af statshanerne opgjort til i dt ca 60
mill. kr.

For de faste anlagg pa Halsskov-Knudshoved
ruten er udgangspunktet for beregningerne som
naa/nt taget i det ved rutens 8bning i mg 1957
i dt investerede belgb i fagte anlagy, inklusive
parkeringspladser og de dde & de nyanlagte
tilkerselsveje, der ikke vil kunne benyttes i til-
knytning til et broanlas, i at ca 42 mill. kr.
Herudover er det forudsat, a anlegg & nye
fargelgder | Hasskov og Knudshoved havne,
efterhdnden som en udvidelse & denne rutes
overferselskapacitet  bliver pdkraevet, vil ned-
vendiggere en nyinvestering pa 5 mill. kr. pr.
faagelge, idet det forudsadtes, a der kan sgles



med indtil 2 todaekkerfaarger, si lange der kun
er indrettet é& faagelge i hver havn til benyt-
telse for sadanne feager. Med 2 & disse spedi-
ele fargelger i hver havn forudsadtes det, at
der kan sgles med 3-6 feager og med 3 feage-
Iger i hver havn med 7-9 todskkerfaager.

| betragtning &, a antallet af todskkerfaa-
ger dlerede i 1962 ska vame forgget til i dt 3,
Sfremt der til den tid skal veae tilstraskkelig
kapacitet til betjening af den forventede trafik,
vil det dlerede til den tid veme pdkrovet at
dublere det eksigterende fazgelgje i hver havn,
hvorved investeringsbelgbet forages med i dt
10 mill. kr.

Yderligere udvidelser i antallet af fargelger
til todakkerfaarger skulle derefter farst veae pa
kraevet, n&r antalet of todakkerfaarger i 1980
foreges til i at 7 todakkerfagger, jfr. dette
kapitels afsnit 3.1.

Til forrentning og afskrivning & de faste an-
laeg er regnet med lige store arlige belegb, idet
der er forudsat en afskrivningsperiode pa 70 &
og som ovenfor naevnt en forrentning pa 5 ¢/
p. a Herudover er der under Korsar-Nyborg
rutens faste anleqgy medregnet e belgb pa
320.600 kr. &ligt i forrentning og afskrivning
a isbryderfsagen »Holger Danskex, jfr. hbi-
lag 45.

Under de siledes opstillede forudsaninger
er de samlede udgifter til forrentning og af-
skrivning af fergeoverfarternes faste anlag i
land beregnet til 5,6 mill. kr. arligt i 1960 sti-
gende med udvidelserne i de faste anlagg til 6,1
mill. kr. i 1970 og 6.6 mill. kr. i 1980. idet der
forudsadtes en faargebestand pa i at 13 faager
i 1970 og 15 i 1980, jfr. bilagene 45-47.

3.3. Sammatfaning vedrarende faagefat

Med udvidelser i faagebestanden i takt med
den forventede fremtidige trafikudvikling kan
de samlede udgifter ved feargefartens oprethol-
delse ud fra et prisniveau somi 1955 andas til
i alt ca. 46.4 mill. kr. i 1960, stigende til ca.
53,7 mill. kr. i 1965, ca. 56,7 »/l. kr. t 1970.
ca. 61,7 mill. kr. i 1975 og ca. 66,7 mill. kr.
i 1980.

| hele perioden 1960-80 vil der med en 40-
&rig benyttelsesperiode for faagerne skulle ud-
skiftes 4 togfarger og 2 hilfsager samtidig
med en nyanskaffelse af i dt 4 todekkerfeager.
Forisat faargedrift vil siledes i lgbet af de nasste
to artier kraeve et feagebyggeri pa 1 alt 10 foa-
ger. hvoraf 4 inden 1970 og 6 i &ene 1970-80.
Hertil kommer anlagy af 2 nye faargelejer i bier

af de to bilfaargehavne Halsskov og Knudsho-
ved, i dt 4 nye faageger, nemlig 2 alerede i
lebet af de neameste & og 2 omkring 1980.

4. Broomkostninger

4.1. Drift og vedligeholdelse

Udgifter til en bros drift vil formentlig ud
over eventuel udgift til belysning og renholdelze
samt foranstaltninger mod sne og is fortrinsvis
vedrgre omkostninger ved eventuel opkraa/ning
af benyttelsesafgift. Skennes det hertil nadven-
dige personde til i dt ca 40 personer, kan
driftsomkostningerne andas til maksimalt 1 mill.
kr. pr. &, inklusive grusningsudgifter m. v.

Med hensyn til broens vedligeholdelse er om-
kostningerne under forudssning a et pris-
niveau som i 1955 andaet til 65 mill. kr. pr.
&, jfr. bilag 48.

De samlede drifts- og vedligeholdel sesudgif-
ter for en bro er sdledes andaet til i alt ca. 7,5
mill. kr. arligt.

4.2. Afsrivning og forrentning

Ved beregningen af de alige udgifter til
forrentning og afskrivning a en bro over Store
Badt er der udfra et prisniveau pr. mg 1955
forudsat en samlet byggeudgift pd i at 1.300
mill. kr. som and&et foran i kap. IV, afsnit 4.3.
Det e endvidere antaget, at byggeriet gennem-
fares pA 7 &, og at byggeudgifterne fordeler sig
over byggeperioden med et beleb pa henholds-
vis 20, 80 og 160 mill. kr. pr. & i de farste tre
byggedr og derefter 260 mill. kr. om &ret i de
sdste fire byggedr.

Ud over de egei.tlige byggeudgifter andrager
forrentningen i byggeperioden i at 180 mill.
kr., sfremt der forudsadtes en forrentning pa
59 p. a om ovenfor ved fagrgedrift, idet der
er regnet med, at de i de enkdte & udbetalte
belgb forrentes i halvdelen af det &, hvori de
kommer til udbetaling. Den samlede anlags
kapital ved byggeriets afdutning andrager |
overensstemmelse hermed i at 1480 mill. kr.

Udgifterne ved en forrentning og afskriv-
ning af et sddant belgb andrager 76.5 mill. kr.
pr. ar, safremt af dragsperioden ansadtes til 70
ar efter byggeriets afsutning som ovenfor ved
feagedriftens faste anlesy, medens det &lige
forrentnings- og afdragsbelgb vil andrage 86.3
mill. kr., sdfremt de 1.480 mill. kr. skal «f dra-
ges over 40 &r efter byggeriets afslutning.

| betragtning &, at trafikken ma antages a
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ville blive stigende igennem broens benyttelses-
periode, ma det imidlertid anses for mindre
hensgtsmeessigt at tilrettelaagge broens afskriv-
ning sdledes, at der skd tilvejebringes konstante
arlige afskrivningsbelgb i hele afskrivnings
perioden. Det ville formentlig vaae mere hen-
Sgtsmassigt med en afskrivningsform, hvor de
arlige forrentnings- og afskrivningsudgifter bli-
ver mindst umiddelbart efter broens dbning og
derefter stigende i broens farste 10-15 benyt-
telsesdr i takt med broens formentlig stadig sti-
gende benyttelse, hvorefter restafskrivningen
eventuelt vil kunne ske gennem konstante &-
lige belgb i den resterende del af afskrivnings
perioden.

Begraanses af viklingsudgif ternei de farste ar
efter broens abning til en forrentning af an-
laegskapitalen, vil de arlige udgifter hertil an-
drage 74 mill. kr. mod de naevnte 76,5 mill. kr.
i konstante &lige forrentnings- og afdragsud-
gifter over hele afskrivningsperioden p& 70 &.
Nedbringelse af afviklingsudgifterne til under
74 mill. kr. &rligt i broens farste benyttelsesir
vil derimod nadvendiggere laneoptagelse ud
over, hvad der kreeves for tilvejebringelse &f
sve anlagskapitalen.

4.3. Sammenfatning vedrerende bro

De samlede &rlige omkostninger ved forrent-
ning og afskrivning af den samlede anlags-
kapital med lige store arlige belgb over en 70-
arig periode samt drift og vedligeholdelse af
en bro over Store Badt kan andas til i alt ca.
84 mill. kr. Ggres anlagskapitalen afdragsfri
de farste & efter broens dbning, vil de &lige
udgifter blive 25 mill. kr. mindre, indtil &-
dragsbetalingen pabegyndes.

Ansadtes afskrivningsperioden til 40 ar, an-
drager de samlede forrentnings- og afbetalings-
udgifter samt driftsomkostninger knapt 94 #z.//.
kr. arligt.

Ved denne opgerelse over broomkostninger
er, som det fremgar, aene medregnet egentlige
broomkostninger. Ved overgang fra fargedrift
til bro vil der imidlertid opsta et spergsmd om
restafskrivning af faagefartens faste anlagy og
fergemateriel samt om udgifter ved pensione-
ring af fastansat personale, der ikke efter faarge-
driftens nedlasggel se kan overferes til andet ar-
bejde, fortrinsvis sefartspersonale. Hertil kom-
mer omkostninger for banerne ved kersel
over broen. hvilke omkostninger traeder |
stedet for udgifterne ved faagefarten, og som
sddanne formentlig ber opfattes som en
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broomkostning ved sammenligning mellem
feagefart og bro. Det ma dog anses for om-
diskutabelt, i hvilket omfang sddanne omkost-
ninger afvees af de driftsmessige fordele, ba
nerne opnar ved aflgsning af faagefarten med
fast forbindelse, idet det forhold, a en af lan-
dets hovedjernbaneforbindelser afbrydes af en
feargeforbindelse, pd mange omréder i vaesent-
lig grad begramser banernes dispositionsmulig-
heder med hensyn til togenes sammensadning
m. m., jfr. neamere kapitel VIII.

Derimod er der ikke ved denne omkostnings-
beregning medregnet bilernes omkostninger ved
kersel over broen, idet denne udgift menes at
blive opvejet a den besparelse, bilerne opndr
ved a undgd ventetid og standsning ved faage-
lgjerne.

Ved den gennemferte driftsgkonomiske sam-
menligning mellem faagefart og bro har man
velgt a betragte disse restomkostninger efter
faagedriftens nedlagggelse som en udgift, der
tillaggges broregnskabet, hvilket synes naalig-
gende for sA vidt angdr udgifterne ved pensio-
nering a overflediggjort sef artspersonde og
banernes omkostninger ved kersel over broen,
i det omfang sidanne omkostninger bgr med-
regnes i sammenligningen. Med hensyn til
de mere sekundage driftsmesssige fordele for
banerne er der derimod ikke medregnet et ind-
tamgtsbelgb pa broregnskabet. For restafskriv-
ningerne pa feaagefartens faste anlaqg og pa
feggemateridllet efter broens dbning er som
neavnt ligeledes valgt at indregne udgifterne
herved som omkostning for broen. Dette sy-
nes formdgjenligt, n& der enskes en sam-
menligning mellem de to driftsformer, medens
det i andre relationer ville vage mere hensigts-
massigt a betragte udgifterne til etablering af
faste anlag og indkeb af feager som engangs-
omkostninger, der ikke gennem forrentning og
afskrivning bgr belaste faggefartens omkost-
ningsregnskab.

For de faste anlaggs vedkommende er restef-
skrivningshelgbet anddet til omkring 50 mill.
kr. ved overgang fra faagedrift til bro inden
for perioden 1965-80, idet der herved tages
hensyn til, dels a den pr. 1960 anddede samle-
de anlagsvaadi pa ca 102 mill. kr. delvis er
opgjort pa grundlag af skennede fornyelsesud-
gifter ved en successv fornyelse over 30 &,
dels a sag a aeder formentlig vil kunne
dakke en mindre del & det samlede restaf-
skrivningsbel gb.

For faargernes vedkommende er det ved be-



regningen af restafskrivningsbelgbet forudsat,
at udskiftning af gamle faager ikke foretages i
de sidste 8 & fer broens abning, medens der er
forudsat udvidelser i bilfaargebestanden indtil
2 & far broens &bning. Opgjort pa denne méde
kan restafskrivningsbelgbet anssdtes til ca. 35
mill. kr. ved overgang til bro i 1970, ca 40
mill. kr. i 1975 og ca 75 mill. kr. i 1980, yder-
ligere stigende til omkring 83 mill. kr. i 1985.
Disse belgb repreesenterer forskellen mellem
den pa de naavnte tidspunkter endnu ikke &-
skrevne del af faagernes anskaffelsespris og en
andéet lav vaadi ved salg eller overflytning til
andre ruter.

Tilpasses anskaffelsen af feager | de sidste
& far en bros dbning efter en sadan skitse, vil
der ved overgang til bro i 1970 veae 6 faager,
der er over 20 & gamle, 2 mellem 15 og 20 &
gamle og 5 under 15 & gamle, sdedes a for-
mentlig kun 7 & dei at 13 feager med fordel
vil kunne overfares til andre ruter eller sodges.
I 1975 vil efter en lignende opgerelse 5 fagger
vage under 20 &, og i 1980 vil der ud af de
i at 14 feager vege 7 under 20 &. Ved be
regningen er fearger pa over 20 & ansat til en
skrotvaardi pa 2 mill. kr. pr. stk.

Med hensyn til spergsmdlet om muligheden
for at afsadte det ret betydelige antal fearger,
der bliver overfladige ved overgang til bro, kan
det ikke udelukkes, at spargsmalet maske i no-
gen grad kunne lgses ved at bygge broen i to
tempi, jfr. neamere kapitel 1V. Bygges der s&
ledes forst en bro over Vesterrenden med
fargehavn p& Sproge, vil den til den tid eksi-
sterende faagekapacitet foreges, og anskaf-
fdlse af nye faager vil formentlig dermed
kunne undgds i den periode, hvor broens
anden halvdel etableres. Herved opnas tillige,
at det antal faager, der skal sadges ved faage
driftens endelige nedlagggelse, bliver vaesentligt
mindre med tilsvarende stgrre mulighed for at
placere faagerne pa andre ruter.

Det restafskrivningsbelgb, der i si fad ska
tillesgges broregnskabet, vil herved kunne for-
mindskes betydeligt.

En ovefeorse o fagger til Radby-Femern
ruten, Grend-Hundested ruten eler de nord-
lige ruter til Sverige og Norge til de andéede
lave veadier vil sdvsagt vaae fordelagtig for
disse ruter, men samtidig kunne medfgre en
mindre benyttelse af broen. Muligt vil dog
forsvarsmeessige hensyn ngdvendiggere bibehol-
delse af visse faager, jfr. bilag 67.

Opgeres restafskrivningsbelgbet  imidlertid
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for faagernes vedkommende som oven for an-
fart, vil det samlede af skrivnin gsbelgb inklusive
resten pa de faste anlagg andrage ca. 85 mill. kr.
i 1970, ca. 90 mill. kr. i 1975 og ca 125 mill.
kr. i 1980, hvilket ved en afvikling over en
40-&rig periode fra broens &bning svarer til en
arlig udgift pa 5,0, 5,2 eler 7,3 mill. kr. ved
overgang til bro i henholdsvis 1970, 1975 eller
1980.

Omkostningerne ved pensionering aj overflg-
diggjort sefartspersonale anslas til gennemsnit-
ligt mellem 3,5 og 3,8 mill. kr. arligt i 30 ér,
og banernes omkostninger ved kersel over broen
til ca. 6,1 »m2/l. kr., jfr. bilag 43. Nar beslutning
om at bygge tradfes, ber der dog gennemfares
foranstaltninger med sigte pa at gere disse om-
kostninger mindst mulige, jfr. kap. VIII, &-
snit 5.2.

Disse restomkostninger kan sdledes and3as til
i dt knapt 15 mill. kr. arligt i de ferste 30-40
ar efter broens dbning ved overgang til bro i
1970 eller 1975 og til godt 17 mill. kr. arligt
ved overgang til bro omkring 1980. De udvide-
de broomkostninger nar dermed op pa knapt
100 mill. kr. arligt, jfr. i evrigt den sammen-
fattende oversigt i dette kapitels afsnit 6.

5. Driftsindteegter ved faergefart
henholdsvis bro

5.1. Driftdndtasgter ved feargefart 1957-80

Pa grundlag af de foreliggende oplysninger
om Storebadtstrafikkens omfang og ud fra de
i mg 1955 gaddende takster er foretaget
en beregning & overfarternes indtsggter ved
bane- og motorkeretgjstrafikken over badtet.
Ved beregningen er alene medregnet egentlige
befordringsindtasgter, medens forpagtningsind-
teggter m. v. er udeladt.

Beregningen omfatter driftsiret  1957/58
samt &rene frem til 1980, idet der for arene
1960-80 e forudsat en forggelse i motortra-
fikken i overensstemmelse med det i kap. Il
naa/nte skgn over den forventede fremtidige
trafikudvikling og for banernes godstransport
en drlig stigning pa 2 %. For de evrige trafik-
former er der derimod her forudsat et uforan-
dret trafikomfang i forhold til 1957/58, jfr.
bilag 49.

Efter denne med hensyn til forventet trafik-
stigning ret forsigtige beregning ma det for-
ventes, at faggefarternes samlede befordrings-
indteggter forgges fra 55 mill. kr. i 1957/58
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til ca. 73 mill. kr. i 1965, ca. 84 mill. kr. i
1970, ca. 94 mill. kr. i 1975 og ca. 103 m:l/.
kr. i 1980.

5.2. Driftsindteegter ved bro

| betragtning &, at etablering & en fast for-
bindelse over Store Badt ma antages at udlese
en pludselig trafikforegelse, sdedes som kon-
stateret ved Lillebadtsbroen og Storstramsbroen
samt ved mangfoldige udenlandske anlagg, jfr.
kapitel 11, afsnit 2.2. og bilag 12, ma der ved
sken over de mulige driftsindteggter for en
Storebadtshro tages hensyn til starrelsen af en
sddan pludsdlig trafikforggelse.

Som det fremgdr af kapitel 11, synes fore-
liggende erfaringer at tyde pd a overgang til
fast forbindelse over Store Badt skulle kunne
forege biltrafikomfanget med henimod 50 %
under forudsadning af uforandrede takster. Ved

den her gennemfarte beregning har man imid-
lertid under hensyn til den betydelige usikker-
hed, der er forbundet med beregningen af tra-
fikudviklingen ved overgang fra fagge til bro,
beregnet en bros mulige driftsindtaegter under
forudssaning & en springvis foregelse i bil-
trafikken pa henholdsvis 33 og 50 ¢, medens
der for de avrige trefikarter er forudsat en tra
fikforagelse pd henholdsvis 15 og 25 ¢, ved
overgangen fra faage til bro.

Sdedes beregnet e en bros mulige drifts-
indtaggter opgjort til enten 90 eller 100 ill.
kr. ved henholdsvis lav og lidt hgjere pludselig
trafikforggelse ved overgang fra faage til bro
allerede i 1965 og til henholdsvis 104 og 115
mill. kr. i 1970. For 1975 er de tilsvarende ind-
tagtsbelgb beregnet til henholdsvis 117 og
130 mill. kr., og for 1980 til henholdsvis 128
og 143 muill. kr., jfr. bilag 49.

Sammenfattende over sigt vedr grende driftsakonomiske sammenligninger mellemfar-
gedrift og bro. Mill. kr.

FARCEDR FT

Omkostninger, inklusive forrentning og
afskrivning af fearger og faste anlasg. . .

Driftsindtasgter ved takster som mg
1955

BRO

Omkostninger ved drift, forrentning og
afskrivning med lige store belgb over
70 & .

Udgifter ved restafskrivning af faa’ger
og faagefartens faste anlasg over 40 &
efter broens &bning . o

Pensionering af overfladiggjort fast faa-
gepersonale. Gennemsnitsudgift i 30 &
efter broens &bning, ved &bning i de
naevnte &

Banernes merudgift ved kerse over
broen

Tilsammen udvidede broomkostninger .

Driftsindtesgter ved takster som mg
1955. Trafikforegelsen ved overgang fra
fegrgedrift til bro:

A.
15 pct

B. For biltrafik 50 pct. for anden trafik
25 pct
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For biltrafik 33 pct. for anden trafik

1965 1970 1975 1980
537 56,7 61,7 66,7
733 84,0 93,9 1030
.. 840 84,0 84,0 84,0
.48 50 52 73

. 35 35 36 38
6,1 6.1 6,1 6,1
98,4 98,6 98,9 101,2

. 900 1039 116,7 1284
99,6 1152 129,6 142,6



6. Sammenfatning vedrerende
driftsgkonomiske sammenligninger mellem
feargedrift og bro

Til brug for en rent driftsgkonomisk sammen-
ligning mellem faggefart og bro er foretaget
beregninger over henholdsvis omkostninger og
driftsindteegter ved de to driftsformer.

Omko stnin gsmees s gt er der for begge drifts-
former medregnet forrentning og afskrivning
a de investerede belgb, idet der med hensyn
til forrentningen er benyttet en rentesats pa
5 %. For broens vedkommende er forrentning
under byggeperioden indregnet i den samlede
anlemskapital. For fargefartens vedkommende
er der forudsat en kapacitet tilstraskkelig til in-
den for 18 timers drift pr. degn og gennem-
snitlig ca 85 95’s kapecitetsudnyttelse at -
vikle den forventede gennemsnitlige julidegn-
trafik. Med hensyn til de egentlige driftsudgif-
ter er beregningerne foretaget pa grundlag af et
prisniveau som i 1955.

P& dette grundlag er faargedriftens samlede
omkostninger beregnet til ca 54 mill. kr. i
1965, dtigende til ca 57 mill. kr. i 1970, ca
62 mill. kr. i 1975 og ca 67 mill. kr. i 1980,
medens de direkte 40 omko stnin ger ved en d-
skrivning med lige store belgb over 70 & er
opgjort til ca 84 mill. kr. arligt. Medregnes ud-
gifter ved restafskrivning a faagedriftens faste
anlagg og fargemateriellet samt udgifter ved
pensionering & overfladiggjort sefartsperso-
nale, der ikke kan overfares til andet arbede
efter faagedriftens nedlegggelse, og enddig ba
nernes meromkostning ved kersel over broen,
foreges de alige omkostninger ved bro med
15-17 mill. kr., sledes at de udvidede broom-
kostninger dermed n&r op pa knapt 100 mill.
kr. arligt, jfr. foranstéende sammenfattende
oversigt.

Driftsomkostningerne ved fortsat faagedrift
naamer sig sdedes udgifterne ved bro, efter-
hénden som vejtrafikken stiger og stiller egede
krav til feargedriftens overfarselskapacitet. Med-
regnes alene de egentlige broomkostninger, vil
en forskel pa omkring 30 mill. kr. i faargedrif-
tensfaver i arene omkring 1965 sledes omkring
1980 vaxe formindsket til omkring 17 mill. kr.
Benyttes derimod de udvidede broomkostninger
som sammenligningsgrundlag, vil den omkost-
ningsmeessige forskel mellem de to driftsformer
ikke komme under ca. 35 mill. kr. inden for
den betragtede periode frem til 1980.

Som anfart er der ved beregningen af udgif-
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terne til forrentningen af de i de faste anlegy
endnu ikke afskrevne belgb benyttet en rente-
sats p&d 5 % p. a Benyttes en hgjere rentesats,
vil sammenligningen forskydes i faver af fearge-
driften, medens omvendt en lavere rentesats vil
forskyde sammenligningen til gunst for broen.
Forskellen mellem omkostningerne ved bro og
feagedrift vil @ges med omkring 6 mill. kr.
for hver halve procent, rentesatsen forgges, nar
sammenligning foretages pa grundlag af de
egentlige broomkostninger og henimod 7 mill.
kr., n&r de udvidede broomkostninger benyttes
som sammenligningsgrundlag.

Det understreges, at den ikke ubetyddige
usikkerhed ved sadanne driftsmassige sammen-
ligninger ages veesentligt ved en forlangelse &
betragtningsperioden. En eventuel stegkere tra-
fikstigning end antaget efter det ret forsigtige
ken i den opstillede prognose for trafikudvik-
lingen vil sdedes forage kravene til faage
driften og dermed til denne driftsforms om-
kostninger, hvorimod udgifterne til opretholdel-
s o en fagt forbindelse over badtet er naesten
konstante. Endvidere vil forskydninger i pris-
relationerne mellem faargedriftens omkostninger
og brodrift kunne amdre omkostningshilledet.

Omkostningerne ved faagedrift, hvor en me-
get vaesentlig del af samtlige udgifter er a-
bejdsign, svel ved den egentlige drift som ved
bygningen a faager, synes a udvikle sg til
ugunst for feagedriften. En noget lang-
sommere stigningshastighed i prisniveauet for
de faktorer, der medgdr ved brobyggeriet, end
i prisniveauet for de faktorer, der medvirker
ved feggedriften, vil sidedes medfere, at den
omkostningsmeessige  forskd melem de to
driftsformer formindskes. Forskelle i prisud-
viklingen for de forskellige omkostninger vil
dermed kunne eve indflydelse pd, hvorndr om-
kostningsmaesssig balance kan taakes at ville
indtradfe.

Hertil kommer, at prisudviklingen kun i ube-
tydeligt omfang vil pavirke broomkostningerne,
ndr broen farst er etableret, medens prisstignin-
ger i langt hgjere grad vil gare sig geddende
for fagrgedrift, s3 lange denne driftsform opret-
holdes. Forudssdtes som amindeligt antaget, at
prisniveauet ogsa i fremtiden vil udvise en dti-
gende tendens, vil selv en svag prisstigning i
Igbet af et kortere dremdl efter broens abning
ud fra en rent privatekonomisk betragtning for-
skyde omkostningshilledet i broens faver.

Ved de foretagne omkostningsmeessige sam-
menligninger mellem de to driftsformer ma det
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imidlertid tages i betragtning, at beregningerne
er gennemfert pd grundlag af den trafik, der
kan ventes ved fortsat feargedrift. En omkost-
ningsmasssig sammenligning pé& grundlag af den
trafik, der kan ventes efter doningen o en fast
forbindelse over bedtet, vil ikke aadre omkost-
ningsberegningen for broens vedkommende vee
sentligt, medens en faargekapacitet tilstragkkelig
til betjening & en sidan trafik derimod vil for-
oge feggedriftens omkostninger ikke uvaesent-
ligt.

Med hensyn til en sidan trafikforegelses be-
tydning for vejnettet henvises til kap. VIII, &-
it 14,

Til negmere belysning & de driftsakonomi-
ske forhold har man tillige foretaget en be-
regning over de driftsindtasgter, der kan ventes
ved fortsat feagedrift henholdsvis bro over
Store Bedt.

Ved denne indtasgtsmaessige beregning er der
ved fortsat feagefart dene forudsat en foregelse
i motortrafikken og banernes godsbefordring,
medens de gvrige trafikformers omfang er for-

68

udsat uforandret i den betragtede periode frem
til 1980. Ved overgang fra fagrgedrift til bro er
der forudsat enten en biltrafikforegelse pa 33 9%
og en foregedse i a anden trafik pa 15 %,
dler en hiltrafikforegelse p& 50 9% og en for-
ggelse i A anden trafik pa 25 %.

De sdledes beregnede driftsindtasgter synes
ved en bro alerede inden for femdret 1965-70
at kunne overstige broomkostningerne, jfr. den
sammenfattende oversigt.

Som det fremgér af oversigten, beror det tids-
punkt, hvor de to driftsformer balancerer drifts-
gkonomisk, i hgj grad pd, hvilken forudsaning
man ter bygge pd med hensyn til trafikforegel-
sen ved broens dbning. Safremt man regner med
det svageste trafikstigningsalternativ, vil den
driftsskonomiske balance farst opnds efter
1980, men skagingspunktet rykkes frem, hvis
man ter forudssdte en stagkere trafikstigning
ved broens dbning. | betragtning af den usk-
kerhed, der er med hensyn til éngangsstignin-
gen og beregningen i evrigt, skennes det ikke
muligt at angive tidspunktet ngjere.
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V1. Anlasgskapitalens tilvgebringelse og afvikling

1. Tidligere anvendte og foredaede
fremgangsmader
1.1. Alminddigt anvendte principper i Danmark

Inden for jernbanetrafikken har brugerne
principielt skullet udrede alle udgifter gennem
taksterne, uden a nogen egentlig omkostnings-
beregning, vage sg for anlemgs dler drifts
udgifter, har ligget til grund for fastsadtelsen
a prisen for de enkelte rgse- eler transport-
strakninger bortset fra, at der for feggestrak-
ninger og visse broer regnes et kilometertillaeg,
0g at taksterne fastsadtes mere dler mindre indi-
viduelt for hver enkelt privatbane. For si vidt
privat- eler statsbanestragkninger ikke har kun-
net forrente den investerede kapital, kan an-
laegsudgiften siges at vage fordelt pa de a-
mindelige skatteydere til staten og for privat-
banerne delvis til kommunerne.

Opkraavning o afgifter direkte pd vedkom-
mende vejtrafik (bompenge) fandt tidligere
sted i et vist omfang. De i vg forordning &f
1793 bestemte bompenge pa hovedlandevejene
skulle dog kun bidrage til dakning af ved-
ligeholdelsesudgifterne, men ikke anlagsudgif-
terne, som fordeltes pa hele landets hartkorn
(med bidrag gradueret efter afstanden til vejen).
| gvrigt kendtes det dog ogsd, at et vejarbejde
udfertes af en privat person, som til gengsdd
kunne oppebaae bompenge. Bompenge opkree
ves som bekendt ikke laangere pad offentlige
vee, idet hele byrden ved de offentlige vege
ved vebestyrelsedoven af 1867 principielt over-
fartes til de almindelige kommunale skatter.
(De sdgte landeveishomme forsvandt dog farst
omkring 1915). Pa nye broer var det imidler-
tid ogsa efter 1867 muligt a indfgre bom-
penge, jfr. f. eks. nedenfor om Limfjords
broen.

Siden motortrafikkens tilkomst som den vee
sentligste faktor i vejtrafikken i 1920erne er
sve anlesgs- som vedligehol delsesudgifterne til
vee og vejbroer tilvejebragt dels gennem kom-

munale skatter, dels gennem de generelle af-
gifter pa vejtrafikken (pd motorkeretgier og
drivmidler til disse).

Til dore anlagy for svel vejtrafikken som
for jernbanerne har det kun i begramset om-
fang vaaet muligt at tilvejebringe de fornedne
belgb a datens (banernes) og kommunernes
Igbende indteggter og motorafgifter. Det har
vaget nedvendigt at optage lan, som senere
skulle forrentes og afdrages a de pageddende
skatter og afgifter m. v. | de forskellige love
om de store broer og motorveje har det un-
der hensyn til den nadvendige |aneoptagelse
vaget en almindelig bestemmelse, at finansmini-
steren udtrykkelig bemyndiges til at udstede
statsobligationer for at tilvejebringe de nad-
vendige belgb. Ogsd kommunerne har optaget
Ian til finansiering of deres andel i anlegs
udgifterne ved vej- og broarbejder — i adskil-
lige tilfadde ogsd til mindre anlasgsarbejder.

1.2. Nyere starre danske anlagy

Ved de starre vejbroer, der gennemfartes i
1930erne og i begyndelsen a 1940erne, f. eks.
Dronning Alexandrines bro til Mgn, Kronprins
Vrederiks bro ved Frederikssund, samt Vildsund-
broen, er anlaggskapitalen sdedes tilvejebragt
ved optagelse af 1an, som dels er blevet tilbage-
betdt ved de stort st meget kort efter ud-
gifternes afholdelse udbetalte vejfondstilskud
pa halvdden a anlegsudgiften inden for det
godkendte overdagshelgb, dels gennem amts
kommunernes adminddlige refuson a motor-
afgifter. Hele udgiften - uden fradrag af vej-
fondstilskud — kunne nemlig dengang anmel-
des til refuson. Da refusonen for amtskom-
munerne udgjorde mere end 50 % a de re-
fusionsherettigede udgifter, og da ogsi rente-
udgifter var refusionsberettigede, er antagelig
hele eller den allervaesentligste del af disse broer
sdledes betalt af motorafgifterne, d.v.s af
motortrafikken i amindelighed.

Refusionen beregnedes dengang p& grundlag
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af de gennemsnitlige udgifter i det 8.-2. &
fer udbetalingsdret, og refusionen af en bestemt
udgiftsforagelse kunne derfor farst betragtes
som fuldendt ca 8 & efter dens afholdelse.
N&r de i byggeperioden udbetalte forskud pa
vejfondstilskuddet tages i betragtning, er an-
lasgsudgiften dtsd stort st afholdt o de |z
bende motorafgifter over en periode pa ca
15 &.

Ved det forestdende anlasg af broforbindel-
serne Svendborg-Tasinge og Sio—Langeland for-
udsdtes de 75 % af udgiften betalt gennem
amtskommunens lgbende refusion af motor-
afgifterne, der nu kommer til udbetaing s
nest et & efter udgiftens afholdelse, medens
de 25 9, deles mellem amtskommunen og andre
lokale kommuner. Om dise hertil delvis op-
tager 1an er uvist, men i hvert fad gennem-
fares dette betyddige anlegg for sterstedelen
inden for rammerne a statens og kommuner-
nes normale anlagsudgifter uden saalig lane-
optagelse.

Vedligehol delsesudgifterne af de pégaddende
vg broer pahviler amtskommunerne, d. v. s. de
lokale skatter pa fast gjendom, dog med tid-
ligere ca 60 9, nu 75 % refusion fra motor-
afgifterne.

En lgsning af en noget anden karakter fore-
ligger med hensyn til Limfjordsbroen.

Under 6. juli 1869 erholdt Alborg kommune
koncession, hvorved byen i 50 & fra 1. januar
1866 a regne fik eneret p& a have en for den
amene fagdsdl dben pontonbro liggende i Lim-
fijorden samt ret til a opkreeve bompenge efter
en o indenrigsministeriet approberet takst. Da
koncessionen udlgb, og broen samtidig var ved
a have udtjent, blev mulighederne for etab-
lering o e nyt, permanent. anlseg over Lim-
fiorden taget op til undersggelse. Resultatet
blev lov nr. 47 & 7. marts 1928.

Ved denne lov fik Alborg byrdd som kon-
cessionshaver eneret pd ve broer over Limfjor-
den melem Alborg og Nr. Sundby inden for
en afstand af 10 km til hver side for ponton-
broen i en periode af 50 &.

Anlaggskapitalen skulle tilvejebringes af Al-
borg byr&d ved optagelse af 18n, og vedlige-
holdelsen af anlaggget samt forrentning og til-
bagebetaling af lanet skulle ske ved opkraes-
ning af en bomafgift, suppleret med et arligt
tilskud a vejfonden pad 50.000 kr. i indtil
35 a.

Der var samtidig fastsat en bestemmelse om,
a det kunne bestemmes, at benyttelsen af broen
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skulle vagre fri, ndr lanet var tilbagebetalt, og
der var opsparet tilstrakkelig kapital til broens
fremtidige vedligeholdelse.

Under indtryk af udviklingen i motortrafik-
ken blev det imidlertid ved den nedenfor nea-
mere omtalte lov nr. 105 a 30. marts 1935,
hvorefter Lillebadtsoroen skulle vage afgiftsfri,
vedtaget, a broafgiften skulle bortfalde efter
neamere aftale melem byrédet og ministeriet
for offentlige arbejder.

Den 28. april 1935 blev denne &ftae truffet,
Sledes a opkrearningen af broafgiften skulle
bortfalde, medens fremtidige drifts og vedlige-
holdel sesudgifter skulle dakkes af en brofond,
tilvgebragt ved hjadp a den i loven om Stor-
stremsbroen omhandlede engresafgift pa benzin.

Indtil denne afgift kunne anvendes til Lim-
fjordsbroen, skulle de nea/nte udgifter afholdes
af broens midler og statsgaranterede 1&n, og nér
engresafgiften indgik, skulle byradet fremkom-
me med fordag til brofondens starrelse. Kunne
enighed ikke opnas om fondens starrelse, skulle
saten overtage anlagyget.

Om de store kombinerede vej- og jernbane-
broers finansiering er der i hvert tilfadde truffet
bestemmelse ved saalige love.

Med hensyn til Lillebadtsbroen blev det ved
lov nr. 75 & 29. marts 1924 fars bestemt,
a der skulle opfares en ren jernbanebro over
Lille Badt. Omkostningerne skulle bevilges pa
de &lige finandove, men finansministeren be-
myndigedes til a sage dakning ved udstedelse
af saalige statshaneobligationer, som skulle for-
rentes og afdrages af Statshanerne. Ved en s
nere lov nr. 203 & 16. juli 1927 blev det under
indtryk af udviklingen i motortrafikken bestemt,
a Lillebadtsbroen skulle opferes som kombi-
neret vej- og jernbanebro, idet merudgiften ved
en vebro forudsattes afholdt af motorafgifterne,
der tillige skulle tilvejebringe en til vebroens
andel & den fremtidige vedligeholddse sva
rende vedligeholdelsesfond, jfr. lovens § 4.

Der blev dog i loven optaget en bestemmelse
om, a der i den sdste rigsdagssamling inden
fuldfarelsen & anlagyget skulle fordamges for-
dag til lov om broafgift for benyttelse af faard-
selsbroen til dakning af de af motorafgifterne
udredede belab.

Fordag herom blev forelagt rigsdagen i sam-
lingen 1934/35, men blev forkastet, og under
dreftelserne blev tanken om bompenge skrin-
lagt, idet man med henvisning til den sSden
1927 stedfundne udvikling i motortrafikken &-
vige tanken om broafgift som »en foraddet



byrde pa trafikken«. Denne afgerelse blev stad-
feestet i lov nr. 105 af 30. marts 1935.

Forud for byggeriets pdbegyndelse blev ar-
bejdet i 1928 udbudt i en internationa licita
tion, og i december samme & afduttedes kon-
trakt med et konsortium, bestdende af et dansk
og tre tyske firmaer, der skulle udfgre arbejdet
under solidarisk ansvar over for statsbanerne.
Arbeidet pdbegyndtes efter et &s forsnkese
pa grund af strejke i fordret 1930, og udgif-
terne afholdtes over statens Igbende budget.
Byggeriet afduttedes i lebet af 5 &, og broen
dbnedes den 14. mg 1935.

De samlede anlaggsudgifter, inklusive nadven-
dige ve- og jernbaneanlagy, men eksklusve
ekspropriationsudgifter, androg for Lillebadts
broen 42 mill. kr. Heraf til sdve broen 239
mill. kr.

Ved lov nr. 115 & 8. april 1932 blev det
bestemt, a der skulle anlasyges en kombineret
veg- og jernbanebro over savel Storstremmen
som Oddesund.

Storstragmsbroen skulle i henhold til denne
lov finansieres i farste instans ved optagelse
af 1&n (statsobligationer). Byrden ved lanets
tilbagebetaling og forrentning samt vedligehol-
delsesudgifterne skulle dels hvile pa statsbaner-
ne, d.v.s pa disses kunder i amindelighed
og i det omfang, der var underskud pa stats-
baneregnskabet, p& statsskatteyderne, dels pa de
amindelige motortrafikanter i form af en s-
lig eneresafgijt pa benzin. Der skulle ogsa af
denne afgift tilvejebringes en vedligeholdelses-
fond for vg broen.

Det var paregnet, a byggeriet ikke uden vi-
dere kunne pébegyndes, fordi der var store
anlaggsarbejder i gang ved lovens vedtagelse.
Der fremkom imidlertid i sommeren 1931 til-
bud fra det engelske firma Dorman, Long og
Co. Ltd. om a fremskaffe den forngdne an-
leegskapital, sfremt firmaet fik arbegdet over-
draget. Efter forhandling om forskellige pro-
jekter opndedes der enighed med firmaet, og
arbgjdet pabegyndtes i fordret 1933 samtidig
med, a der af staten i England optoges et
obligationddn pd 1 mill. £ Arbejdet gennem-
fartes pd 41/2 &, og broen donedes den 26.
september  1937.

Den samlede anlaggskapital ved Storstrams-
broens bygning androg, inklusive Masnedsund-
broen og tilduttende vej- og baneanlasy, 41
mill, kr., heraf til selve broanlaggget 31 mill. kr.

Oddesundbroen blev i henhold til den naevnte
lovs 8 2 finansieret med 2/; fra amtskommu-

nerne og /s fra statsbanerne. For amtskommu-
nernes vedkommende med seadvanlig motor-
afgiftsrefusion, dengang ca 60 9%. Ve broens
vedligeholdelse skulle ogsd her betdes a en
fond, der tilvejebragtes & benzinengren.

Sammenfattende kan herefter sges, & ud-
gifter ved nye broer faktisk ikke i dette ar-
hundrede er blevet palignet vejbrugerne ved
bompenge, og a rigsdagen efter gentagne over-
veesar i 1934/35 principielt gik imod tanken
om bompenge pa sterre broer. Omkostningerne
er i vaesentligt omfang «fAoldt gennem optagelse
af 1an, og er endeligt fordelt pd bredere basis
gennemalmindeligemotor af gifter, jernbanetak-
ster og skatter. For sa vidt angé&r vej broerne er
tilbagebetalingen af 1an til afholdelse af anlaggs
udgiften gennemfert relativt hurtigt. Vedlige-
holdelsesudgiften afholdes som andre tilsve
rende jernbane- og vejudgifter, idet man dog
i nogle tilfadde har sagt at lade motorafgifterne
i lgbet af en kortere periode oparbejde fonds
til bestridelse ogsa af den fremtidige vedlige-
holdelse a den del a broanlamggene, der ved-
rarer vejtrafikken.

1.3. Nyere udenlandske anlagy

| andre lande har der i de senere & vaget
en stigende interesse for a lade de trafikanter,
der benytter bro- og vejanlegy, helt eler devis
finandere disse anlagy ved erlagggelse & bom-
penge.

Opkraevning af bompenge (tolls, péage) ved
vise slige trafikdrer for motorkerende, even-
tudt tillige for jernbanetrafikken, kendes fra
Norge (f. eks. Vrengenbro melem Ngttergy
og Tjerne), England (f. eks. Dartford-Purfleet
tunnelen under Themsen), Itdien (autostrada-
nettet fra tyverne og et nyt planlagt motorves-
net) og USA samt visse mellemamerikanske
stater. Endvidere er der planlagt afgiftsveje
f. eks. i Frankrig (Mont-Blanc tunnelen) og i
Argentina.

Opkraavningen & bompenge tilsigter under-
tiden blot en ddvis dakning af udgifterne til
ve-, bro- dler tunnelanlasg. | visse lande, her-
under navnlig USA, etableres de nsevnte anlagy
dog ofte efter forudgdende overveeser a pri-
vatekonomisk natur af spergsmdet om, hvor-
vidt der gennem opkraevning af bompenge kan
fremkomme tilstrekkelige indtssgter til forrent-
ning og amortisering a anlaggskapitalen samt til
dakning a udgifter vedrerende vedligeholdel-
se, drift og reparationer.

73



Fremgangsmaden ved de amerikanske bro- og
vejanlegy er i korthed falgende:

Der oprettes ved lov en salig institution,
som bemyndiges til a udstede obligationer, der
forrentes og amortiseres gennem bompenge. Ob-
ligationerne er ikke sikrede ved pant i anlagyget,
og i tilfedde af midigholdelse & forpligtelser-
ne kan obligationsgerne derfor ikke gare udlagy
i dette. For at gere obligationerne tiltraskkende,
e renteindtaggterne skattefri, og obligationerne
medregnes ikke til den skattepligtige formue.
Endvidere yder vedkommende stat undertiden
rentegaranti for ale eler en del af de udstedte
obligationer.

Ingtitutionen (commission, authority) far eks-
propriationsbemyndigelse og efter neamere reg-
ler ret til a speare og omlamge vee og jern-
baner under arbejdet.

Endelig fa indtitutionen ret til at oppebage
bompenge af anlaggets brugere, ligesom den far
adgang til at give koncessioner pa servicesta
tioner og restauranter langs og ved anlagget og
oppebaae indtagter heraf.

| loven fastsadtes obligationernes labetid (30,
35 dler 40 ar), efter udlgbet a hvilken anlagg-
get hjemfalder til staten som led i dennes a-
mindelige, frie veinet.

Til brug for de indledende undersagelser af
trafikegkonomisk natur og projekteringen bevil-
ges der en bestemt sum, som i reglen forud-
sadtes tilbagebetalt o indtaegterne & anlamget.

Efter at der — saavanligvis af et privat rad-
givende ingenigrfirma - er udarbejdet et pro-
jekt med tilhgrende overdag og opstillet prog-
noser over trafik og indtsggter sammenholdt
med beregnede driftsudgifter, og det herved har
vig sg, a der ma forventes at fremkomme til-
strakkeligt overskud til forrentning og amorti-
sering a anlaggskapitalen, sdv nar udgifterne
til anlasggets drift og vedligeholdelse er trukket
fra, udbydes obligationerne til salg, enten un-
derhdnden dler pa det &ne marked. Da obli-
gationerne salvanligvis forrentes med det sam-
me og ofte udstedes pa en gang, udstedes de
helst p& et s3 sent tidspunkt som muligt, i reg-
len samtidig med pabegyndelsen af det egent-
lige anlagsarbejde.

En finansiering efter disse linier har i en
lang rakke tilfadde vist Sg a vaze en |l@sning,
der har tilfredsstillet svel trafikanterne som
saten. For trafikanterne opvees bomafgiften
af komfort og tidsgevinst, og pd de egentlige
motorveg anlagy tillige af bedre benzingkonomi
og starre sikkerhed. For staten er den naavnte

74

lgsning ligeledes tilfredsstillende, idet statens
gkonomi ikke i almindelighed bergres. Det ma
dog tilfgies, a de amindelige motorafgifter i
USA e vessentligt lavere end i Danmark.

Som eksempler pd vearbeder, finanderet pa
denne méde, kan naa/nes The New Jersey Turn-
pike, den 118 miles lange motorvel gennem Sa
ten New Jersey. Anlaggsomkostningerne for det-
te vgarbgjde blev dakket ved udstedelse af ob-
ligationer til et belgb af 285 mill. dollars, der
som fege a en dobbet sA intens trafik som
oprindeligt forudsat forventes amortiseret be-
tyddigt hurtigere end ventet.

Af broanlagy kan ligeledes eksempelvis nea-
nes The Cheasgpeske Bay Toll Bridge, den
4,35 miles lange bro, som forbinder <aten
Marylands to dele. Denne bro er finansieret ved
udstedelse & obligationer til e samlet belgb &
44 mill. dollars. Indtaggterne af broen, der blev
dbnet for trafik den 30. juli 1952, var be-
regnet til 2,4 mill. dollars, men dlerede i 1953
udgjorde bompengene 3,6 mill. dollars, stigende
til 3,8 mill. dollars i 1954 og 4,0 mill. dollars
i 1955.

De undersggelser, der for tiden foretages i
Frankrig og England med hensyn til anlagg &
en tunnel under kanaen, forudssdter, a an-
lasgskapitaen ska kunne forrentes og - for 3
vidt den ikke ska blive indestdende som aktie-
kapital — af drages ved afgifter pa trafikken
gennem tunnelen.

14. Private danske fordag

Allerede i 1914 fremsatte den davaaende for-
mand for arbejdsgiverforeningen, direkter Hau-
berg, et tilbud om uden udgift for staten at
lade bygge en jernbanebro over Storstrammen
mod, a statsbanerne betalte bompenge, svaren-
de til banernes udgifter pr. befordret passager
og ton gods ved faargeoverfarten.

Ministeriet afdog imidlertid andragendet un-
der hensyn til, at e sadant foretagende métte
anses for at vege et udprasget statsanliggende.

Udlandets erfaringer med hensyn til bom-
pengefinansiering & vejanlagy inspirerede siden
ingenigrfirmagrrie Christiani og Nielsen, Hgj-
gaard og Schultz ssmt Kampmann, Kierulf og
Saxild til a medtage bompengeinstituttet i de-
res i 1936 fremsatte fordag om e motorvejsnet
i Danmark, hvori indgik anlesg af en Storebadts
bro og en @resundsbro.

Anlagskapitalen for det samlede projekt
skulle efter ingenigrfirmaernes fordag fremskef-



fes ad de ortodokse vge gennem optagelse &
dtatdan, tilskud af motorafgifterne og statsba-
nernes indtsggter samt & de amindelige skatter
ud fra bekedtigelsesmassige betragtninger. For
A vidt angik @resundsbroen, var det tillige
tanken, at der skulle opkreeves en afgift, som
i forbindelse med statsbanernes vedligeholdel-
seshidrag forventedes a kunne dakke drifts-
udgifterne for dette anlasg og derudover en vis
mindre del af udgifterne til forrentning og
amortisering af de optagne |an. Endvidere var
det efter fordaget tanken, at driftsudgifter og
forrentnings- og amortiseringsudgifter i avrigt
skulle betdles over de lgbende indteggter fra
motorafgifter og Skatter.

Fra de seneste & fordigger der med forbil-
lede i de amerikanske bomvej e og -broer for-
dag om etablering a en bro over @resund, fi-
nanseret pd koncessionshasis.

Efter @resundsbrokonsortiets fordag ska der
dog oprettes to aktieselskaber, et dansk og et
svensk med lige store aktiekapitaler, som — &
fremt den lante kapital forrentes og amortiseres
efter planerne - skal have udbytte pa grundlag
af bompenge. | modsagning til den normale
lgsning i USA forudsadter fordaget, at der
gennem bompengene skd fremskaffes en privat-
gkonomisk nettofortjeneste ud over seadvanlig
forrentning & den investerede kapital. Det: er
i fordaget forudsat, at de to Stater ska garan-
tere for forrentningen af lanekapitalen.

Esbjerg byrdd arbegjder med en tilsvarende
lgsning a spergsmdet om en broforbindelse
til Fang.

2. Finangering af en Storebadtsbro
2.1. Offentlig finandering
2.1.1. Almindelige principper.
Tilvejebringelse af anlaggskapital til etable-
ring f en fagt forbindelse over Store Bedt ved
offentlig finansiering medfgrer en foregelse o
statens drifts- og anlaggsudgifter. | det omfang,
man ikke gnsker a finansiere disse udgifter gen-
nem nedskeging af udgifter pd andre omrader
éler trak pa Danmarks Nationalbank, forelig-
ger falgende finansieringsmuligheder:

a) Jget skatteudskrivning.
b) Indenlandsk lanefinansiering.
€) Udenlandsk lanefinansiering.

Spergsmdet om 18n, skatter dler anden fi-
nansieringsform ma imidlertid i farste rakke
opfattes som et spargsmdl om hensynet til den

amindelige gkonomiske udvikling og dermed
om en indpasning i statens gkonomiske politik
i gvrigt. Finansieringsformen er sdedes ved of-
fentlig finansiering principielt uden egentlig
forbindelse med spergsmalet om anlaggyskapita-
lens eventuelle senere afvikling.

Afgarende for valget a finansieringsform
ma derfor blive, i hvilket omfang brobyggeriet
i ldbet: & byggeperioden kan tilpasses den @ko-
nomiske politik. Dette spargsmdl er behandlet
mere udferligt nedenfor i kap. VII vedrgrende
de gkonomiske virkninger under byggeriets
gennemfarelse, medens dette kapitel omhandler
de finansieringsformer, der uanset de gkonomi-
ske virkninger vil kunne komme i betragtning.

2.1.2. SKkattefinansiering.

Offentlig finansiering vil kunne ske ved en
forogelse af de amindelige skatter og afgifter
eler ved opkraavning a en saalig afgift, der
f. eks. pdamges de forskellige landtransport-
grene udelukkende med det formd at dekke de
Igbende byggeomkostninger, efterhinden som
byggeriet skrider frem.

2.1.3. Indenlandsk l&nefinansiering.

Ved lanefinansiering ma laneoptagelsen som
ved anden offentlig 1aneoptagelse komme til at
forega ved henvendelse til det amindelige ka
pitalmarked.

Den samlede alige laneoptagelse til finan-
siering af byggeriet vil, inklusive renter i bygge-
perioden, andrage godt 20 mill. kr. i det farste
byggedr, stigende til godt 300 mill. kr. pr. &
i de sdge byggedr, svarende til henved en tre-
diededl & nettoforggelsen i Danmarks samlede
indenlandske Obligationsmasse, inklusive sats
obligationer i hvert af &ene 1957 og 1958.

Spargsmdlet om, hvorvidt det vil vaae muligt
a optage byggeldnene som indenlandske lan,
vil imidlertid nagpe kunne afgares pa forhand,
idet dette er afhagigt & de interne gkono-
miske forhold.

Den betydelige foregelse i kreditefterspergs-
len, som en laneoptagelse til fuld dakning af
samtlige byggeomkostninger udlgser, navnlig i
de sidste 4 byggedr, ma dog antages under ale
forhold a ville eve vessentlig indflydelse pa
det interne kreditmarked i form af en foragelse i
renteniveauet, hvorved andre investeringer even-
tuelt bliver udskudt eller opgivet. Det ma for-
udses, a der dermed vil blive et foreget behov
for optagelse af 18n i udlandet til dakning af det
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kapitalbehov, der pa grund & en indenlandsk
finansiering & brobyggeriet ikke kan tilgodeses
ved det indenlandske kreditudbud.

2.14. Udenlandsk lanefinansiering.

Udenlandsk I8nefinandiering vil kunne fore-
0d enten ved salg a tatsobligationer eler ved
optagelse a banklan.

Danmark har i mellemkrigsirene emitteret
statsobligationer i USA, England, Holland,
Schweiz og Sverige. | farste halvdel af 1959
optog man obligationdan i USA og Schweiz, og
endnu er kun det amerikanske og til en vis grad
det schweiziske kapitamarked dbent for uden-
landske emissioner.

| farste halvdel & 1959 optog man ligeledes
et 1&n i Den internationale bank for Genopbyg-
ning og @konomisk Udvikling til finansiering
a everksudvidelser. Banken yder imidlertid i
princippet kun 1an til finandering o de direkte
valutaudgifter ved konkrete projekter, og dens
I8ngivning er yderligere begramset, idet Ian kun
ydes i det omfang, dd: ikke er muligt at finan-
dere disse udgifter ved 1an pa rimelige vilkar
pa det internationale kapitalmarked.

Ved a benytte udenlandsk lanefinansiering
vil de direkte virkninger pd det indenlandske
kapitalmarked udeblive samtidig med, at uhel-
dige valutariske virkninger kan undgas under
selve byggeperioden. De vautariske virkninger
vil herved blive udskudt til efter byggeriets &-
slutning og i @vrigt fordelt over den formentlig
veesentligt lsangere afviklingsperiode. St i for-
hold til landets samlede forbrug af udenlandsk
valuta pd over 10 milliarder kr. om &vet vil en
arlig rente- og afdragsudgift ved byggeldnenes
afvikling pa under 100 mill. kr. &ligt forment-
lig endvidere kunne betragtes som et belgb o
beskeden starrelsesorden. Det kan i denne for-
bindelse nearnes, at Danmarks samlede betaling
af renter og afdrag pa udenlandske 1&n ikke i
de kommende & ventes a ville komme til a
overstige 100 mill. kr. &rligt, jfr. i gvrigt neden-
for i kapitel VII om de nsamere virkninger un-
der byggeperioden af byggeriets gennemfarelse.

2.2. Priva finandeing (koncessongift)

Privat |anefinansiering m& antages a forud-
sate en driftsform, der bygger pa en konces-
sion, som giver koncessionsindehaveren ret til
opkraavning a en benyttelsesafgift til daskning
a anlagskapitalens forrentning og afskrivning
samt til afholdese af driftss og vedligeholde-
sesomkostninger.
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Ved koncessionsdrift vil der formentlig blive
tale om a meddele koncessionen til et for vare-
tagelse af broens bygning og drift oprettet ak-
tieselskab, hvorved der tillige bliver mulighed
for, & en mindre del a anlagyskapitaen for-
bliver i broen som varig kapital i form af sd-
Skabets aktiekapital, siledes som det kendes fra
andre koncessionerede selskaber, sdsom telefon-
selskaber og tidligere ved privatbaner. | s3 fad
vil ogsi staten kunne deltage i en sddan varig
kapitalanbringelse, slledes som daten f. eks.
deltager i telefondriften, hvor staten ger godt
halvdelen & aktiekapitalen. Et sddant finansie-
rings- og driftssystem vil endvidere kunne taa-
kes kombineret med en statdig rentegaranti,
der kan begramses til koncessionsperioden (jfr.
lov & 7. juni 1958 og hgjesteretsdom af 16.
januar 1959 angdende Satens rentegaranti for
A/S Det lolland-falsterske Jernbaneselskab's op-
rindelige anlaggskapital).

Det er imidlertid ikke sandsynligt, a der ad
denne veg kan opnds lavere alige udgifter end
ved amortisering af den samlede anlaggskapital,
idet udbyttet af aktiekapitalen i amindelighed
ma sates hgjere end obligationsrenten. Under
aktiesdskabsformen kan dog det forhold, at
riskoen for manglende rentabilitet i farste
rakke bergrer aktiekapitalen, til en vis grad
kunne mindske riskoen ved en eventud stats-
garanti for optagne Ian.

Bortset fra aktiekapitalen ma det koncessio-
nerede sdskab fremskaffe anlagskapitden ved
optagelse af |an enten pa det indenlandske dler
udenlandske kapitalmarked. | begge tilfadde vil
Ianeoptagelsen formentlig lettes, og muligheder-
ne for bedre |8nebetingelser gges, sifremt der of
staten ydes rentegaranti.

Virkningerne pa kapitalmarkedet ved sidan
indenlandsk privat lanefinansiering henholdsvis
valutaforholdene ved privat udenlandsk lane-
finansiering vil ikke adskille sig veesentligt fra
virkningerne &f tilsvarende offentlig lanefinan-
dering, jfr. ovenfor under dette kapitels &-
snit 2.1.1. og 2.1.4.

Privat finansiering a bro- og vejarbejder er
som naevnt foran under dette kapitels afsnit
12. ikke benyttet i dette &rhundrede her i lan-
det. Derimod er en sddan finansieringsform som
beskrevet ovenfor benyttet ved adskillige nyere
bro- og vejanlagg i udlandet, specielt i USA, og
anlagskapitalens afskrivning samt  anlagggenes
driftsomkostninger er derefter afholdt gennem
opkraavning & bompenge.



2.3. Sammenfatning vedrgrende finansiering

Finansieringen af en Storebadtsbro vil i prin-
cippet kunne gennemfares ved indenlandsk
dler udenlandsk lanefinansiering, enten gen-
nem offentlig optagne 1an dler ved a lade e
saligt koncessoneret brosdskab foretd an-
lagskapitalens tilvgebringelse, eventudt med
Stette | en dtatdlig rentegaranti.

Herudover kunne anlaggget tamkes finansieret
over daens lgbende budget, hvilket imidlertid
i prakss ma antages at udkreave en tilsvarende
forhgielse a den amindelige skatte- og afgifts
opkraevning eler eventudt en foregdse i da
tens |&neoptagning.

Afgerende for, hvilken finansieringsform det
vil vazre hensigtsmasssigt at benytte, ma dog an-
tages at blive hensynet til brobyggeriets virk-
ninger pa landets almindelige gkonomiske for-
hold. Sifremt byggeriet gennemfares i en pe-
riode med et relativt hgjt gkonomisk aktivitets-
niveau, hvor det vil vee pdkresvet a sage
byggeriets kabekraftforegende virkninger neu-
trdiseret, vil det vage gnskeligt a benytte en
finansieringsform, der inddrager en til bygge-
udgifterne svarende pengemaangde, enten ved
a benytte indenlandsk |anefinansiering eler a-
giftsopkraavning.

Gennemfares byggeriet derimod i en periode,
hvor det ud fra de almindelige gkonomiske for-
hold ville vage enskeligt med en forbrugssti-
mulerende poalitik, vil byggeriet kunne anven-
des som led i sidanne bestradbelser gennem en
finansiering ved underbalancering af datens
budget.

Under hensyn til, a byggeperioden ventes a
ville strakke sig over 7 &, vil det nappe pa
forhand veare muligt at tilrettelaggge de ekono-
miske foranstaltninger, der kan taankes at blive
pakraavede i byggeperioden. Det kan sdedes
ikke udelukkes, at det i en ddl af byggeperio-
den ud fra hensynet til de almindelige @kono-
miske forhold vil veae anskeligt a benytte
l&nefinansiering eller en specid afgiftsopkraas-
ning, medens det i en anden dd & byggeperio-
den vil vaze fordelagtigt at afholde byggeud-
gifterne over statens lgbende budget gennem en
underbalancering af budgettet.

Hertil kommer, at hensynet til andre store
offentlige anlamgsarbejder, sdsom undergrunds-
bane i Kgbenhavn, motorvesanlegy, Dresunds-
bro eler lignende, vil gare det pakraavet med
en naamere koordinering af det offentliges an-
laegspolitik. Det ma herved forudsadtes, at der
e mulighed for over en langere &rakke at

gennemfare et forholdsvis stort anlaggsbudget,
tilstraekkeligt til en successv redisering af de
pékraavede anlaggsarbejder.

Ved en sidan relativ betydelig offentlig in-
vesteringsvirksomhed gennem en langere &-
rakke ma det anses for pdkreevet a indpasse
de starre anlagsarbejder i en specid prioritets-
rakkefalge og i evrigt tilpasse finansierings
formerne til de aktuelle gkonomiske og vauta-
maesssige forhold. Kommissionen har ikke anset
det for sn opgave a udtae sg om en Store-
badtsbros placering i forhold til de andre store
investeringsopgaver, jfr. i @vrigt nedenfor i
kapitel VII.

3. Anlasgkapitalens afvikling

3.1. Ska anlaggskapitalen amortiseres?

Ved offentlig finansiering af e Storebadts
broanleay synes spargsmaet om, hvorvidt an-
lagskapitdlen ska forrentes og afskrives, a
vage uden principiel forbindelse med formen
for anlagyskapitalens tilvgebringelse. Den reelle
samfundsgkonomiske byrde ved anlaggets til-
vejebringelse og dermed den egentlige finansie-
ring er i ale tilfadde knyttet til sdve bygge
perioden.

Dette gedder ved enhver form for offentlig
finansiering, uanset om denne sker over dtatens
Igbende budget dler ved optagelse af offentlige
|&n, idet en tilbagebetaling af den del af offent-
lige lan, der er optaget til finansiering of et
brobyggeri, ikke kan betragtes isoleret uden
sammenhaang med datens gvrige lanepolitik.

| overensstemmelse hermed er det reelle sam-
fundsgkonomiske problem ved bygning af ex
Sorebadtsbro i tilfadde af offentlig indenlandsk
finansiering knyttet til byggeperioden, og
spargsmdet om anlagskapitalens afvikling og
eventuelle forrentning begramses dermed il
dels en avg dse &, hvorvidt det ma anses
for rimeligt a opkreeve en benyttelsesafgift,
dels et spergsmd om de samfundsgkonomiske
og trafikale virkninger af takstfrihed eler bro-
afgift. Ved finansiering gennem udenlandske
Ian vil de gkonomiske problemer derimod i no-
gen grad udskydes til den senere afviklings-
periode.

Ved privat finansiering af broanlasgget, f. eks.
gennem koncessionsdrift, ma det forudsadtes,
a der gennem opkraaning af benyttel sesafgift
gives koncessionshaveren mulighed for forrent-
ning og afskrivning af anlasgskapitalen.
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32. Afgftdrihed

En Storebadtsbros udnyttelse vil sdvsagt i
ikke ringe grad vaae afheangig &, om der op-
kraaves takster for benyttelsen, og i bekradtende
fad disses hgjde, jfr. om udenlandske erfarin-
ger, bilag 17. Ved de falgende summariske be-
tragtninger e man principielt géet ud fra, at
eventudle fremtidige takster ville vaae a nogen-
lunde ssmme starrelsesorden som nugaddende
feagetakster sve for ve- som for jernbane-
trafik, idet en bedammelse o afgiftsfritagel-
sens virkninger aligevel mé blive s3 aimindelig
holdt, & sagskilte vurderinger & sterre dler
mindre nedsadtelser i stedet for hel takstfrihed
enten kun kan give sig udsag i en amindeig
graduering af bedemmelsen eller métte baseres
pa detailleret udarbejdede, ganske hypotetiske
takstsystemer sammenholdt med bestemte prog-
noser for prisudviklingen, fremtidige skatter og
afgifter m. v.

| kapitel 11, afsnit 2.2, er gjort nogle a-
mindelige bemagkninger om den forggede be-
nyttelse, der vil kunne tilskrives bortfald af
afgifter for passagen over en fast forbindelse
over Store Badt. Sdv om man efter foreliggen-
de erfaringer utvivisomt kan vente en vassent-
lig starre trafik alene som fdge &, a broen
bliver afgiftsfri, vil ethvert sken herover sdv-
sagt vage behadtet med veesentlig usikkerhed.

Eventud afgiftsfrined vil medfere, at trafik-
ken tiltrakkes fra andre trafiklinier med den
virkning, a opretholdelse a disse vanskelig-
gares. Dette gadder som omtalt nedenfor i ka
pitel VIII i salig grad Kalundborg-Arhus og
Grend-Hundested.

Afgiftsfrined vil dernast forsteerke den for-
skydning til gunst for landtrafikken, som en bro
under alle omstandigheder ma antages a ville
medfare. Dette vil antagelig fere til bortfald
a skibsruterne fra Kabenhavn til Jylland og af
vasentlige dele af smaskibsfarten sdedes som
naamere omtalt nedenfor i kapitel VII1. Endelig
vil afgiftsfrined antagelig virke mere til gunst
for vejtrafikken end for jernbanetrafikken, jfr.
ligeledes kapitel VIII nedenfor.

Afgiftsfrined kan siedes i amindelighed d-
ges a medfare forstazkede virkninger af en
Storebadtsbro og vil ngdvendiggere en hurtige-
re og mere radikal omstilling a andre trafik-
midler og & erhvervdivets transporter end dem,
der dlerede vil fdge & en bro, hvor trafikken
er belagt med afgifter, som mere eler mindre
svarer til de nuvagende. Afgiftsfrined vil med-
fare et starre direkte samfundsmeessigt udbytte
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a den i Storebadtsbroen investerede kapital,
men vil tillige forgge de privatgkonomiske tab,
som lides ved nedlagygelse af andre trafiklinier.

En afgiftsfrihed vil dernsest kunne siges a
medfare en begunstigelse af transporterne over
broen i forhold til andre transporter i landet,
hvor man principielt kan haavde, at passagerer
0g godstransportarer omend med betydelige &-
vigelser gennem jernbanetakster, motorafgifter
dler skatter og varepriser betder en andel i det
samlede transportapparats struktur, som nogen-
lunde svarer til omkostningerne ved de enkelte
transportarter.

Man kan nagpe heller afvise, at en pludselig
afgiftsfrined vil kunne medfgre mulighed for,
a vise a de dagkest begunstigede transportg-
rer, dv.s inden for vejtransport, ville kunne
opnd salige fortjenester i en periode, indtil
den amindelige konkurrence kan gere d€g
gaddende.

En begunstigelse for bestemte trafiklinier er
dog tidligere givet ved dtore anlagy som Lille-
badtsboroen og Storstramsbroen og ma i nogen
grad siges ogsa a gere sig gaddende ved andre
sterre vg broer som Limfjordsbroen, Mgnbroen,
Guldborgsundbroen, Langelandsbroen o. s. v.

Begrundelsen for afgiftsfrined pa sddanne
store forbindelser ma naturligvis sages i, at
deres gunstige virkninger gennem lavere vare-
priser pa grund af mindre transportomkostnin-
ger etc. i virkeligheden fordeler sg over hele
eler dog meget store dele af samfundet.

Disse forskelige virkninger af afgiftsfrihed
pa en Storebadtsbro vil kunne af svaskkes noget,
sifremt afgiftsfrined ikke indtrasder straks,
men farst efter en vis periode, efter & an-
lagskapitalen er afdraget gennem takstprove-
nuet. Man kunne blandt andet i denne periode
indskramke nyinvesteringer i de andre trafik-
linier og eventuelt udnytte noget af det tilovers-
blevne materiel fra Storebadtsoverfarten pa disse,
jfr. kapitel V, asnit 4.3, om mulighederne for
anvendelse af en de & Storebadtsoverfartens
fegger pa Redby-Femern overfarten eler andre
ruter.

3.3. Broafgift
3.3.1. Broafgiftens forma og virkninger.

En broafgift kan opkreases med henblik pa
anlaggskapitalens amortisering. Broafgift anven-
des jaavnlig hertil i udlandet, medens en sdan
amortiseringsform ikke i dette &rhundrede er



gennemfert herhjemme og principielt afvist af
rigsdagen i forbindelse med Lillebadtsbroens
bygning, jfr. neavagende kapite afsnit 1.2.
Et anlagy bygget pa koncessionsbasis kan man
imidlertid vanskeligt forestille sig uden en hel
eller ddvis finansd baggrund i broafgifter,
medens offentlige 1&n, der optages til broens
anlagy, sivel kan taakes tilbagebetalt gennem
de amindelige skatter eler generelle afgifter
som gennem en broafgift, jfr. ovenfor i dette
kapitels afsnit 1. Ved opkraevning & benyttel-
sesafgift vil broomkostningerne i farste omgang
komme til a pahvile brugerne af anlaggget, &
ledes som det ved faagefarten er tilfaddet for
fargetakstens vedkommende. For varetranspor-
ten og den forretningsbetingede individuelle og
kollektive persontrafiks vedkommende indregnes
sidanne afgifter formentlig i varepriserne som
en ekstra driftsomkostning og fordeles dermed
efterhdnden pa hovedparten af landets borgere.
Den rene privatkersel sdvel med bane som med
bil beger derimod sdv sddanne benyttel sesafgif-
ter uden nogen tilsvarende virkninger for det
almindelige prisniveau.

Under forudsaaning a uforandrede takster
for benyttelse af en bro i forhold til feagefart
vil overgang til bro ikke fare til en forhgelse
af omkostningerne i forhold til det nuvaaende
niveau, medens takstfrihed ville indebager en
omkostningsreduktion for trafikken over Store
Badt.

Sifremt afgiften skal dakke forrentning og
amortisation & anlagyskapitalen samt broens
drift og vedligeholddse, er afgiftens samlede
provenu st over lamgere perioder derved gi-
vet, jfr. om starrelsen & disse udgifter negmere
i kapitel V. Under hensyn til, at der under be-
nyttelsesperioden ma péregnes en stadig stigende
trafik, vil det formentlig som naavnt i kapitel V
vage hensigtsmassigt at tilrettelasgge anlaggs
kapitalens afvikling sdedes, a amortiserings-
udgifterne bliver forholdsvis smd i de fargte
& efter broens 8bning og derefter stigende med
anlamgets stigende udnyttelse. Herved vil det
endvidere vaae muligt at holde relativt lave be-
nyttelsesafgifter i de ferste & efter broanlaggets
dbning, hvilket yderligere vil stimulere til gget
benyttelse og dermed @gede muligheder for at
bevare lave benyttelsesafgifter. Sifremt man
tenker sig konstante takster, vil dette ogsa tale
for lave amortiseringsudgifter i begyndelsen,
idet et stadig forgget trafikomfang gennem de
konstante takster vil give et stigende provenu.

3.3.2. Broafgiftens fordeling pa vej- og
jernbanetrafik.

Fordelingen af amortiserings- samt drifts- og
vedligeholdelsesudgifter mellem vej- og jern-
banetrafik kan teoretisk fastsates pa grundlag
a en beregnet anlaggssum for hver parts ande
i det samlede broanlag.

Andre hensyn kan imidlertid have betydning
ved fastlagygelse o eventuelle broafgifter, bl. a
spargsmdet om tilpasningen til de nye forhold
efter broens dbning, jfr. foran i dette kapitels
afsnit 3.2.

Ved Lillebadtsbroen foretoges denne bereg-
ning pa den made, at vejtrafikken, der betalte
gennem de denne pahvilende generelle afgifter,
kun skulle svare til merudgiften ved a andre
den som jernbanebro oprindeligt projekterede
bro til en kombineret vej- og jernbanebro, jfr.
neavaaende kapitel afsnit 1.3.

Ved Sorstrgmsbroen kom i henhold til lov
nr. 115 af 8. april 1932 omvendt vejtrafik-
ken gennem en benzinafgift principielt til at
svare den samlede byggeudgift med fradrag of
statsbanernes gkonomiske interesse i broen, se
ligledes dette kapitel afsnit 1.3. Denne be
demtes Sledes, at Statsbanernes bespardse i
driftsudgifterne, afskrivning og renter kapitali-
seredes til en vis sum med fradrag af forskellen
mellem den uafskrevne vaadi a de ved broen
overfladiggjorte anlaay og den skennede sags
am for disse samt kapitaliseret pensionsudgift
for overfladiggjort personade. Derimod med
toges ikke i beregningen noget belgb, svarende
til foraget indtjeningsmulighed for statsbanerne
som fadge o anlagget.

Ved en kombineret Storebadtsbro forekom-
mer det nagpe muligt pa lignende méde a
finde grundlag for, a enten vej- eler jernbane-
trafikken skulle have tilstrakkelig interesse i
fedlesanlaggget til & baxe en vessentlig ddl &f
de meget betydelige merudgifter, som en kombi-
neret bro medfarer i forhold til en bro adene
for én af trafikarterne, jfr. kapitel 1V, hvor-
efter en ren vebro skennes at ville koste om-
kring 825 mill. kr. i forhold til 1.300 mill. kr.
for en kombineret bro. Det er herved taget i
betragtning, at der til en ren vebro vil kraaves
et andet tvaaprofil med flere kerebaner end
ved en kombineret vej- og jernbanebro, idet
der ma forudses en betydelig starre vejtrafik
pa en ren vegbro end pd en kombineret bro.
Det ma sdedes ved en ren vej bro forudsztes,
a jernbanetrafikken fortsat ska overfares ved
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fagrgefart, hvorved konkurrenceforholdet mellem
bane- og vejtrafikken ma ventes amndret pa -
gerende made til fordel for vejtrafikken.

En fordeling af rente- og afdragsydelse efter
parternes andel i byggesummen for en Store-
badtsbro vil sdledes kun kunne foretages pa
grundlag af forholdet mellem de ansldede ud-
gifter ved en ren jernbanebro og en ren vejbro
under visse hypotetiske forudsagninger med hen-
syn til udviklingen, hvis der kun bygges bro
for den ene trafikart. Under hensyn til den
usikkerhed, der i det hele hersker om udviklin-
gen o henholdsvis jernbane- og vejtrafikken,
specielt forholdet mellem disse to trefikarter,
kunne derfor meget tale for a fordele de p&
gaddende byrder imellem de to trafikarter i
forhold til det omfang, henholdsvis jernbane-
og vejtrafikken over broen til ethvert tidspunkt
vil have.

Herved kan ogsi tages i betragtning, at een
gang fadsatte takster uden endring vil give
starre provenu inden for den trafikart, hvor
fremgangen sker.

Som udgangspunkt kan her f. eks. enten ta-
ges det foran anfarte beregnede forhold mellem
parternes andel i anlagssummen eller de for
faggefarten gaddende takster. Bliver provenuet
starre end nadvendigt til betaling af afskrivning
og renter pa anlagdan samt til vedligeholdelse
og drift, kan en forholdsmeessig reduktion i
disse takster finde sted. Der vil dog formentlig
vage nogen rimelighed i a udskille visse ssa-
lige vedligeholddlses- og driftsudgifter, f. eks.
spor, sveller, vejbane og opkreevning & ve-
afgifter, sdedes a disse forlods afholdes of
provenuet af hver parts afgifter.

3.3.3. Broafgiftens fordeling inden for hen-
holdsvis vej- og jernbanetrafik.

Inden for jernbanetrafikken ma det formodes,
a beldoet fordeles pd brugerne efter de for
jernbanetrafikken i amindelighed gaddende reg-
ler og principper. Dette gedder si meget mere,
som transporterne over broen praktisk taget a-
tid vil indg& som et mindre led i transport over
sterre afstande. Pa den anden side vil naturlig-
vis de amndrede konkurrenceforhold efter broens
dbning kunne influere pa transporternes form
og art.

For vejtrafikkens vedkommende vil de for-
ggede rejse- og transportmuligheder, som en bro
medferer, udigse en betydelig stigning i trafik-
omfanget. Denne stigning kan sammen med
det forhold, a en fest forbindelse formentlig
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i salig grad vil vage til gunst for vejtrafikken,
kunne begrunde lavere takster, der igen vil for-
age trafikomfanget, og det kan ikke udelukkes,
a netop lavere takster for vejtrafikken kan give
et starre afgiftsprovenu end hgjere. Dette ged-
der formentlig bade for person- og erhvervs
karsel. Fordelingen pa& henholdsvis person- og
lastbilkersel kan negpe med nogen sikkerhed
baseres pd e sken over, hvor stor en dd &
anlaggsudgiften hver part burde bage. Man kan
ogsa her vadge at tage de nugaddende feage-
takster som udgangspunkt, idet forskydninger
til gunst for den ene eler anden part vil have
konsekvenser for konkurrenceforholdet til andre
trafikmidler, béde baner og skibsfart.

3.3.4. Broafgiftens opkraaming.

Ved en eventud Storebadtsbro, hvor bro-
afgiften udger e relativt stort og for hver
karetgjskategori. ensartet belgb, forekommer det
sandsynligt, at afgiftsopkreevning af de motor-
kerende kan gennemfgres vaessentligt billigere
end f. eks. ved amerikanske vejanlasg, hvor ud-
gifterne ved afgiftsopkraavningen ved de for-
skellige tilkerselsveje kan udgere op til omkring
5% o de samlede driftsindtaater.

Der vil i gvrigt nagppe heller vaae tvivl om,
a en hensigtsmassig placering og udformning
af kontrolstedet og en gennemfert rationali-
sring a opkraa/ningen, blandt andet gennem
mulighed for keb & afgiftskuponer ved tank-
sationer eler i motororganisationerne og lig-
nende steder, kan reducere tidstabet ved kontrol-
stedet til e minimum, sdedes som det er kendt
fra bro- og tunnelanlagy i New York og andre
amerikanske storbyer, hvor trafikken er endog
meget betydelig.

For jernbanetrafikkens vedkommende vil
spergsmaet om omkostninger ved afgiftsop-
kraavningen derimod ikke opstd, idet en eventuel
afgift her kan indregnes i de almindelige jern-
banetakster.

3.4. Sammenfaning vedrarende anlaggskapitdens
avikling

Spergsmdlet om, hvorvidt brugerne & en
Storebadtsbro direkte eller indirekte over en &-
rakke skal betae forrentning, vedligeholdelse
og eventuelt afskrivning af broen, er princi-
pielt uafhaangigt af den benyttede finansierings-
form. Vurderingen heraf er derimod bestemt &f
de gkonomiske og trafikale virkninger af af-
giftsfribed henholdsvis broafgift.

Sifremt man egnsker en gradvis tilpasning af



trafikken til de eandrede forhold efter dbningen
af en bro, vil afgiftsopkreevning vage e egnet
middel hertil.

Herudover vil broafgift eventuelt kunne mo-
tiveres med et gnske om, a brugerne bgr be-
tale for det gode, der stilles til radighed. Dette
gedder i saalig grad det betyddige antal ud-
landinge, der blandt andet ved gennemrejse
gennem landet ikke vil komme til at betae, &
fremt broen geres afgiftsfri.

Da sdledes modstridende synspunkter kan ge-
res gaddende med hensyn til betimeligheden af
en broafgift, og da betamkelighederne ved -
giftsfrihed eller meget lave takster ikke mindst

er knyttet til overgangsvanskelighederne ved den
omlagning af trafikapparatet, som broens etab-
lering vil medfere, kunne meget tale for, at man
opkraever afgifter ved broens &bning og derefter
ud fra en vurdering a udviklingen senere tog
stilling til, om det ale hensyn taget i betragt-
ning ville vage hensigtsmaessigt a nedsadte -
gifterne dler lade dem bortfalde.

Alt i at synes spergsmdlet om afgiftsfrihed
eller broafgift imidlertid a métte leses ved et
kompromis mellem gnsket om at lade trafikan-
terne, herunder de udenlandske, betale og hen-
synet til at opnd den starst mulige udnyttelse af
den en gang foretagne investering.
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VIl. @konomiske virkninger under byggeperioden

1. Grundlag for den foretagne vurdering

De egentlige byggeudgifter, eksklusive renter,
i byggetiden for en Storebadtsbro i brolinie |
er som naevnt i kapitel 1V, afsnit 4.3., anddet
til ca 1300 mill. kr. under forudsagning af et
prisniveau som i 1955. Det forudssdtes herud-
over, a der til arbgdets gennemfarese vil
medgd i at 7 &, og de samlede byggeomkost-
ninger antages at fordele sig over byggeperioden
med henholdsvis 20, 80 og 10 mill. kr. pr. &
i de farste 3 byggedr og derefter 260 mill. kr.
pr. & i de sdste 4 byggedr, jfr. kapite 1V,
afsnit 4.5. Det antages endvidere, at forbruget af
de veesentligste materialer og udgifterne til ar-
beidden fordeler sig over byggeperioden pa
sanme made som de samlede byggeomkost-
ninger.

Den samlede byggeomkostning antages i ov-
rigt a fordde sg med gennemsnitligt knap
20 % dler i dt ca 255 mill. kr. til lgnudbeta-
linger i direkte tilknytning til arbejdet og ca
380 mill. kr. i valutaudgift til indkeb af uden-
landske materialer m. v. De resterende ca 665
mill. kr. vedrarer gvrige omkostninger, fortrins-
vis indkgb & indenlandske materidler m. v. Af
hele dette restbeleb pa ca. 665 mill. kr. vil for-
mentlig henimod Vs eler omkring 220 mill. kr.
udggre indenlandsk arbejdden med mere in-
direkte tilknytning til sdve byggearbeidet.

Det e herved forudsat, at fabrikationen af
brooverbygningen i langt overvejende grad fin-
der sted her i landet pa sdve byggestedet. Vil
det derimod vaze ngdvendigt at lade broover-
bygningen fabrikere i udlandet, vil den her i
landet direkte udbetalte arbejdden blive ca 70
mill. kr. mindre, svarende til den med broover-
bygningerne forbundne lgnudgift, medens den
direkte valuatudgift vil blive foreget med den
ved brooverbygningernes fabrikation i udlandet
forbundne omkostning.

En oversigt over forholdet mellem de sam-
lede byggeomkostninger og den direkte udbe-

talte arbgjddan er meddelt i bilag 50, og i bilag
51 e anfert oplysning om byggeudgifternes
fordeling efter art og starrelse samt oplysning
om nedvendigt antal heldrsarbejdere og faktisk
antal arbejdere i den &lige byggeseeson i de
enkelte byggedr.

2. Materialeforbrug

Det samlede forbrug af jern og stal er an-
déet til i at 305.000 tons, jfr. kapitd 1V, &-
snit 4.4., og bilag 40 samt bilag 52, hvori der
e meddelt oplysninger om materiaeforbrugets
fordeling over byggeperioden. Det antages, at
ca 10 ¢z heraf kan fremskaffes fra den inden-
landske produktion, medens 90 % ma impor-
teres. | overensstemmelse hermed kan det stor-
se &sforbrug under byggeperioden andds til
61.000 tons jern og std, dler en &rsudgift pa
ca 61 mill. kr., hvoraf ca 55 mill. kr. ved-
rerer import og ca 6 mill. kr. indenlandsk
produktion.

Under hensyn til, a den samlede import-
vaadi & facon- og stangjern samt jernbjadker
m. V. 0og skinnemateriedl normalt andrager om-
kring 130 mill. kr. ud fra et prisniveau som
i 1955, vil en import pa de naavnte 55 mill. kr.
af jern og @ til en Storebadtsbro nedvendig-
gere en forggelse i importen af sddanne varer
med 40-43 % i de 4 sterste byggedr og med
noget mindre i de gvrige 3 byggear. Det andée-
de forbrug & indenlandsk produceret jern og
stdl pa de naavnte ca. 6 mill. kr. udger derimod
kun omkring 5 % af den indenlandske »ormzal-
produktion af valset spor- og finjern, eksklusive
plader og jerntréd.

Forbruget af cement er anddet til 408.000
tons i dt og det hertil svarende sterste &for-
brug under byggeperioden til ca 81.600 tons.
Et arsforbrug i hvert a de 4 sterste byggedr
af denne starrelsesorden ville svare til ca. 7 %
af den samlede indenlandske cementproduktion
for dbningen a den nye cementfabrik ved
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Karlstrup pa Sadland, og til ca Vs & Dan-
marks fer den tid samlede &rlige cementeksport.
Uanset denne nye fabrik mé det dog antages,
a en efterspargsd af den for brobygningen ned-
vendige mamngde cement vil fa faldige virk-
ninger svel for den indenlandske cementfor-
syning til andre formd som for den cement-
mamngde, der vil vage til rédighed for eksporten.
En produktion af omhandlede 408.000 tons ce-
ment vil i evrigt kreeve indkab a udenlandsk
bremdsel til i adt ca 18 mill. kr.

Ud over jen og std samt cement vil der
medg& ca 12.000 m* brotemmer til en samlet
importveadi pd ca 3 mill. kr., hvilket fordelt
over byggeperioden kun vil udgere en ret ube-
tydelig del af Danmarks arlige import af bjad-
ker, planker og brasdder.

Hertil kommer materialer til vejbelagning
samt varktg) og specialmaskiner, f. eks. til brug
ved jordarbeder o. lign. Endvidere benzin og
olie m. v. samt reservedele til brug for de ned-
vendige maskiner, skibe o. lign., hvilke materia
ler dt i at formentlig i betydeligt omfang ma
importeres.

Arbejdet vil endelig kraave meget betyddige
maengder af grus, sand og sten, hvilket fortrins-
vis ma fremskaffes ved hjadp o specidfartgjer,
siom sandpumpere og senfiskerfartgjer.

3. Valutariske virkninger

Det direkte valutaforbrug kan som ovenfor
neavnt andas til omkring 76 mill. kr. pr. &
i de 4 starste byggedr og noget mindre i de av-
rige byggedr. Sifremt brooverbygningerne ikke
kan fabrikeres her i landet, vil valutaforbruget
blive foraget med ca 14 mill. kr. pr. & i de
4 starste byggedr og med noget mindre i de ov-
rige byggedr, dler i dt med ca 70 mill. kr.
i hele byggeperioden.

Et valutaforbrug af denne sterrelsesorden pa
noget under 100 mill. kr. pr. & vil nagpe i
sig selv have starre betydning for landets va/z«za-
balance.

Anderledes vil det formentlig vae med det
afledede valutaforbrug, som de betydelige lan-
udbetalinger og den ggede produktion og be-
skadtigelse i gvrigt i tilknytning til broanlag-
get kan give anledning til. Virkningen heraf
vil imidlertid veae stagkt afhaangig af de @ko-
nomiske forhold, der i evrigt rader i landet
under byggeperioden. Er de gkonomiske om-
standigheder under byggeperioden eller i en-
kelte & under byggetiden slledes progget of et
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relativt hgjt aktivitetsniveau med en begramset
kredittilgang og en anspamndt valutabalance, vil
brobygningen forstaake vautepresset og ned-
vendiggere indgreb til begremsning af valuta-
forbruget.

Hertil kommer eventuelle virkninger pa lan-
dets samlede eksport, idet anlagygets gennem-
fardse eventuelt kan medfare, dels a mindre
varemangder, f. eks. af cement, bliver til radig-
hed for eksporten, dels at produktive ressourcer,
der dlers kunne anvendes til produktion af
eksportvarer, bedaglamges a produktion med
direkte eler indirekte tilknytning til bro-
anlagyget.

De vautamassige virkninger ved gennem-
fordlsen o et arbgde af den omhandlede star-
relsesorden ma sdedes at i dt vurderes i for-
hold til de aktuelle gkonomiske forhold.

Herudover ma det, sifremt arbejdet finan-
sieres gennem udenlandske /i», tages i betragt-
ning, at der, efterhdnden som anlaggget skrider
frem, ma praessteres &lige rentebetalinger i uden-
landsk valuta. Udgifterne hertil vil vaae stigen-
de gennem hele byggeperioden og i de sdste
4 byggedr foreges med omkring 15 mill. kr.
arligt til hgist 74 mill. kr. i det sidste byggedr,
sifremt hele anlamyskapitalen fremskaffes ved
udenlandsk laneoptagning og i evrigt til en
rentesats pa 5 %.

4, Beskadftigelsesmaessige virkninger

Broens gennemfardlse vil ud fra det fore-
liggende kendskab til, hvilke tekniske hjadpe-
midler der vil kunne 24 til radighed, kraave en
arbejdsindsats, der omregnet til helarsarbejde
vil andrage omkring 20.000 arbejdere, stigende
fra ca 310 hel&rsbeskadtigede i det farste bygge-
& til henved 4.100 i hver o de 4 starste bygge-
a, jfr. bilag 51, idet der er forudsat en gennem-
snitdan pa ca 240 kr. pr. uge, eler 12.500 kr.
pr. & for hver heldrsbeskadtiget arbejder ud
fra et prisniveau som i 1955.

Det er her som ovenfor forudsat, a broover-
bygningerne fabrikeres her i landet. Vil det
derimod vege ngdvendigt at lade brooverbyg-
ningerne fabrikere i udlandet, vil dette for-
mindske den samlede nadvendige arbejdsstyrke
med i dt ca 5.600 helérsarbgdere, eler med
ca 1120 helarsarbejdere i hvert & de 4 ster-
ste byggedr.

Under hensyn til, at en meget vassentlig del
af byggearbgidet formentlig ma udferes uden
for de egentlige vintermaneder, vil det redle



antal bekedtigede i sdve arbejdsperioden for-
gges i samme grad, som den &lige arbgds
periode begramses. Forudsadtes det, at der som
hovedregel vil kunne arbgdes i fuldt omfang
i gennemsnitligt godt 91/ maned om &ret, Vil
dette svare til en faktisk arbgidsstyrke i arbejds-
perioden p& omkring 1/4 flere arbejdere end de
ovenfor neevnte antal. Dette vil for hver a de
4 serse byggedr vage ensbetydende med en
faktisk arbejdsstyrke pad ca. 5.100 arbejdere,
safremt brooverbygningerne fabrikeres her i
landet og ca. 1.400 feare, hvis brooverbygnin-
gerne ma fabrikeres i udlandet.

Behovet for en arbgdsstyrke af denne star-
relsesorden ma antages a @ve vessentlig indfly-
delse pa arbejdsmarkedet som helhed, s& meget
mere som behovet vil vaae mest patraangende i
de perioder af &ret, hvor beskadtigelsesniveauet
i ovrigt er relativt hgjt. Specidt for de lokae
omréder i broens opland ma der paregnes
konkurrence om sive den sedlige ufaglaate
arbgdskraft som specidarbgjdere inden for
jern- og metalfagene i det meste af byggeperio-
den, uagtet hovedparten af arbejdsstyrken ma
antages at komme fra omréder uden for det
negmeste broopland.

Ud over denne direkte beskadtigdse vil ar-
bejdet medfgre en beskedtigedse i de erhverv,
der medvirker pd mere indirekte made ved
arbejdet.

En sadan indirekte beskadtigel sesvirkning kan
andastil omkring 3.500 heldr sarbejd ere pr. ar
i hvert af de 4 sterste byggedr og noget mindre
i de evrige 3 byggedr. Som grundlag for dette
sken over den indirekte beskedtigelsesvirkning
e benyttet den ovenfor naevnte antagelse om,
a henved 1/; & de i bilag 51 naevnte gvrige
udgifter pa ca 665 mill. kr. vil vege arbgds-
len, der udbetales for arbgder med mere in-
direkte tilknytning til selve byggearbgjdet. Den-
ne indirekte beskadtigelsesvirkning vil vaae
mindre sssonpragget end den direkte besked-
tigelsesvirkning samtidig med, a den forddt
over det meste af landet og over mange forskel-
lige erhverv nagppe vil pavirke den almindelige
beskadtigel sessituation i tilnaarmelsesvis samme
grad som efterspargslen efter arbejdskraft til det
egentlige byggearbejde.

Herudover ma der péregnes en yderligere be-
skadtigelsesvirkning gennem den efterspargsels-
forggelse, arbejdets gennemferelse vil betyde
for amindelige forbrugsvarer og andre pro-
dukter.

Med den naavnte direkte beskadtigelse pa op

til 4 @ 5000 personer i ca. 4 & dei dt 7 bygge
& samt en indirekte og afledet mere spredt be-
skadtigelse of tilsvarende starrelsesorden vil den
samlede beskadtigelsesvirkning ved anlagets
gennemfarelse hermed kunne andas til op imod
en halv snes tusinde personer i hvert af de ster-
e byggedr. Virkningen heraf vil imidlertid
vage afhaangig af det aktuelle beskadtigelses
niveau og hermed a det amindelige gkonomi-
ske aktivitetsniveau i byggedrene. Med e be-
skadtigelsesniveau som f. eks. i 1950erne ville
en sidan forggelse i efterspargden efter arbgjds-
kraft imidlertid have udigst en mangel pa
arbegjdskraft.

Det ma derfor forudses, at broanlasget kan
nadvendiggere foranstaltninger med henblik pa
en salig effektiv udnyttelse af de forhdnden-
vagende arbejdskraftressourcer.

Over for denne mulighed for felelige beskad-
tigelsesmasssige virkninger kan dog nse/mes, at
det samlede arbgdskraftbehov i forbindelse med
broanlaggets gennemfarelse er af ret ringe star-
relsesorden i forhold til den samlede beskadti-
gelse inden for de bergrte beskaeftigel sesomrader,
og a omkring havdeen a den samlede be
skedtigelsesvirkning er en indirekte og afledet
virkning for en veesentlig del af mere sekundag
art med virkninger spredt ud over hele landet.

Med hensyn til spergsmdlet om arbejdskraf-
tens fordeling pa faglaate og ufagleate er det
nagope muligt pa forhdnd at udtale sig. Det ma
dog anses for overvgiende sandsynligt, a der i
betydeligt omfang vil blive brug for specid-
arbejdere uden egentlig faglig uddannelse.

Ud over disse mere generelle beskadtigelses-
messsige problemer ma det forudses, at der kan
opstd problemer med hensyn til fremskaffese
a den nadvendige ingenigrarbejdskraft.

Ved vurderingen & de beskadtigelsesmassige
virkninger ma det erindres, a de amindelige
beskedtigelsesforhold under byggeperioden kan
nadvendiggere variationer i byggetempoet, hvor-
ved broanlagggets eventudle uheldige beskadti-
gelsesmaessige virkninger i nogen grad vil kunne
afbedes, jfr. kap. 1V, afsnit 4.5.

5. Finansiele virkninger

De finansielle virkninger ved gennemfarel-
sen o et arbede til omkring 1.300 mill. kr.
er i mindre grad afheangig af den finansierings-
form, der anvendes, end a den amindelige
gkonomiske situation for landet som helhed un-
der byggetiden.
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Uanset finanderingsformen vil  anlaggets
gennemfarelse vage ensbetydende med, a der
under byggeperioden tilfares markedet en for-
oget  eftersporgsel  savel  efter materialer il
slve broen som efter arbejdskraft og kapital
til  investeringsformdl samt efter  fremmed
vauta. Tilsammen vil denne direkte og in-
direkte efterspargsdl variere med byggeudgif-
terne fra omkring 20 mill. kr. i det farste
byggedr til omkring 260 mill. kr. pr. & i de
sdste 4 byggedr, dler hvis forrentning af an-
laggskapitalen under byggeperioden medregnes,
fra godt 20 mill. kr. i det farste byggedr til godt
330 mill. kr. i det Sdste byggedr. S&t i forhold
til det aktuelle investeringsomfang ville en in-
vestering af omhandlede starrelse svare til mel-
lem 7 og 8 % af de samlede investeringer i byg-
ninger og anleey i deseneste dr, eller til ca. 25 %
af den nuvaaende egentlige anlaggsvirksomhed
med hensyn til vgje og havne m. v., men eks-
klusive byggeri.

Gennemfares arbejdet sdedes under en pe-
riode med e forholdsvis hgjt aktivitetsniveau
med e ret stramt beskadtigelsesmarked, méa der
ivagksadtes effektive foranstaltninger med hen-
blik p& a opnd den sterst mulige udnyttelses-
grad & den eksisterende arbejdsstyrke, og der vil
uanset finansieringsformen vage risko for, at
arbegdet kan medfgre inflatoriske virkninger
og deraf falgende ggede vanskeligheder blandt
andet for landets valutabalance, sdedes at fi-
nansdle foranstaltninger af blandt andet for-
brugsbegramsende og kreditpolitisk art kan bli-
ve pakravede. Under en periode med en stag-
nerende eller vigende gkonomisk aktivitet vil
broanlasgget derimod kunne virke stimulerende
for den gkonomiske aktivitet uden tilsvarende
uheldige gkonomiske virkninger.

| betragtning &, a arbejdet vil strakke dg
over en arakke, vil det nagpe pa forhand
vage muligt at fastlaggge, hvilke gkonomiske
foranstaltninger der vil vage nadvendige til &-
badning af eventuelle mindre enskelige virknin-
ger o arbegdets gennemfarelse. Arten og om-
fanget of sddanne forangtaltninger vil forment-
lig kun kunne fastlaggges ud fra den aktuelle
gkonomiske situation, efterhdnden som arbe-
det skrider frem. | perioder med mindre gko-
nomisk aktivitet og ledig arbejdskraft vil speci-
dle foranstatninger muligvis kunne undgss.
Derimod vil det formentlig under mere stram-
me gkonomiske forhold veae anskeligt a sikre,
at virkningen & byggeomkostningernes udbe-
taling bliver neutraliseret. | s fad ma der
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under byggeperioden, sifremt der ikke sker en
tilsvarende begramsning af anden offentlig an-
legsvirksomhed, uanset  finansieringsformen
gennemfares en opkreevning o skatter og &-
gifter ud over den evrige skatte- og afgiftsop-
kraavning til imedegdelse af den efterspargsels-
foragelse pa forskellige omrader, som byggeud-
gifternes afholdese elers kunne give anledning
til. Uden sadanne regulerende indgreb ma det
paregnes, at byggeudgifternes afholdelse under
forhold med en i evrigt forholdsvis hgj @kono-
misk aktivitet vil kunne medvirke til en gget
konkurrence om de forhdndenvaarende produk-
tionsfaktorer og dermed virke inflationsfrem-
mende. Dette vil endvidere kunne gge efter-
spargden efter kredit og dermed medvirke til
et dtigende renteniveau.

Sadanne mere generelle gkonomiske virknin-
ger vil foruden o det gjeblikkelige gkonomiske
aktivitetsniveau i landet veae afhaangig &, hvor-
vidt finansieringen sker adene pad indenlandsk
grundlag enten over statens Igbende budget,
gennem opkraavning a saalige afgifter, opta
gelse o indenlandske |8n, eler finansieringen
gennemferes ved optagelse a udenlandske lan.

Finanseres anlaggget over statens lgbende
budget, vil opkraevningen af skatter og afgifter
skulle forages tilsvarende. Herved vil den infla-
toriske virkning af anlagget blive modvirket
gennem tilsvarende mindre forbrug eler min-
dre investering p& andre omrader.

En forggelse i skatte- og afgiftsopkraavningen
om fdge & arbgdets gennemfardse giver sig
klarest udtryk ved opkreevning af salige afgif-
ter eler direkte skatter med specielt henblik pa
dakning af byggeomkostningerne. Sifremt s
danne formalshestemte afgifter eler skatter
ikke opkreases, forekommer det blandt andet
efter erfaringerne ved tidligere starre anlags
arbgjder, a byggeudgifternes afholdelse over
statens |gbende budget i redliteten vil veae ens-
betydende med en udvidelse under en dler an-
den form o datens laneoptagelse, f. eks. ved
oget sag af dtatsobligationer eler trak pa Na-
tionalbanken. Dakkes finansieringsbehovet <&
ledes ved trak pa Nationalbanken, ma udgifts-
afholdelsen opfattes som et led i en aminddlig
gkonomisk politik, der tilstresber en @get gko-
nomisk aktivitet, og hvor der netop ikke gnskes
de forbrugsbegramsende virkninger, der fages
a en salig afgiftsopkraevning.

| tilfadde af finansiering gennem indenland-
ske 1an vil en sddan om overhovedet mulig of-
fentlig eler privat l&neoptagelse veae ensbety-



dende med en tilsvarende begramsning i kapi-
taludbuddet til andre formd og formentlig der-
med gennem et stigende renteniveau bevirke
indskraenkning p& andre investeringsomréder.

B&de finansiering af byggeriet gennem opta-
gelse a indenlandske 1an og finansiering over
statens |gbende budget medfgrer sledes en be-
graansning i den indenlandske efterspergsel il
investerings-, henholdsvis forbrugsformdl. Sdv
om man ikke med sikkerhed kan regne med,
a den efterspargselsbegramsning, der herved
fremkommer, netop modsvarer stigningen i -
terspargslen som falge af brobyggeriet, geres
andre efterspargselsbegraansende  foranstaltnin-
ger herved stort st overfladige.

Valget mellem de to finansieringsformer ma
bl. a bero pd, hvorledes man gnsker denne efter-
spargselshegramsning gennemfert, idet 1aneop-
tagning i indlandet issa vil ramme investerin-
gerne, hovedsageligt byggeriet og kommunernes
investeringer, medens finansiering over satens
Igbende budget i hgjere grad virker begraa-
sende pa forbruget.

En finansiering gennem optagelse af uden-
landske 1an vil vaae ensbetydende med, at det
gieblikkelige pres pa landets valutabalance vil
blive mindre, og det vil vaae muligt at holde et
lavere renteniveau end ved finansiering over det
offentliges budget eller ved indenlandske |an.
Det ma dog forudses, at det speciet ved uden-
landsk lé&nefinansiering kan blive pakraavet,
f. eks. i perioder med en hgl bekadtigelse og
et hgjt aktivitetsniveau, at modvirke den kebe-
kreftsforagelse, anlamgets gennemfarelse  vil
medfere, ved indgreb fra statens side navnlig i
forbrugss og kreditbegramsende retning, idet
finansiering over udenlandske 1an ikke modsva-
res o en tilsvarende investeringsbegramsning
som i tilfadde af finansiering over indenlandske,
offentligt eller privat optagne 1an i markedet.

Ved en vurdering & de finansielle virkninger
af anlamgets gennemferdlse ma det dog som
neavnt tages i betragtning, a arbejdet vil stragk-
ke sig over en arrakke, siledes at det samlede
arlige kapitalbehov og de hertil svarende ud-
giftsudbetainger maksmalt antages at komme
op p& ca 260 mill. kr. Betydningen heraf er
som anfart ngje forbundet med de aktuelle gko-
nomiske forhold, men det kan ikke udelukkes,
at arbgdet kan udlgse mindre gnskelige virk-
ninger, navnlig sifremt der samtidig udferes
andre sterre investeringsarbejder, som  diller
krav . om samme art & produktionsfaktorer,

f. eks. undergrundsbane i Kgbenhavn, @resunds-
bro, motorvejsaniagg m. v.

Det ma endvidere fremhaaves, a byggeperio-
dens laagde ger det vanskeligt eler umuligt pa
forhdnd a have nogen sikker formodning om
virkningen pd de almindelige gkonomiske for-
hold i den ddste de af byggeperioden, idet
de gkonomiske virkninger som naevnt i be
tydeligt omfang er afhaangig af det aktuelle ak-
tivitetsniveau, jfr. nedenfor under dette kapitels
afsnit 7.

6. L okalgkonomiske virkninger
under byggeperioden

Arbeidets gennemferelse vil i saalig grad
berare de to faagebyer Korsar og Nyborg.
Aflenning af en arbejdsstyrke pa byggestederne
pad omkring 5.000 arbejdere i den egentlige a-
bejdsperiode p& godt 9 maneder om &et i de
sidste 4 byggedr vil sdedes medfere en starrkt
gget omsaning for forretningerne og deraf fal-
gende starre ektivitet for hele erhvervdivet i
sivel de to fargebyer som i det hele i de om-
rader, der harer til det neameste broopland om-
kring Korsar og Nyborg, herunder formentlig
navnlig Odense og Sagelse. Behovet for ar-
bejdskraft ma ligeledes antages i saalig grad
a pavirke arbgdsmarkedet inden for de om-
réder pd Sadland og Fyn, hvorfra fastboende
arbgidere kan tamkes at sage beskadtigelse ved
broanlaggget, under hensyn til den digende
motorisering formentlig et omrade pa nagpe
under 20-25 km fra byggestederne.

For Sadlandssiden vil sdedes bade Korsar,
Sagelse og Skadskar med melem- og omlig-
gende landkommuner ligge inden for influens-
omradet, og for Fynssden ma det forudses, at
ogsA Svendborg og Odense i nogen grad vil
komme til a levere arbegjdskraft til broanlaay-
get, foruden Nyborg og Kerteminde med om-
liggende landkommuner.

Under hensyn til, a broen ma antages at
vage under arbgde samtidig fra begge sider
af badtet, eventudt med en tredie bygge
plads pa Sprogg, ma det forventes, at der vil
blive behov for lige store arbejdsstyrker pa beg-
ge Sider o badtet; efter det ovenfor under dette
kapitels afsnit 4 anferte formentlig omkring
2.500 arbejdere gennemsnitligt pr. dag fra hver
side of badtet i hver & de sidste 4 byggedr fra
begyndelsen & marts til midten af december.

Behovet for arbegjdskraft vil navnlig i de far-
se byggedr omfatte ufaglaat arbgdskraft, men
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efterhdnden som arbejdet skrider frem, vil der
tillige blive behov for et betyddigt antal specia-
arbejdere inden for jern- og metalarbejder-
fagene.

En efterspargsdl efter en arbegjdsstyrke af om-
handlede sterrelse vil ikke kunne undgd at pa-
virke det lokale arbejdsmarked i retning af en
staakt gget konkurrence pa arbejdsmarkedet,
navnlig i sommertiden, si meget mere som den
gennemsnitlige sommerledighed blandt organi-
serede arbejdere i oplandsomréderne pa Sad-
landssiden inden for ca 25 km fra byggestedet
ikke har oversteget 500-600 arbejdere og pa
Fynssden inden for et tilsvarende omréde, in-
klusve Odense, ca 1700 arbejdere i &rene
1953-58. P4 den anden side ma det paregnes,
a arbedet vil medfare nogen lokal stigning
i vinterledigheden som fglge af manglende be-
skadtigelse uden for byggessesonen for den til-
flyttende arbejdskraft.

Der ma defor tradffes foranstaltninger til at
skre, a et tilstrakkeligt stort antd arbgdere
hentes fra andre dele af landet, sdedes a kon-
kurrencen om arbejdskraften i influensomrédet
begramses. Dette vil eventudt samtidig kunne
medvirke til at sprede vinterledigheden geo-
grafisk.

Det forhold, a behovet for arbgdskraft
nappe udelukkende vil tillokke arbejddedige,
vil formentlig @ge virkningen pa abgds
markedet i broens nagmeste opland samtidig
med, a den betydelig forggede @konomiske
aktivitet for erhvervdivet i de bergrte om-
rader dene som fage a den arbeddan, der
kommer til udbetaling, ogsa vil fremkade en
afledet efterspargsel efter arbejdskraft fra er-
hverv, der ikke deltager direkte i broarbejdet,
jfr. i ovrigt den i bilag 53 anfarte oversigt
over samlet antal beskadtigede den 7. novem-
ber 1950 i influensomréderne pa Sadland og
Fyn.

| betragtning &, a behovet for arbgds
kraft ikke kan dakkes inden for byggesteder-
nes oplandsomrade, ma der paregnes en be
tydelig tilgang a arbgdskraft fra andre dele
a landet, eventudt fra arbejddashedszer og ov-
rige omrader med ledig arbeidskraft, uagtet
arbegidet ogsA uden for det egentlige broop-
land m& antages at tillokke allerede beskadti-
gede arbgidere. | dle tilfedde vil det blive nad-
vendigt at tilvejebringe boliger i anlasggets nag -
hed til denne tilflyttende arbejdskraft. Det vil
formentlig vage & betydning ved anlaggets -
dlutning, at bebyggelserne geres midlertidige,
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sdedes at disse boliger kan afvikles straks efter
arbejdets fuldfarelse, idet bygning af et sterre
antal faste boliger udelukkende med begrun-
ddse i anlaggets gennemfardse vil kunne
medfare lokale beskadtigelsesmesssige vanskelig-
heder efter arbgdets afdutning. Under hensyn
hertil begr sivel de midlertidige boligers kvalitet
med tilhgrende kollektive indretninger som be-
tingelserne for disse boligers afbenyttelse gares
tilstraskkeligt tillokkende til at hindre bygning
af mere faste boliger i sterre udstrakning. Pa
den anden side ma det tilstracbes, a sidanne
boliger alene bliver midlertidige eventuelt i form
af campingvogne dler lignende pa dertil ind-
rettede pladser, og a der ved arbgdets afdut-
ning drages omsorg for beskadtigelse andre ste-
der for de ledigblevne byggearbgdere, hvilket
formentlig skulle kunne opnas gennem en lang-
tidsplanlasgning af de kommende &s ret betyde-
lige trafikinvesteringer, jfr. bl. a dette kapitels
afsnit 7.

For forretningslivet i de direkte berarte om-
réder vil arbgdets udfgrelse medfere en staakt
pget omssgning som felge af de betydelige be-
Igb, der vil blive udbetat i arbedden.

Med et prisniveau som i 1955, der overdt i
de foretagne beregninger er benyttet som ud-
gangspunkt, vil den &lige udbetaling o a-
bejddan pa byggestederne andrage omkring 51
mill. kr. pr. & i de sidste 4 bygge& under de
ovenfor opgtillede forudssgninger, hvorefter
brooverbygningerne fabrikeres i direkte tilknyt-
ning til broarbejdet. Heraf vil formentlig hen-
ved 75 9% draks ga ud i omsagningen, fortrins-
vis i oplandsomrédernes byer, medens de reste-
rende 25 % vil medga til betaling af skatter,
huseje, kontingenter, opsparing o. lign. og s&
ledes farst pavirke erhvervdivets omssgning
med nogen forsinkelse.

En arbgjddanudbetaling a denne sterrelses
orden ligeligt fordelt mdlem. Sadlandss og
Fynssiden kan for 1955 andas til at svare til
en umiddelbar omsagningsforggelse pa omkring
15 % for detailhandlere i de pa Sadlandssiden
mest direkte bergrte byer, Korsar, Sagelse og
Skadskar, medens den tilsvarende omsagnings-
forggelse vil udgare omkring 30 % for detail-
handlere i Nyborg og Kerteminde, sifremt hele
den p& Fynssiden beskadtigede arbgidsstyrke
koncentrerer indkegbene i disse to byer. Medreg-
nes Odense og Svendborg til de direkte bergrte
byer pd Fynssiden, vil omsaningsforagelsen
dog kun udgere omkring 5 % af den anddede
detallomsadgning i disse byer i 1955, Omsa-



ningsforegelsen i oplandsomréderne ma dog,
navnlig under hensyn til, a en veesentlig del af
den beskedtigede arbgjdskraft er midlertidigt
tilflyttet fra andre omréder, antages a blive no-
get mindre inden for influensomréderne samti-
dig med, at virkningerne antagelig vil kunne
spores i andre dele af landet.

7. Almene gkonomiske hensyn ved valg
af tidspunkt for anlasggets tilvejebringelse

Ved fastlegggelse o tidspunktet for arbe-
dets pdbegyndelse kan der ud over rent trafi-
kale og driftsmasssige betragtninger tages hen-
syn dels til andre starre anlamgsarbejder, des til
den almindelige gkonomiske situation.

De mange starre anlamsarbejder, der tramger
sg pdi de kommende artier, ngdvendigger for-
mentlig en langtidsplanleggning med ‘fastlasy-
gelse af den tidsmasssige rackkefglge for planer-
nes eventuelle realisation. Samtidig gennemfe-
relse & bygning af en Storebadtsbro og en dre-
sundsbro og eventuelt andre sterre trafikanlaeg
vil formentlig vage udelukket. En indpasning
af disse betydelige projekters virkeliggarelse i
en langtidsplan, der ogsd omfatter et arbejds-
kraftbudget, skulle derimod kunne muliggere en
naamere tilpasning til de almene gkonomiske
forhold samtidig med, a mangel pa arbgds
kraft s vidt muligt undgas, ligesom Successiv
overgang fra et sterre anlag til det neeste skulle
kunne medvirke til at afbade dels uheldige be-
skadtigelsesmaesssige og finansidle virkninger
under byggeperioden, dds nogle a de over-
gangsvanskeligheder, der kan temkes at opsta
ved et sidant sterre anlamgsarbgjdes afslutning.

En sddan langtidsplanlaggning udelukker nago-
pe nogen tilpasning & tempoet for de enkelte
delprojekters gennemfarelse til de aktuelle gko-
nomiske forhold, og det ma sdv ved en lang-
tidsplanlaggning forudses, at arbejdet kan frem-
skyndes i perioder med en i ovrigt vigende eller
forholdsvis lav gkonomisk aktivitet, ligesom det
ikke kan udelukkes, a perioder med kredit-
stramning og forholdsvis hgjt renteniveau samt
et begramset udbud af ledig arbgdskraft for en
tid vil kunne haanme de enkelte anlamsarbejders
gennemfarelse.

Det forhold, at byggeperioden for en Store-
badtsbro ikke kan ventes at blive under ca 7 &,
gar det umuligt forud at tilpasse arbejdet til de
aktuelle gkonomiske forhold, sA meget mere som
de gkonomiske virkninger under byggeperioden

vil vaze mest fdelige i dutningen af bygge
perioden.

Vedrerende spargsmalet om, hvorndr det ud
fra driftsgkonomiske henholdsvis transportmeaes-
sige hensyn vil vege rimeligt a pabegynde op-
fardlsen & en Storebadtsbro, henvises til kapit-
lerne V og VIII.

8. Sammenfatning vedrgrende gkonomiske
virkninger under byggeperioden

Eor landet som helhed vil de gkonomiske
virkninger af arbejdet navnlig give sig uddag
i en foragget efterspargsel efter arbejdskraft,
der afhangig af det aktuele beskedtigelses
niveau vil kunne gge konkurrencen pa arbejds-
markedet og medvirke til en forggelse af lan-
niveauet, navnlig for ufaglaat arbgdskraft og
specidarbeidere inden for jern- og metalarbe-
derfagene. Disse virkninger ma antages at blive
salig faelige i broens oplandsomrader.

Under dle forhold ma det endvidere tages i
betragtning, at det kapitalbehov, der felger af
anlagggets gennemfarelse, vil pavirke det inden-
landske kapitalmarked i et sddant omfang, at
virkningerne vil kunne spores pa andre investe-
ringsomrider. Den styrke, hvormed de finans-
elle virkninger vil sadte sig igennem, vil dog i
nogen grad afhange o finansieringsformen
samt & det aktuelle aktivitetsniveau, idet en
finansiering over udenlandske 1&n formentlig
vil kunne afbgde indskraakninger i andre ngd-
vendige investeringer. Sifremt byggeperioden
fader sammen med en periode med et relativt
hgjt aktivitetsniveau, vil arbegjdet dog kunne
udigse inflatoriske tendenser med deraf falgen-
de stigende lgn- og omkostningsniveau. Dette
vil navnlig vege tilfaddet, sifremt anlagget fi-
nansieres ved udenlandske 1&n. Under sadanne
forhold ma det forudses, at det kan blive pé&
kraavet med neutraliserende offentlige indgreb
i den gkonomiske udvikling.

Af vassentlig betydning for den virkning,
arbgidet vil kunne fa for landets gkonomi, er
endvidere spgrgsmdet om en indpasning af
broanlasgget i en langtidsplan for gennemfarel-
sen af pakraevede sterre anlaegsarbejder, sdsom
@resundsbro, tunnelbane i hovedstaden, motor-
vegsanlag m. m.

Det ma ikke overses, at en stigning i biltra-
fikken, som vil kunne motivere en Storebedts
bro, ifelge sagens natur samtidig vil medfere
store udgifter til vej- og gadeanlas.
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Virkningerne pa landets forsyning med ra-
stoffer inden for de varekategorier, brobygnin-
gen kraaver, navnlig jern og 8l samt cement,
antages ikke at blive af afgerende betydning.

Tilsvarende galder virkningerne pa landets
valutabalance, medmindre arbejdet gennemfg-
res i en periode, hvor valutabalancen i forvejen
e staakt anspandt.

For de direkte bererte omrader inden for
byggestedernes opland ma savel de beskadtigel-
sesmasssige som de omsagtningsmesssige virknin-
ger antages at blive overordentlig falelige, idet
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arbgidet utvivisomt vil udlgse en kraftig i-
gende gkonomisk aktivitet under hele bygge-
perioden savel i Korsar og Nyborg som i de
omliggende oplandsomréder og naameste byer,
navnlig i Odense. Svendborg og Slagelse.

Gennemfares broanlaggget 1 to tempi med
ssaskilt anlagy a en bro over Vesterrenden som
farste led, vil muligheden for indpasning i en
langtidsplanlaagning blive veesentlig sterre, me-
dens de gkonomiske virkninger under bygge
perioden formentlig bliver mindre fremtrae
dende.
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VIII. Storebadtsbroens samfundsmaessige virkninger

i Trafikale virkninger

1.1. Karakteridik a den nwagade ovefat

De tekniske og gkonomiske vilkar for driften
af faggestrakningen Korsgr-Nyborg (Halsskov
-Knudshoved) afviger selvsagt fra vilkarene for
trafikken ad bane og ve.

Sdve ovefarten over badtet medferer sdv
under gunstige forhold et vigt tidstab i forhold
til landtransport, hidrarende fra forskellen mel-
lem faggernes hastighed og hastigheden for
motorkaretgier og jernbanetog. Ombordtagning
og landsatning af motorkeretgjer kan afvikles
overmade hurtigt. For andre tog med over-
farsdsvogne end lyntogene ma der péregnes
et ikke ubetyddligt tidstab ved rangering, me-
dens passagerernes overflytning fra tog til skib
og omvendt kan ske pa fa minutter.

| bilag 23 har kommissionen blandt andet
foretaget en sammenligning mellem tidsforskel-
len ved benyttdse o de eksisterende faarger
over badtet og en eventud fast forbindelse. Det
fremgér heraf for togtrafikkens vedkommende,
a man sive for eksprestog som for lyntog ma
regne med en forbedring pa mindst 1 time og
5 minutter ved benyttelse af broen. | bilag 56
andas tidstabet ved benyttelse af faargerne i for-
hold til amindelig togdrift over en bro (med
en kerehastighed over bro pd 120 km/time) til
70 minutter for lyntog, for eksprestog uden
overfarsel & vogne til 75 a 80 minutter og
for tog med overfarsdsvogne til 100 & 120
minutter.

For personbiler, der benytter forbindelsen
over Halsskov-Knudshoved, ma tidstabet sadtes
til mindst 30 minutter, hidrerende fra differen-
cen mellem fargernes overfartstid og den tid,
som motorkeretgier med en marchhastighed af
70 km/time anvender til passage af en bro,
hvortil kommer ventetider.

Sgltiden for faagerne Halsskov-Knudshoved
er i bilag 23 st til gennemsnitlig 50 minutter.

Bortset fra den lamgere overfartstid ved be-
nyttelsen a faagerne og ventetiderne ved disse
ma der i nogen grad regnes med det tid stab,
der opstar som falge af, at faargerne sejler med
starre eller mindre mellemrum, jfr. sdledes vin-
tersgjlplanen for Halsskov-Knudshoved 1958/59,
hvorefter faagerne bortset fra hgjtider sgler
med halvanden til tre timers mellemrum, sup-
pleret: med bilfsagen mellem Korsar og Ny-
borg med en hav time lamgere sgltid. | hgj-
ssesonen sgles med afgang pa Halsskov—Knuds:
hoved ruten ca hver halve time, men denne
fordel kan ikke udnyttes vagfrit af trafikan-
terne, fordi faagemateriellet af @konomiske
grunde ikke kan vage starre, end at det pa de
sterste dage er ngdvendigt at fordele trafikken
over det meste & degnet, jfr. nedenfor om plads-
reserveringen.

Det ma dog erindres, a en udbygning of
fargeforbindelsen i trit med den voksende bil-
trafik vil skabe stadig hyppigere overfarts
muligheder.

Som en falge af det voldsomme pres pa over-
farten pa visse tidspunkter af &ret indfertes der
i forbindelse med Halsskov-Knudshoved rutens
abning i maj 1957 et pladsreserver in gssy stem,
hvorefter plads for motorvogne og motorcykler
med sidevogne kan bedtilles ubegramset tid i
forvglen og indtil en time far afgang.

Systemet er etableret bl. a ved hjadp & fjern-
skrivere pa dle starre stationer, herunder Hel-
singer, Gedser samt ved Krusd, med forbin-
delse via centraler i Arhus og Kgbenhavn til
belagningscentralen i Kgbenhavn. Beagnings-
centraten, der er fuldautomatisk, giver mulig-
hed for omgdende svar pa spgrgsmal, om over-
forsd af et motorkeretgj kan finde sted med
en bestemt fagge, og centralen er indrettet s&
ledes, at der sker automatisk videreforlgb til en
passende erstatningstur. Af hensyn til eventuelt
misbrug af ordningen kreever statsbanerne et
depositum, der fratrekkes billetprisen.
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Medens sysemet hindrer ungdig venten pa
feggestederne for dem, der ger brug & plads-
reserver ingsordningen, kraeves det af hensyn til
ombordkersen og anbringelsen pa feagerne, at
motorkeretgier er til stede ved overfarten s
net 15 minutter for planmassig afgangstid.
Man ma sdedes yderligere regne mindst med
dette tidstab ved benyttelsen af Halsskov—Knuds -
hoved ruten undtagen méaske pa tidspunkter,
hvor overfarten er ringe benyttet. Motorcykler
uden sidevogn henvises principielt til jernbane-
overfarten og indgdr ikke i reserveringssystemet,
da der normalt ikke opstar vanskeligheder med
hensyn til overfarden.

En omtade a de med e pladsbestillings-
sysem principielt forbundne ulemper er fore-
taget i kapitel 111, afsnit 1.

| oversigten i bilag 23 regnes der med en gen-
nemsnitlig ventetid for motorkeretgjer pa 20
minutter.

For passagertrafikken med jernbane medfarer
fagrgedriften i perioder med staak trafik et tids-
tab for de rgjsende i det omfang, de ikke laa
gere har mulighed for & benytte lyntogene,
for hvis antal og sterrelse fargernes kapacitet
sater en gramse.

Af oversigten i bilag 23 fremgdr, at tidsfor-
skellen ved benyttelse a eksprestog og lyntog
ved rejser mellem Kebenhavn og Horsens, Ar-
hus og Randers i dag udger henholdsvis 40
minutter, 1 time 10 minutter og 1 time 24
minutter.

Medens det for andre jernbanepassagerer end
lyntogsrej sende er en fordel, a der ikke an-
vendes tid til a rangere jernbanevognene
ombord p& faagen, e det navnlig for addre
regsende og for passagerer med stor bagage
en ulempe, a der kun i begramset omfang er
mulighed for overferse & togvogne. Derved
henvises de rejsende til at spadsere med bagagen
fra perronen ad trapper til faagen og omvendt.

For godstrafikken pr. bane, der fortrinsvis
overfgres i nattimerne, ssdter de nuvegende
overfartsmuligheder en graanse for, i hvor sort
omfang lassede godsvogne kan overferes, &
ledes at de i indenlandsk trafik kan nd frem til
bestemmel sesstationen dagen efter indleveringen.

Pa dage, hvor jernbanefaarger i starre omfang
benyttes til biloverfersel, p&feres der jernbaner-
nes godstrafik ekstra forsinkelser. Forsinkelserne
sages begramnset til den art af transporter, for
hvilke falgerne & den for sene overfarsd i alt
vaesentligt begramser sig til ekstra udgifter for
banerne til rangering og ekstra togkersdl.
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Forsinkelserne bergrer sdedes praktisk talt
ikke befordring af vogne med ilgods, letfor-
daavelige varer, levende dyr samt stykgods.

Ud over tidstabet som fdge a sglhastig-
heden og normae ventetider forinden faage-
afgang udssdtes fagrgetrafikken undertiden for
driftsforstyrrelser dds som falge & isvanskelig-
heder, dels som fage a egentlige uheld for
fergerne.

Spergsmélet om overfartens sdrbarhed over
for ishindringer har veaet undersggt af kom-
missionen, jfr. bilag 54, idet der dog for sa
vidt angdr Halsskov-Knudshoved ruten endnu
ikke foreligger erfaringer for betydningen of
isforhold. En vurdering & rutens muligheder
under isvintre findes i betaankningens kapitel 111,
afsnit 2.2,

Medens isvanskeligheder i ferkrigsirene be-
tad vessentlige driftsforstyrrelser for faagerne,
forbedredes forholdene for faagefarten afge
rende efter tilkomsten a den kraftige isory-
der »Holger Danske« (indsat 1942).

Af det pagaddende bilag 54 fremgar, at faage-
farten desuagtet i efterkrigsperioden har vaaet
udsat for betydelige isvanskeligheder i 1947,
1954 og 1956 med veesentlige indskraakninger
i person-, gods- og automobiltrafikken. | 1947
var driftsforstyrrelserne ssadees falelige i hele
februar og marts, og a oplysningerne fra 1954
og 1956 fremgar det, at faggefarten var stegkt
nedskaret i visse perioder, pa enkelte dage s
godt som indstillet og bergrt i perioder pa op
til en méaneds varighed.

Isvanskelighederne synes ikke normalt at falde
sammen med tilsvarende besvaaligheder for
statshanernes avrige trafiknet eler for landets
vegnet, idet baner og vege hovedsagelig kun er
fdsomme over for staakt snefadd, men ikke
for frostvejr aene, og vanskelighederne varer
som regel kun f& dage ad gangen. Trafikken
er dog i det hele lav i vintermanederne januar
og februar.

Andre Klimatiske foreteelser (tége, storm)
har i den omhandlede periode hgjst bevirket
aflysning a enkdte ture samt mindre forsin-
kelser.

Vanskelighederne ved at mangvrere faagerne
med deres relativt store overbygning, den til
tider ret intense trafik pa badtet og de salig
vanskelige sgliforhold under isvintre medfarer
ved enkelte lgligheder uheld for feer gerne, s&
ledes at disse undertiden méa tages ud a driften.

| det tidligere omtalte bilag 54 er der givet
en oversigt over de sidste ars driftsuheld samt



fra 1951 gjort rede for, i hvilket omfang disse
har haft indflydelse pa den normae faggefart.

Overfarten har i de seneste & (efter 1955)
fundet sted uden sterre driftsuheld. Grundsted-
ningerne 1. og 2. paskedag 1949 fandt sted pa
tidspunkter, da automobiltrafikken endnu var
begramset af zoneordningerne, og uheldene i
juli 1952 berarte ikke weekendtrafikken. | det
hele gadder, a det pd de pagaddende tids
punkter var muligt at afvikle trafikken med de
avrige fearger.

Ved en sammenligning mellem faagefartens
og broens driftsskkerned ma det dog frem-
heaves, at der ogsd kan indtradffe uheld for tra-
fikken over en bro, og a sadanne uheld vil
vage salig faldige pd en bro med en laagde
af 19 km og to vognbaner i hver retning ad-
skilt fra den modgdende trafik af en midter-
rabat.

Samtidig ma det erindres, at den forbedrede
teknik, der allerede har formindsket muligheder-
ne for faageuhdd, vil gare sg stadig stegrkere
gaddende. Siden uheldet i 1948, da to radar-
udstyrede faarger kolliderede, er svel kendska-
bet til betjeningen af radaranlagggene som sdve
udstyret blevet forbedret meget vasentligt. Fra
efterdret 1955 til fordret 1956 blev samtlige
farger udstyret med deccaanleay, der skrer faa-
gerne en ngjagtig positionsangivelse, og i lgbet
af fordret 1959 er faggerne blevet udstyret med
saalige radioanlagy til brug for samtale melem
farerne over korte distancer. De sdstneavnte an-
lagg ska skabe yderligere sikkerhed mod kolli-
son og mulighed for hurtig afvikling af sdlad-
sen. Fra og med »Prinsesse Benedikte« vil faa-
gerne vage forsynet med forpropeller, som i
veesentlig grad vil forgge deres mangvreevne
under besgling af havne og fargeger.

Endelig er de nye faager bedre egnede til at
overvinde isvanskeligheder i kraft af deres star-
relse og maskineffekt.

1.2. Storebadtsbroens betydning for trafikken
1.2.1. Indledning.

Sifremt der etableres en fast forbindelse over
badtet, bliver denne strakning principielt lige-
gtillet med enhver anden ve- eler jernbane
strakning. P& grund af landtransportmidiernes
starre hastighed indvindes der 1-11/; time i
hver retning, og kapaciteten pd strackningen er
ikke laangere begremset o det forhdndenvee
rende faagemateriel og afhangig af de salige
vanskeligheder for sgladsen.

Det e indlysende, at trafikforbedringen vil
fa sterre betydning sivel for vej- som for jern-
banetrafikken, sifremt der ikke gennem bom-
penge eler pa anden méde palignes trafikken
afgifter, svarende til de nuvagende faggedfgif-
ter, eller de tilsvarende belgb, som er inkluderet
i jernbanebilletter og godstakster. | nedenstdende
vurdering er udgangspunktet imidlertid en fast-
holdelse & de nuvagende dfgifter for over-
farten, idet man dog har tilfgiet nogle bemaak-
ninger om den forventede virkning a en even
tuel fritagelse for dler nedsadteddlse o de p&
gaddende afgifter.

Ud over de direkte trafikale virkninger har
statsbanerne i bilag 56 papeget forskellige mu-
ligheder for rationalisering af statsbanedriften.

Tilstedevaaelsen a broanlasgget vil sdedes
muliggare en sammenlaggning af den trafikale
ledelse, der i gieblikket sker fra to distrikter i
henholdsvis Kgbenhavn og Arhus (herunder
deres filialer). Denne udvikling, der dog tillige
stér i forbindelse med udviklingen i telekom-
munikationsteknikken, vil far eler senere be-
tyde, a en veesentlig del af administrationstj ene-
gen i Arhus vil kunne nediaggges; personale-
indskraankningen i denne anledning kan andés
til omkring 100 mand.

Ogsa for statsbanernes centralverksteder vil
man kunne péregne en rationalisering, idet broen
vil muliggare en videre koordinering af arbe-
det pAd de to centraveaksteder i henholdsvis
Kegbenhavn og Arhus med den sandsynlige fd-
ge, a persondet vil kunne indskramkes. Det er
ifelge bilag 56 ikke muligt at angive sterrelses-
ordenen a denne besparelse, som ma forventes
hovedsagelig at ramme de mindre vaaksteder i
Esbjerg, Struer, Alborg og Nyborg.

For a komme til klarhed over, i hvilket om-
fang en fast forbindelse over Store Badt vil fa
indflydelse pa den fremtidige trafik mellem
landsdelene, herunder for de forskelige trans-
portgruppers indbyrdes konkurrenceevne, har
kommissionen illet de i de som bilag 55 &-
trykte skrivelser angivne spargsmd til henholds-
vis generaldirektoratet for statshanerne, sefarts-
ré&det, Forenede danske motorgere og Lands-
foreningen danske vognmaand.

Ud over de i bilagene 5%6—58 gengivne be-
svardser herpa har kommissionen indhentet op-
lysninger til belysning af spergsmdlet om den
fremtidige udvikling inden for [ufttrafikken
(ifr. bilag 11) og har endvidere fra havnelovs
kommissionen modtaget oplysninger om den for-
ventede udvikling i skibstrafikken og dennes
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indvirkning pa havnene, jfr. bilag 59. Endelig
har kommissonen indhentet oplysninger fra
ministeriet fra offentlige arbejder, vejdirektora
tet, angdende broens indvirkning pa vejnettets
udbygning. P& grundlag af de indhentede op-
lysninger kan falgende hovedlinier resumeres:

1.2.2. Passagertrafikken.

Under forudsagning af usndrede takstforhold
ma det forventes, at passagerbefordringen med
ruteskib mellem Kabenhavn og de jyske byer
vil ga betyddligt tilbage til fordel for landtra-
fikkens passagerbefordring, og sev om rute-
skibsfarten hovedsagelig foregr om natten, vil
en bespardse i rejsetiden over land dog ikke
kunne undgd at pavirke skibsruterne. Virknin-
gerne af broen vil antagelig gare sg staakest
gaddende for Arhusruten, men sofartsrédet er
dog & den opfattelse, a sdv en relativ ringe
nedgang i trafikkens omfang ogsd vil gere
Alborgruten urentabel, og a nedlasgning &
begge ruter som passagerruter med tiden vil
blive nadvendig.

Lufttrafikkens dtilling efter etablering af en
fagt forbindelse over badtet vil i et vist omfang
— under forudsaning af en fortsat gradvis ud-
vikling af teknikken - blive bergrt & en fast
forbindelse over badtet, navnlig pa straskninger,
hvor afstanden fra centrum til flyveplads er
betydelig.

For landtransportens vedkommende vil broen
formentlig bevirke en staakt forbedret stilling
sve for jernbanetrafikken som for den kollek-
tive og individuelle motortrafik over for de
andre trafikmidler.

Den forbedrede stilling for jernbanetrafikken
ma ventes som en falge af den forkortede rejse-
tid samt mulighederne for forbedret service for
de rejsende, der undgdr omstigningerne i over-
fartsbyerne, og som i hgjere grad end hidtil vil
kunne péregne direkte forbindelsesmuligheder
til de fleste starre provinsbyer i Jylland uden
det generende pladsbestillingssystem til  lyn-
togene.

Det ma tillasgges stor betydning for person-
trafikkens tilrettelagggelse, a den begramsning
i de gennemgdende togs sterrelse og hyppighed,
om nu betinges a sdve faagefartens tilstede-
vaadse, kan bortfalde.

| forhold til rejsende med automobiler far
jernbanepassagererne yderligere den fordel, at
de bekvemt vil kunne indtage deres maltider
undervgs i spisevognene.

Medens dette sdvsagt ikke vil betyde noget
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for konkurrenceforholdet mellem baner og biler
pa de kortere straekninger, vil biltrafikanternes
behov for at gere spiseophold underves give
jernbanetrafikken en tidsgevinst pa de laangere
strakninger. Omfanget af denne er vanskelig at
fastlagge, da den som nesarnt afhaanger & rej-
sens langde, a rejsehastigheden og endelig &
de rgsendes rent individuelle: ansker.

Ved beregningen a de forskdlige fargeruters
tidsmassige interessefare har man dog, som
det fremg& af bilag 23 med underbilag, til
en vis grad taget hensyn til dette forhold ved
at forudsadte en i forhold til den sandsynlige
udvikling af veinet og automobilteknik moderat
marchhastighed for personbilerne, jfr. nedenfor.

Ove for banetrafikkens fordele st&r i det
hele sandsynligheden for en tilsvarende betyde-
lig udvikling i biltrafikken. For denne spiller
tidsgevinsten samme rolle, og navnlig vil vente-
tiderne samt begramsningen i overfartsmulig-
hederne i trafikstaake perioder bortfalde. Pa
det tidspunkt, da en eventud fast forbindelse
vil kunne temkes etableret, ma det forven-
tes, at der i hvert fad pa hovedstrakningerne
Kgbenhavn-Lillebadtsbroen og visse strakninger
i Jylland etableres motorvejsanlagy, der tillader
en marchhastighed, der harmonerer med det
moderne automobils ydeevne.

| kapitel Il, afsnit 2.1.2., er sammenhaangen
mellem den individuelle biltrafiks stagke ud-
vikling og udviklingen i den kollektive trans-
port i amindelighed blevet bergrt. En tendens,
hvorefter biltrafikkens udvikling i aminddig-
hed vil mindske den kollektive trafiks mulig-
heder for udvikling, hvad enten forbindelsen
over Store Badt sker ved bro dler farge, ma
formentlig under ale omstandigheder forventes.

Motororganisationerne er & den opfattelse,
a jernbanepersontrafikken mellem landsdelene
vil blive staakt formindsket efter etablering af
en fast forbindelse over Store Badt, medens
statsbanerne vurderer deres muligheder for at
fastholde tillingen i konkurrencen gunstigt.

Ved hel dler devis bortfad af afgifter for
overfarten over en bro vil landtrafikken vokse
yderligere pa bekostning o skibs og lufttra-
fikken.

For persontrafik ad ve vil afgiftsfrihed
utvivisomt medfgre en betydelig stigning. |
hvilket omfang denne vil kunne modsvares ved
en nedsztelse a jernbanebilletternes pris ma
ansss for mere usikkert, idet det afgerende vil
vage den samlede befordringspris mellem de
pageddende vees endepunkter, hvori konkur-



renceevnen (taksterne) uden for brostrakningen
maske spiller den serste rolle. Det forekom-
mer dog sandsynligt, at afgiftsfrined vil vaae
af sterst virkning pa biltrafikken, som erfarings-
meessigt er fdsom for salige kontante udlasg.

123. Godstrafikken.

Skibsfartens forholdsmasssige andel a: den
samlede godstrafik mellem landsdelene er som
anfert i kapitd Il, afsnit 1.2.3., daende, sdv
om der i de senere & har kunnet konstateres
nogen stigning i de overfarte godsmaangders
absolutte starrelse. Denne udvikling vil selvsagt
ikke blive mindre udpragget efter anlagget o
en fagt forbindelse over Store Badt, jfr. neden-
for om landtransportens fordele ved benyttelse
a en bro over badtet.

For godsbefordringens vedkommende vil tids-
besparelsen maske ikke f& samme betydning som
for persontrafikken, men det ma dog anses for
overvgende sandsynligt, at den omstamdighed,
a tog og lastbiler kan kare direkte i begge ret-
ninger imellem landsdelene, vil fremkade et
inciterende moment til ; en vis udstrakning
at omlasgge en del af skibstrafikken for s& vidt
angar gods til jernbane- og landevejstransport.

Dette vil gere sg daakest gaddende nea-
mest broen og vil i Jylland maske gere sSig
noget mindre gaddende nord for Arhus, sdv
om broen ogsd her vil gve nogen indflydelse,
til en vis grad afhaagig af baners og hilers
takstpolitik.

Felgerne heraf ma antages a blive, a en dd
a de i geblikket eksisterende sgforbindelser
straks vil blive pavirket. Med tiden vil dette
have til falge, at faste ruteforbindelser og store
dele af smaskibsfarten vil forsvinde; pd samme
made vil skibsvaafternes beskadtigelse ved bort-
fadet a nybygninger og reparationer a faarger,
ruteskibe og sméskibe til indenrigsfarten blive
betydelig reduceret, jfr. neamere dette kapitels
afsnit 5.

Det kan i avrigt nagpe udelukkes, at tilstede-
vagedsen a en bro vil medfare, a skibe fra ud-
landet, der nu gér fargt til en jysk eler fynsk
havn og derefter med partdadning til en gad-
landsk havn eler omvendt, vil blive fristet til
a sende partdadningen med landtransport-
midler.

Luftfartens andel af godsomsadningen er s
ringe, at luftfartsselskaberne ved vurderingen af
den fremtidige trafikudvikling i amindelighed
udelukkende lamger vamgt pa udviklingen i
passagertrafikken.

7%

For godstransporten til lands opndr svel jern-
baner som lasthiler en vassentlig tidsbesparelse
og skre muligheder for overfarsd uhindret af
manglende kapacitet og ishindringer. Herved
opnar sivel statsbanerne som vognmaand og fir-
maer med egne lastbiler en bedre udnyttelse af
materiellet og muligheder for en mere rationel
tilrettelaggelse & karden.

Speciet for jernbanernes godstrafik bortfal-
der ngdvendigheden & i visse perioder at til-
bageholde en ddl & godstransporten til fordel
for bil- og passagertrafik.

Statshanerne peger i deres redegarelse pd, at
det i konkurrencen vil blive af afgerende betyd-
ning, om udgifterne til brugen & den faste
forbindelse over Store Badt bliver af nogenlunde
samme starrelse for lastbilgods og jernbanegods,
og i det hele taget om de arbejdsmaessige og
socide goder for det personade, der er beskad-
tiget ved de to transportarter, bliver nogen-
lunde ens. Det understreges af statsbanerne, at
en afgarende betingelse for at udnytte den tids-
geving, som en fast forbindelse over Store Badt
giver for godshefordringen, er, a transporterne
kan foregd i nattimerne. Hvis udgifterne til
natarbejde ved banerne, hvad der synes a veae
en tendens til, bliver veesentligt dyrere end ar-
bgde i dagtimerne, medens modsagningsvis den
pause i arbejdet, en lastbilchauffer i dag har
ved passagen af Store Badt, kan udnyttes til
merkarsel, vil den faste forbindelses tilkomst
imidlertid blive til asolut ugunst for banerne.

Med blot nogenlunde lige forpligtelser for
baner og biler mener statsbanerne ikke, a ba
nerne efter etablering & en bro over Store Badt
at i alt vil blive darligere dtillet i konkurrencen
end i dag, men der vil skkert blive tale om,
a banerne pa den ene sde f& tilgang af gods,
der i dag transporteres pr. skib, og pa den anden
sde ma afgive noget gods til lastbilerne.

Motororganisationerne er tilbgjelige til a an-
tage, at vognmandserhvervets konkurrenceevne
navnlig pa korte og mellemkorte distancer vil
kunne gare sg gaddende over for statsbanerne,
i sordeleshed sifremt takstberegning for godset
pr. bil over en bro fastsadtes pa ensartet grund-
lag efter de omkostningsmassige hensyn, som
driften o broen tilsiger (eventuelt takstfrihed
for begge parter).

Motororganisationerne tilfgjer, a man ikke
kan tilleagge den begremsede kerepause, som
fargefarten i dag indebagrer for erhvervschauf-
farerne, nogen nase/neveadig betydning for de
konkurrencemaessige relationer mellem bane- og
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biltransport, hvorfor bortfaldet af denne pause
s lidt som en yderligere skaapese o de gene-
relle arbederbeskyttel sesbestemmelser nagope Vil
kunne forrykke konkurrencevilkérene inden for
landtransporten vaesentligt.

1.24. Havnene.

Kommissionen har som ovenfor nsa/mt ind-
hentet en udtaldse fra havndovskommissionen
vedrgrende blandt andet en Storebedtsbros for-
ventede virkninger for de danske havne, |fr.
bilag 59.

Havnelovskommissionen forudser i overens
stemmelse med Storebadtskommissionens bereg-
ninger i kapitd 1, afsnit 1.2.3, en nedgang
i Skibstransporternes andel af den samlede in-
denlandske godsomssdning, sdv om trafikken
over Store Badt fortsat betjenes o feager. Da
det ikke e muligt med rimelig skkerhed at
opdtille en prognose for den indenrigske gods-
omsaning ad sevgen for tidsrummet indtil
dbningen af en eventuel fast forbindelse, baserer
havnelovskommissionen st sken p& den viden,
man har om den nuvagende setrafik mellem
landsdelene.

P& grundlag af en o dHtatistisk departement
til havnelovskommissionen udarbejdet opstilling
over godsomsagningen mellem landsdelene gt
og vest for Store Badt i 1957 forddt pa de
vigtigste varegrupper antages det, a hgs
800.000 tons & den samlede indenlandske om-
saning pd i dt 2,7 mill. tons ville have vaget
befordret landvaats, sifremt Storebadtsbroen
havde eksisteret i 1957. Ved disse beregninger
har man forudsat, a navnlig stykgodset i vid
udstraekning vil overga til landtransport, medens
issg de lange transporter (mellem Kebenhavn/
Sjadland/Lolland-Falster og Limfjorden samt
mellem Lolland-Falster og sydlige Jylland/Fyn)
samt transporterne af massegods fortsat vil ga
ad savgen, og a visse transporter af flydende
bramdsel mellem Kabenhavn og @tjylland fort-
st vil finde sted. For cementtransporterne mel-
lem Mariager og gerne (eksklusive Kgbenhavn)
har havnelovskommissionen taget i betragtning,
a dise transporter under alle omstaandigheder
vil bortfalde som felge o dbningen & den nye
cementfabrik pd Sadland.

Da hovedparten a de danske havnes gods-
omsadning falder pa den udenlandske godsom-
saning, har havnelovskommissionen aene p&
regnet en maksimal nedgang i danske havnes
totale godsomsagtning pa 7 ¢, safremt en Sore-
badtsbro havde veaet dbnet i 1957.
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Ved vurderingen af virkningerne pa de of-
fentlige havnes gkonomi a den trafiknedgang,
som ma forudses i forbindelse med &bningen
a en bro over Store Badt, ma det for det farste
tages i betragtning, at den udenrigske godsom-
saning i flertallet af de danske havne, ikke
mindst de betydeligere havne, er langt sterre
end indenrigstrafikken, og a der under for-
udssgning af en norma gkonomisk udvikling
fremover ma péaregnes en stigning i havnenes
samlede godsomsagning med udlandet. Hertil
kommer, at varegfgifterne for importens ved-
kommende opkraaves med et tillaagy pa 40 %.
For det andet vil den trafiknedgang, som
ma péregnes, vage Sspredt over et stort antal
havne og ikke ensidigt ramme nogle fa &
disse. Trafiknedgangen vil derfor, sa vidt det
kan skennes, nagppe i nogen offentlig havn
medfare nedgang i havne- og bropengeindtesy-
terne pA mere end ca 10 ¢, og indtasgtsned-
gangen vil gennemgdende vaae vassentlig min-
dre. | enkelte tilfadde kan der dog méske blive
tde om lidt sterre indtemgtstab, Sifremt eks-
sterende skibs- dler faggeruter helt ma indstil-
les som felge & Storebadtsbroens dbning, og i
denne forbindelse henleder havnekommissionen
specielt opmagksomheden pa, a havne som
Korsgr, Kalundborg, Hundested, Odense, Ny-
borg, Grend og Randers formentlig i saalig
grad vil blive berart af broens tilstedevaaese.

Det negmere sken forudsadter dog, a der
ikke sker et sadant fald i landtransportomkost-
ningerne, herunder eventuelt takstfrined for
brotrafikanterne, a skibsfarten bliver ude &
stand til a konkurrere med landtrafikken.

1.25. Sammenfattende bemeerkninger om bro-
ens betydning for de forskellige trafik-
arter.

PA grundlag & de foran anferte betragtnin-
ger mener kommissionen ikke at kunne udeluk-
ke, a etableringen & en fast forbindese over
Store Badt i betydeligt omfang vil kunne svaekke
grundlaget for den indenlandske rutetrafik mel-
lem Kgbenhavn og de jyske byer dels de store
passagerruter til Alborg og Arhus, dels de mere
deciderede stykgodsruter til andre byer.

En ikke uvessentlig del af den nuvarende
transport med smaskibe ma formodes at ville
overga til landtrafik, hvilket vil medfgre en re-
duktion af smaskibsfladen i et omfang, som vil
vage afhemgigt a den dminddige 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. Hgjst
en fjerdedel & den indenrigske sevaats gods-
omszning menes at kunne overga til landtrans-
port, og da den indenrigske godsomsagning i
forvgien udger en ringe andel & havnenes sam-
lede omsadning, ma det antages, a der maksi-
malt vil kunne ventes en indtaggtsnedgang for
havnene pd 10 ¢, & skibs- og vareafgifterne.

For statsbanerne vil broen utvivisomt mulig-
gere vaesentlige forbedringer sivel for passager-
som for godstrafikken. Om dette vil kunne
modsvare de tilsvarende lige si &benbare for-
dde for vejtrafikken, forekommer tvivisomt;
ikke mindst gedder dette med hensyn til gods-
trafikken, hvor lastbilernes konkurrence hidtil
kun har kunnet komme til fuld udfoldelse ved
transporter, der ikke har skullet overfares me-
lem landsdelene g5t og vest for Store Badt.

Spergsmdet om konkurrenceforholdet bane—
biler er dog undergivet mange usikkerhedsmo-
menter; siledes vil en yderligere skaapelse o
arbederbeskyttelsedovgivningen  for  erhvervs
chauffarer formentlig give statshanerne, for hvis
personale der af sikkerhedsmasssige grunde ale-
rede er fadtsat relativt strenge arbgdstidsregler,
et fortrin i konkurrencen, ndr den naturlige
hvilepause pad faageoverfaten efter broens
etablering ikke langere kan udnyttes.

At svd jernbane- som vetrafikken bliver
styrket i forhold til skibsfarten, er berert
ovenfor.

Da trafikken i det hele forventes at stige, og
da en del & setransporten ma ventes at overga
til landtransport, forekommer det under alle
omstendigheder mindre sandsynligt. at bane-
transporten pa hovedruten over Sore Badt ab-
solut set vil ga ned, selv om vejtrafikken maske
vil tage hovedparten af trafikforggelsen.

| e@vrigt vil statsbanerne gennem bus og
fragtruter kunne betjene ogsd en vis dd o ve-
transporterne.

Lufttrafikken, som ma forventes a fa i-
gende betydning for personbefordringen, vil
fale konkurrencen fra baner og biler, Sifremt
der etableres en fagt forbindelse over badtet.

Man kan dog naturligvis ikke se bort fra, at
den tekniske udvikling, f. eks. fremkomsten &
nye maskintyper med lavere driftsomkostninger
og/dler mindre behov for landingsareal, mu-
ligvis vil kunne modvirke dette forhold og
i givet fad gere luftfarten til en dominerende
faktor ogsd i indenrigstrafikken.

Sifremt der ikke opkraaves afgifter for broens

benyttelse, eler afgifterne bliver veesentlig la
vere end de nuvagende faagetakster, vil dette
understrege landtrafikkens overlegenhed over
for skibsfarten efter &ning a en bro, og for-
mentlig vage en faktor, der virker til gunst for
biltrafikken i forhold til jernbanetrafikken.

1.3. Broens virkninger for de nordlige og sydlige
fagrgeruter

1.3.1. Nordlige ruter.

En vurdering a mulighederne for en fortsat
udvikling af feageruterne melem Sadland og
Jylland (Kalundborg—Arhus, Grend-Hundested)
samt mellem Nordjylland og Sverige/Norge un-
der forudsaaning of fortsat fagrgedrift pd Store
Badt er foretaget i kapitel 111, afsnit 2.3.

Sifremt der etableres en fast forbindelse over
badtet, opstar spergsmdlet om, i hvilket omfang
de nordlige ruter kan opretholdes som forbin-
ddse til og fra Nordjylland.

1311 Kalundborg—Arbus.

Pa grundlag af bilag 23 ma det antages, a
Kalundborg-Arhus ruten trods indsatelse af
nye hurtigsglende autofeager pa ruten, men
uden anlgb af Samsg, tidsmeessigt nagpe kan
konkurrere effektivt med en Storebadtsbro. Tids-
forskellen for en rgjse fra Kgbenhavn til Arhus
er sledes i broens faver for A vidt angér per-
sonbiler (ca. 1 time under forudsagning a en
gennemsnitshastighed pa 70 km/time). For eks-
prestog er aternativet tidsmassigt uden betyd-
ning, og kun for den langsommere erhvervs-
karsd vil faageruten give en mindre tidsmas-
sg fordel (/4 time under forudsagning & en
gennemsnitshastighed pd 50 km/time).

Forholdet er grafisk illustreret i bilag 23 1V
for s3 vidt ang& personbiler.

Man har overvget, i hvilket omfang bort-
faldet af mulighederne for spisning under faarge-
overfarterne og disses betydning som hvilepauser
burde medfare, a der ved hilrgser via en fast
forbindelse over Store Badt burde foretages et
dertil svarende fradrag i tidsgevinsten.

Forholdet er imidlertid vanskeligt at vurdere,
da overfartstidspunkterne ikke dtid kan ind-
passes som velegnede spise- og hvilepauser, og
da trafikanter ved rejser af kun f& timers varig-
hed i amindelighed vil foretrakke at indtage
mdltider far dler efter rggsen. Man har dog
til en vis grad taget hensyn til pauser under
rgsen ved for personbiler kun a medtage en
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i forhold til den fremtidige udvikling i vejnettet
(motorveje) og i automobilteknikken moderat
rejsehastighed (70 km/time).

Kun ved skennet over broens indvirkning pa
forkellige feageforbindelser, hvor dle trans
porter ma forudsadtes at ga over meget lange
afstande, har man forsagt at vurdere betydnin-
gen & hvilee og spisepauser og taget hensyn
til chaufferlennen i disse, jfr. neaveaende kapi-
tels afsnit 1.3.2.1.

De to nordlige feargeruters fremtid efter etab-
lering o en fagt forbindelse over Store Badt
afheanger imidlertid | saalig grad & deres evne
til takstmessigt a kunne konkurrere med Store-
badtsoverfarten.

For disse ruter - svel som for de gvrige
faargeruters vedkommende — opkraaves havne- og
broafgifter, herunder den i Grend havn fastsate
og i Arhus havn planlagte salige afgift af
automobiler pd ca 2 kr. Disse afgifter er fast-
st pa grundlag a havnegkonomiske betragt-
ninger, og sifremt broen kommer til a betyde
en avorlig konkurrence for ruterne, vil man
formentlig kunne forudse en afgiftsnedssdtelse
i havnene.

Under forudsadning &, at der ikke fastsattes
en afgift for benyttelsen af den faste forbin-
ddse over Store Badt, vil Kaundborg-Arhus
ruten med de nuvagrende takster sdv til Arhus
kun kunne konkurrere med Storebedtsbroen for
SA vidt ang& banernes persontrafik. For trafi-
kanter i personbil er der ikke nogen prisforskel,
medens erhvervskarsen, f. eks. ved kersel mel-
lem Kgbenhavn og Arhus, opnér omtrent en hal-
vering a udgiften ved a benytte den faste for-
bindelse fremfor faageruten over Kalundborg,
jfr. i evrigt negmere bilag 23.

Sfremt der ikke opkraaves bropenge pa Store-
badtsbroen og under forudssgning &, a der
ikke fedtsates nye regler for erhvervschauffo-
rers samlede arbejdstid, der ger det fordelagtigt
at udnytte faargeoverfarten som hvilepause for
motorfgrerne, vil den gennemgdende hiltrafik
pa denne rute sikkert blive & sa ringe omfang,
a sglads med den under bygning vagende
hurtigfaarge ma opgives, ndr broen tages i brug.

Samsg forudsadtes indtil videre betjent af de
nuvagende skibe. Ved broens dbning vil disse
sandsynligvis vagre udtjent, og safremt man fort-
sat vil afvikle trafikken pd Samsz ved sdlads
til og fra Arhus og Kalundborg, m& det an-
tages, a hurtigfeergen efter visse ombygninger
af havnen i Kolby Kas kan benyttes hertil. Der
kan dog ikke ses bort fra, a Kaundborg-Ar-
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hus forbindelsens ophaevelse vil medvirke til at
gere sgladsen med hurtigfargerne s urentabel
for statsbanerne, at forbindelsen til Samszg ma
varetages pa anden made. Kommissonen har
ikke sogt a beregne den driftsskonomiske be-
gparelse ved, a Kalundborg-Arhus ruten even-
tuelt bortfalder, men det ma dog antages, at
et til nettobesparelsen kapitaliseret belgb vil
overdige de tab, der kan fremkomme ved, at
de faggelger og andre anlagg, der nu etableres,
ma afskrives i starre eler mindre omfang fer
tiden, dler ved, a de pageddende faager ma
afhendes under afskrivningsveadien. De be-
skadtigelsesmasssige og @konomiske virkninger
ma pa grund af overfartens begramsede omfang
antages a blive & mindre betydning for Ka
lundborg og vil formentlig vaae umsakelige
i Arhus. Trafikbetjeningen med jernbane for
sve Kalundborg og det neameste ret begram-
sede opland vil selvsagt blive noget forringet.

Opkraeves der en afgift pa Storebadtsbroen,
kan udviklingen ligeledes medfare, a ruten
bliver urentabel, og det vil antagelig blandt
andet afhange af en ren banemassg rentabili-
tetsberegning for udnyttelsen & de forskellige
banestrakninger og statsbanernes materiel, hvori
den evrige benyttelse af nordvestbanen ma ind-
g4 som en vaesentlig faktor, om det varigt kan
betale sig a opretholde ruten for en del last-
biler og togpassagerer samt et formentlig meget
begramset antal personbiler.

1.3.1.2. Grena-Hundested.

For ruten Grend—Hundested viser hilag 23,
a denne rutes tidsmaesssige interessesfeare efter
etablering af en Storebadtsbro forskydes fra en
linie syd for Arhus over et punkt nord for Silke-
borg via Skive til Thisted til en linie melem
Arhus og Randers til et punkt nord for Nibe.

Kortdiagrammet, der forudsadter en march-
hagtighed p& 70 km/time og dermed i praksis
kun omfatter personbiltrafik, er baseret pa en
noget sterre sgjlhastighed pa Gren&-Hundested
overfarten end den i dag anvendte.

For lastbiltrafikken, der har noget mindre
marchhastighed, vil fordelene ved en bro vaae
noget mindre, og det ma forventes, a Grena-
Hundested overfarten, der hidtil i vassentlig grad
har varet baseret pa befordring of lastbiler og-
sA ved tilsedevaaelsen o en Storebadtsbro, vil
kunne fastholde en betydelig lasthiltrafik, s
fremt rejsetiden aene laggges til grund ved valg
a reserute.



imidlertid spiller taksterne en ikke mindre
rolle for rutens fremtid efter doningen a en
Storebadtsbro.

Siremt der ikke indferes nogen afgift pa
Storebadtsbroen, kan Gren&Hundested ruten
for lastbilernes vedkommende ikke konkurrere
prismasssigt med Storebadtsbroen blot til Ran-
ders, idet udgifterne tur/retur ved benyttelsen
o broen pd denne strakning, udregnet pa
grundlag o hilag 23, for & lasthiltog pa 15
tons udger 400 kr. 80 gre, medens udgifterne
ved benyttelsen af Gren&Hundested faagen
e ansat til 612 kr. 60 @re. | denne beregning
er ikke medtaget udgifter til chaufferlgn, men
sdv. om man tillaggger fuld timelan for tids
forskellen, vil billedet kun forrykkes uveesent-
ligt, og det forekommer tvivisomt, om eventuelle
fordele ved tidsbesparelsen kan modsvare en sa
vassentlig merudgift, ikke mindst da kerden
over en bro e uafhangig af bestemte afgangs-
tider. Dette vil formentlig vare af afgerende
betydning ved vurderingen af denne rutes frem-
tid, idet den som naant hovedsagelig er ba
saret pd erhvervskersen.

Hertil kommer navnlig for personbiltrafikken,
at uviljen mod salige kontante udlasg pa en
del af strakningen vil kunne influere pa valget
a reserute, selv om alternativet er sterre ud-
gifter til benzin og olie m. v., jfr. nedenfor i
afsnit 1.3.2.1.

| bilag 23 VIII foreligger en grafisk frem-
stilling af Grend-Hundested rutens og Store-
badtsbroens indbyrdes prismeessige interessesfae
rer for s vidt ang& personbiler. Det fremgér
heref, a Grend—Hundested overfarten stort st
kan konkurrere prismesssigt med broen inden
for det omréde, hvor ruten er hurtigst.

For rejsende med tog og bus er der sdvsagt
en betydelig besparelse ved benyttelsen af den
kortere strackning til Grend, idet rejsen for tre
personer, jfr. bilag 23, med eksprestog pa 2. kl.
over broen koster 198 kr. 60 gre, medens den
tilsvarende dobbeltrgse over feageruten koster
84 kr. Sdv for tilsvarende regjser, f. eks. sA syd-
ligt som til Horsens, er der en vis bespardse
ved benyttelsen af faargeruten.

Sifremt der opkraves afgift for en Store-
badtsbro, nogenlunde svarende til de nuvaaende
takster, vil man herefter formode, at Grend—
Hundested ruten vel vil marke konkurrencen,
men dog fortsat kunne opretholdes efter broens
abning. Dette gadder derimod ikke, hvis broen
bliver afgiftsfri. Under hensyn til det begram-
sede antal togpassagerer, der hidtil har benyttet

Grend-Hundested ruten, forekommer det ikke
sandsynligt, at fargerutens eventuelle bortfald
i sg sdv pa afgerende made vil pavirke de til
faargestederne farende banestrakningers rentabi-
litet, og feargefarten har ikke et s&dant omfang,
at dens bortfald i gvrigt i veesentlig grad kan
antages a pavirke faggebyernes gkonomi.

1.3.1.3. Ruter mellem Jyl/land og Sverige/Norge.

For ruterne mellem Nordjylland og Sverige/
Norge vil broen nagppe fa stor betydning pa
anden méde end ved den omstamdighed, at
ledigblevne faager fra Storebadtsoverfarten mu-
ligvis vil vaae egnede til anvendelse pa disse
ruter.

132 Sydlige ruter.

Der kan her vege tae om ruterne til konti-
nentet over Radby og Gedser og de indenrigske
ruter Nakskov—Spodsbjerg, Korsar-Lohals og
Faborg-Mommark.

1.3.21. Fugleflugtdinien.

Kommissonen har dreftet en Storebadtsbros
indvirkning pa ruterne over Redby og Gedser.

For landevejstrafikkens vedkommende bety-
der udbygningen af Radby-Femern ruten en
besparelse pa 136 km pa strakningen Kaben-
havn-Hamborg, svarende til en tidsbesparelse
pd 2 timer for personbiler i forhold til den
nuvagende rute over badterne, idet sgjltiden for
de to overfater vil veae omtrent ens. Som
neant i kapitel 111, afsnit 2.5.2., forudsadter
kommissionen, a hovedparten af trafikken fra
Sjadland til det sydlige udland vil benytte for-
bindelsen over Radby, nér dternativet er for-
bindelsen med faage over Store Badt. S3fremt
der etableres en fast forbindelse over badtet,
opnar hilisterne som tidligere naant en tids
bespardlse pa i hvert fad 50 minutter, hvor-
ved knapt halvdelen a Fugleflugtdiniens &-
standsmaessige fordd for trafikken til Hamborg
er udlignet. Imidlertid spiller andre momenter
end kilometertalet formentlig en rolle pa denne
lange strakning; sdedes giver faageoverfarten
mellem Radby og Puttgarden muligheder for en
passende spisepause.

Ulempen ved, at fargerne kun afgd med
visse mellemrum vil ogsa spille en rolle, men
det kan dog her forudses, at Storebadtsfaargerne
muligvis vil kunne overtages a Radby-Femern
ruten pa billige vilk& og indsztes i hyppig
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drift p& denne rute, der derved bedre vil kunne
tage konkurrencen op med Storebadtsbroen.

Der kan derimod nagope lesgyges vat pa, at
vejstrakningerne i Tyskland i tilslutning til for-
bindelsen via Krusd endnu er darligt udbygget,
idet dette forhold utvivisomt vil aandres, inden
en Storebadtsbro eventudt tages i brug.

Som for de nordlige ruter er spergsmdet om
taksterne formentlig af veesentlig betydning for
Radby-Femern rutens fremtidige muligheder
efter bygning a en Storebadtsbro. For last-
bilerne, hvor den kortere kilometerafstand over
Redby pa grund & den mindre marchhastighed
og den sarre driftsudgift pr. km spiller en
starre rolle end for personbilerne, vil Redby-
ruten vege saligt tillokkende, medmindre Store-
badtsbroen bliver afgiftsfri.

For persontrafikken er der alerede i dag hos
trafikanterne en tendens til a undgd en stor
kontant engangsudgift (til overfarten), sdv om
de derved vadger en rute, hvor de samlede drifts-
omkostninger er starre.

Det m& dog herved erindres, at der p& Rodby-
ruten ma péregnes relativt hgje takster til a-
vikling & investeringsudgifterne i de farste 20
& efter rutens dbning. Dette far dog kun be-
tydning for en fast forbindelse over Store Badt,
sifremt denne tages i brug, ferend taksttillasgget
pa Fugleflugtdinien er bortfaldet.

SHv om ferierej sende sandsynligvis i nogen
udstrakning vil benytte g a begge ruterne
i rgsens lgb, ma det formentlig antages, at
Radby—Femern ruten vil afgive en del af det
publikum til en Sorebadtsbro, som ved rutens
oprettelse ma formodes al ville sage over til
denne rute fra den nuvagende fargefart over
Sore Badt. Denne tendens vil sdvsagt blive
vaeentligt  fordtagket, <ifremt broen bliver
afgiftsfri.

Det ma imidlertid ikke overses, at Fugleflugts-
linien for forbindelserne til gstligere dde &
Tyskland blandt andet Berlin og motorveien
derfra til Minchen m. v. samt dermed til
Czekodovakiet, Dstrig og Tyrol (Brenner) un-
der forudssaning a fuld rejsefrihed vil blive
gunstigere end over en Storebadtsbro.

For jernbanetrafikken vil der indvindes to
timer for somvanlige internationale tog med
ovefarselsvogne ved en fast forbindelse over
Store Badt. Da anlegget & Fugleflugtdinien
imidlertid ud over den kortere afstand til kon-
tinentet - en difference pd 163 km mellem Kg
benhavn og Hamborg i forhold til ruten over
Fredericia - tillige er motiveret i gnsket om a
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undga tidstabet pa Fredericia banegérd, der for-
trinsvis er indrettet til trafikken mellem Nord-
jylland og Fyn, vil trafikken formentlig fortsat
kunne afvikles hurtigst over Radby.

Sifremt hastigheden pa straskningerne gges,
f. eks. som en fdge a diesddrift eler eventue
senere dektrificering, vil dette vage til starst
fordel for ruten over land, men samtidig @ges
af samme &sag muligheden for a overfare hele
tog, hvilket atter vil vage en fordel for Redby-
ruten.

| det hele ma det antages, at feargeruten vil
bevare sin meget vassentlige betydning somjern-
baneforbindel se trods til stedevaar el sen af en bro.

13.22. Sydlige indenrigske faageforbindelser.

For ruten Korsgr—Lohals er det usikkert,
hvilken virkning Storebadtsbroen vil fa idet
ruten kun i ringe udstrekning befordrer biler.

Ruten mellem Nakskov og Spodsbjerg vil
tidsmesssigt stadig veae den fordelagtigste for-
bindelse for trafikken mellem Lolland og Lange
land og, ndr Langelandsbroen tages i betragt-
ning, tillige for trafikken mellem Lolland og
Tasinge-Svendborg med opland. Dette vil &
ledes gadde trafikken fra sidstneevnte omrdde
til Radby. Rutens nylige modernisering med
anlag af nyt feagelge i Spodshjerg var blandt
andet motiveret med ensket om sukkerroetrans-
port fra Langeland til Lolland og med rutens
turistmasssige interesse. Hvis rutens gstlige ende-
punkt forlasges fra Nakskov til Téars, vil dens
konkurrencemaessige stilling forbedres, men sdv
bortset herfra forventes ruten at have eksstens
muligheder ogsa efter bygning & en Storebadts
bro. Dette gedder antagelig ogsd, hvis broen
gares afgiftsfri.

Statshanernes faargerute Fiborg—Mommark,
der i dag frembyder mulighed for den hurtig-
de forbindelse for trafikken over Fyn til Als-
Senderborg, g& kun fire gange daglig i hver
retning, og en del af den gennemgdende trafik
til de naavnte lokaliteter passerer alerede i dag
over Lillebadtsbroen.

For trafik, der ska krydse Store Badt til og
fra Als m.v., vil det formentlig vage uden
betydning for valget mellem de naa/nte aterna-
tiver, om passage over badtet er ket pr. bro
dler farge. Broen vil formentlig bevirke en
stigning ogsa i denne del af trafikken. Dette
vil sikkert for Faborg-Mommark faagen mod-
virkes a udbygningen & en motorveg over Fyn
og vg forbedringer i Jylland, der som naevnt i



neavagende kapitels afsnit 14, ma antages
etableret, selv om faagefarten bibeholdes.

Disse vejforbindelsers effektivitet vil antage-
lig veae mere afgerende for rutens fremtid end
etablering a Storebadtsbroen.

For andet end lokale jernbanerej sende ma det
antages, at ruten mister sn betydning tillige
med jernbanestrakningen Nyborg—Faborg, idet
jernbanepassagererne sandsynligvis vil foretragk-
ke at blive i toget over Fredericiai stedet for at
skifte i Nyborg.

1.4. Broens virkninger for vejnettet

Med hensyn til spergsmdet om broens be-
tydning for det danske vejinet har kommissionen
indhentet den som hilag 61 vedfgjede udtaelse
fra ministeriet for offentlige arbejder, vejdirek-
toratet. Broens betydning for udbygningen af
vejnettet synes herefter i det hele forholdsvis
begramset. Der vil kunne blive tale sivel om
merudgifter pd veforbindelser, der ferer til
broen, som besparelser pa linierne til feage
forbindelserne, og bliver resultatet heraf en
starre udbygning i tilfadde &, a broen etab-
leres, bliver denne merudbygning i hvert til-
fadde vanskelig a adskille fra den udbygning,
som fager & stigningen i biltalet i amin-
delighed. Sifremt broens &bning medferer,
a den samlede arlige kerselsmamgde i landet
stiger, gadder selvsagt, a den forggede trafik
lige sA lidt som den eksigerende trafik kan
gennemfares uden udgifter til keretgjer, driv-
midler og veje, men disse udgifter ma betragtes
pa samme méde som andre udgifter, der uund-
géeligt felger med enhver forggelse af aktivi-
teten i samfundet. Det m& dog bemaakes, at
transittrafikken mellem Sverige og Tyskland vil
medfgre en vassentlig foraget kerselsmamngde pa
danske vee ved benyttelse af en Storebadtsbro
i stedet for Fugleflugtsiinien. Om enkelte ve-
strakninger skal i @vrigt bemasakes falgende:

De strakninger af hovedvel A 1, som danner
den umiddelbare fortsdtelse af tilkegrderne til
broen, er som bekendt i en vis laangde alerede
udbygget med et tvaaprofil, som svarer til det,
kommissionen har anset for tilstraskkeligt for
broens kerebane i 1980 og et betragteligt are-
ma herefter, men i lighed med, a man har
ment det rigtigt a sikre en eventuel udvidelse
af broens kerebane, bgr der ogsa tredfes for-
anstaltninger til at sikre muligheden for ud-
viddse af de neamest broen liggende straknin-
ger af hovedvg Al, jfr. bilag 61.

Hovedvegl A 1 i gvrigt m& pa det tidspunkt,
da broen kan tamkes donet, forudsadtes allerede
a vaze udbygget til samme tvagprofil som oven-
for neevnt, og da man yderligere har den eks-
sterende hovedvg A 1’s kerebane til rédighed,
ma der ogsa her forventes a vage en betyde-
lig overskudskapacitet i 1980 og en betragtelig
periode fremover. Om en yderligere udvidelse
nogen sinde vil blive pdkreavet er usikkert, og
det er i hvert tilfadde vanskeligt a skenne, om
denne i s fald netop vil kunne tilskrives Store-
badtsbroens eksistens, jfr. ovenfor.

Lillebadtsbroens kapacitet er for sa vidt angar
vegibanen i dag sa nag ved at vagre udnyttet fuldt
ud, a den amindelige stigning i automobil-
transporten ma antages a krave en dublering
af dette anlagg dlerede inden gennemfarelsen
a en Storebadtsbro.

En eventuel Storebedtsbro vil formentlig age
presset pa @resundsoverfarterne, idet Storebadts-
broens tilstedevagelse ma skennes a medfare en
foraget transittrafik til Sverige, som vil overgtige
den udflugtstrafik fra Kabenhavn, der etter
Storebadtsbroens dbning kan tenkes at vedge
ma vest for Store Badt i Stedet for i Sverige.
En eventue Storebadtsbro vil sdledes gere an
lagget & Oresundsbroen gkonomisk fordel-
agtigere.

Andre vee, der kan sges i starre eler min-
dre grad at veae foderuter til Storebadtsbroen,
vil efter de foreliggende prognoser og udbyg-
ningsplaner have en rimelig overskudskapacitet
i 1980. Sdv om det ikke kan udelukkes, at
Storebadtsbroens tilstedevaaelse pa e givet tids-
punkt vil kunne fremskynde behovet for ud-
bygning a visse a disse vestragkninger, Vil
der negppe derved kunne blive tale om mere
radikal ombygning & starre dele & venettet.

Omvendt vil der i amindeighed nagpe kun-
ne indvindes saalig store besparelser ved en
mindre udbygning af forbindelser til de andre
eksisterende fargeruter, ndr deres benyttelse
indskramnkes, dler de bortfalder. Salig for si
vidt ang&r Fugleflugtdinien gedder dog, a en
bro over Store Badt eventuelt vil kunne ud-
skyde en supplering af Storstramsbroen og even-
tuelt af Giildborgbroen i en lamgere periode.

Med hensyn til spargsmalet om trafikforhol-
dene i gvrigt navnlig i hovedstadsomradet og
de sterre provinsbyer kan det nagppe taakes,
at Storebadtsboroens tilstedevaaelse i vassentligt
omfang vil kunne gge de krav, den aminde-
lige trafikudvikling tiller til gadenet o. 1. Til-
svarende menes en Storebadtsbro heller ikke at
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kunne influere vaesentligt pa parkeringsbehovet
f. eks. i Kgbenhavn. Dels er dette afhaagigt af
andre faktorer, saalig biltegheden i det sor-
kebenhavnske omrade og udbygning af det kol-
lektive trafiknet dér, dds vil formentlig stadig
en vasentlig del o trafikken over Store Badt
netop besd o biler hjemmeherende i Stor-
kabenhavn.

2. Almene erhvervsgkonomiske
virkninger af tilstedevaaelsen af en fast
forbindelse over Store Badt

2.1. Indledning

En vurdering a de mulige erhvervsgkonomi-
ske virkninger o tilstedevaaelsen a en fast for-
bindelse over Store Badt vil sdlvsagt aene kunne
bygge pd sken, der ifgdge sagens natur ma
blive overordentlig usikre. Dels vedrarer en s&
dan vurdering en periode, der, sdv i tilfadde
a en ret hurtig bedutning om a bygge, ligger
adskillige & ud i fremtiden, des er sken over
fremtidige erhvervsgkonomiske udviklingsten-
denser i sig sdv uskre. Denne usikkerhed er
i den aktuelle situation forgget gennem det for-
hold, a der endnu ikke for Danmarks vedkom-
mende kan sges noget om virkningerne af de
to europeaske markedsarrangementer. Da en
neamere vurdering a en Storebadtsbros er-
hvervsekonomiske virkninger sdedes fremby-
der betydelige vanskeligheder, har kommissio-
nen anset det for nyttigt a stette sine over-
vegieser om disse spergsmd pa erhvervsgeogra
fisk sagkundskab og i den anledning indhentet
& memorandum fra mag. scient., cand. palit.
Krisian Antonsen om den fremtidige befolk-
nings og erhvervsudvikling med henblik pa
virkningerne af en Storebadtsbro, jfr. bilag 62.

2.2. Hidtidige erfaringer fra sterre danske
broanlagy

Ved ekssterende starre danske broanlegy sy-
nes det vanskeligt med sikkerhed at pavise umid-
delbare erhvervsgkonomiske aandringer, der de-
ne kan tilskrives et broanleggs tilstedevaaese,
og de forandringer, et starre broanlsgy synes at
kunne have vaget medvirkende &rsag til, er
forst indtrédt efter en laangere tilpasningsperio-
de. Dertil kommer, at det er overordentligt
vanskeligt om overhovedet muligt ved de eks-
sterende starre broanlagy at udskille de pavirk-
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ninger i erhvervsstrukturen, der alene kan til-
skrives en bros tilstedevaadse.

Efter Sorstramsbroens dbning i 1937 synes
der ganske vigt at kunne pavises nogen stagna-
tion i Vordingborgs befolkningsudvikling i de
forste & efter broens doning og frem til 1945,
medens denne bys folketal derefter er forgget
lidt steekere end gennemsnittet for andre keb-
Stedler o tilsvarende starrelse, jfr. bilag 63.
Hvorvidt denne udvikling kan tilskrives Stor-
stramsbroens tilstedevagelse synes ikke muligt
a afgere. Den stagke udvikling efter 1945 hid-
rorer Sdedes ikke fra en udvidelse & byens
detailoplandsomrade til Falster, hvor hovedind-
kabsbyen snarere synes at vaae Nykabing, der
i evrigt udvikler sg noget kraftigere end de
evrige kegbstasder pd Lolland-Falster. Derimod
synes Mgnbroens dbning i 1942 efterhanden at
have medvirket til, a Man i starre udstragkning
e blevet inddraget i Vordingborgs oplandsom-
réde samtidig med, at broen muligvis ogsa har
medvirket til i nogen grad at fastholde gens
befolkningstal og sikre en svag stigning i an-
tallet af indbyggere i Stege.

For Vordingborg og Nykebing kan andre fak-
torer end Storstremsbroens tilstedevaaelse imid-
lertid have veaet afgerende for denne udvik-
ling, herunder navnlig den amindelige tendens
til, a sarre kebsteader udvikler sig kraftigere
end mindre.

For engrosomsaaningens vedkommende synes
landfaste forbindelser melem landsdelene og
den stigende motorisering i hgjere grad at have
medfert en udvidelse i de oplandsomréder, de
enkelte engros- og produktionsvirksomheder kan
betjene. Storstremsbroens tilstedevagrelse har s&
ledes vaget en medvirkende &rsag til, at Fedles-
foreningen for Danmarks Brugsforeninger ved
en igangvagende omlagning og rationalisering
af engrosdistribueringen har valgt Vordingborg
fremfor tidligere Sagedlse og Nykebing Faster
som plads for det engrodager, der skd forsyne
forretninger pa Vest- og Sydgadland samt Lol-
land-Falster og M@an. Storstramsbroen har dog
ikke veaet eneafgerende herfor, og omlagnin-
gen e da ogsa farst rediseret til gennemfarelse
i Idoet a sommeren 1959 eler mere end 20 &
efter broens dbning, men Storstrgmsbroen har
dog gjort en sddan sammenlagning mulig.

Lillebadtsbroens tilstedevagrelse har pa tilsvar
rende made muliggjort, at neesten hele engros-
distribueringen a cement til ale pladser pd Fyn
foregdr landvaats, medens det fynske omréde
tidligere forsynedes savaats.



Lillebadtsbroen har endvidere gjort det mu-
ligt at benytte Fredericia og Nyborg som lagre
og engrosfordelingssteder for benzin og olie-
produkter til sivd Fyn som Sydjylland. Den
landfaste forbindelse mellem Fyn og Jylland
har endvidere medvirket til a udvide det om-
réde, de fynske gartnerier forsyner med friske
grentsager.

For Lillebadtsbroen synes erhvervenes tilpas-
ning til de muligheder, broen har skabt i ret-
ning af andrede distribueringsforhold og for-
dele ved opbygning & sterre lokagkonomiske
enheder, i @vrigt a veae gennemfart med en
noget mindre forsnkelse end ved Storstrams
broen.

Det forhold, a de eksisterende sterre brofor-
bindelser mellem landets forskellige dele siledes
er medvirkende til a fremme en tendens i ret-
ning a starre lokagkonomiske enheder inden
for engrosdistribueringen og i nogen udstrak-
ning ogsa i retning & starre enheder i vare-
produktionen, ma formentlig ses som et led i
den admindelige udvikling i retning af mere
rationel produktions- og fordelingsplanlegning,
hvilke tendenser utvivisomt vil gere sig ged-
dende i stigende grad, efterhanden som automa-
tiseringen udvikles.

Denne udvikling i retning & en relativ stagk
vaks: | de starre byer og navnlig i de byer,
der er begunstiget a en bekvem beliggenhed
i forhold til markedet, synes a vege blevet un-
derstottet & Lillebedtsbroens tilstedeveaese,
hvilket formentlig finder sin bekradtelse i det
forhold, at det produktions- og befolkningsmaes-
sge tyngdepunkt for Fyn og Jylland i stigende
grad samles om en linie fra Odense over det
sydlige @stjylland og Arhus til Alborg. Folke-
talet i Odense, Kolding, Fredericia, Vele, Hor-
sens, Arhus, Randers og Alborg-Nerresundby
er sledes i perioden 1935-55 steget vaesentligt
stagkere end gennemsnittet for samtlige danske
provinsbyer, og stigningen var endvidere starre
i Kolding end i nogen af de gvrige nasvnte
byer, medens den gennemsnitlige stigning i alle
de naavnte 9 byers folketd far 1935 ikke afveg
vasentligt fra gennemsnittet for samtlige pro-
vinsbyer. | perioden 1921-35 var befolknings-
tilvasksten ydermere mindre i Kolding og Hor-
sens end | de gvrige neavnte byer.

Hovedarsagen til denne udvikling hidrarer
navnlig fra den staxke vekst i industriproduk-
tionen, der for hele det fynsk-jyske omréde i
stigende grad er koncentreret i de naavnte byer,
hvortil  imidlertid kommer  tekstilindustriens

tyngdepunkt i og omkring Herning, jfr. de
til bilag 62 knyttede to erhvervskort, der viser
industriens lokalisering. Det forhold, a Fyn
er blevet gjort landfast med Jylland, har for-
mentlig understettet denne udvikling og i sa-
lig grad veaet en fordel for Odense og de
sydlige edjyske kobstaeder.

2.3. Virkninger & en Storebadtdro

Ud fra disse erfaringer fra eksisterende starre
danske broanlagg synes spergsmdlet om, i hvil-
ket omfang en Storebadtsbro kan teankes at pé&
virke de amene erhvervsgkonomiske forhold
her i landet, kun i mindre grad at berere de
hovedtendenser, der pragger udviklingslinien i
den danske erhvervsstruktur, og nogen domi-
nerende eller bestemmende indflydelse i retning
a en andring i de aminddige udviklingsten-
denser kan nagpe tankes at forarsages aene
a en fast forbindelse over Store Badt. Der-
imod ma det antages, a en Storebadtsbro vil
kunne gve indflydelse pa den hastighed, hvor-
med potentielle strukturelle eller andre er-
hvervsgkonomiske andringer kan komme til at
gere sig gaddende, og det ma anses for sand-
gynligt, at en Storebedtsbro vil akcentuere den
igangvaarende udvikling i retning af en yder-
ligere produktions-, handels- og befolkningsmees-
sig koncentration i omréderne omkring en linie
fra Kabenhavn over Odense og det sydlige Ost-
jylland til Arhus.

Kabenhavn vil formentlig gennem en Store-
badtsbro fa en forbedret konkurrenceposition i
Fyn og Jylland med hensyn til afssaning af
visse industrielle forbrugsvarer; pa den anden
side synes de starre provinsbyer a have for-
dele, der méske i hgjere grad kan komme til
a gere sig geddende, sifremt mulighederne for
afsaning til sterre omrader er til stede. Dette
vil antagelig i saalig grad veae tilfaddet for
Odense, der som landets betydeligste industri-
by uden for Kgbenhavn ma antages i hgjere
grad at kunne gere sig geddende ogsa pa det
kagbenhavnske marked, sdfremt en fast forbin-
dese mellem Fyn og Sadland eksisterer. Her-
udover vil en fast forbindelse over Store Badt
utvivisomt i langt hgjere grad end hidtil bidrage
til, a den betydelige fynske produktion af friske
grontsager og blomster kan finde gget afssd-
ningsmarked inden for det storkebenhavnske
forsyningsomrade.

For landbrugsproduktionen i gvrigt synes en
Storebadtsbro ikke at kunne eve sterre indfly-
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delse. Sadland har sdedes hidtil bortset fra
ganske ekstraordinage dtuationer kunnet for-
syne hele det storkgbenhavnske omréde med
madk, og Kgbenhavn aftager normalt ikke over
20-30 ¢¢ a Yadlands mulige konsummelk-
produktion. Storkebenhavns forsyning med ked
og fleek sker endvidere fortrinsvis fra gadland-
ske produktionssteder, medens forsyninger med
f. eks. kartofler i stor udstragkning hidrerer fra
jyske produktionssteder. En betydelig dd &f
Kabenhavns naaingsmiddelindustri  modtager
dog animaske og vegetabilske réstoffer fra
produktionssteder fordelt over hele landet, jfr.
i ovrigt bilag 62.

Det forhold, a der ved tilstedevagelsen af
en Storebadtsbro er skabt ubrudt jernbane- og
veforbindelse mellem landets dele, synes imid-
lertid som helhed at gere landet til en mere ens-
artet handelss og prodnktionsmesssig enhed,
hvilket vil vege en samfundsmaeessig fordel, der
antagelig i samme grad vil komme landets to
handels- og produktionsmassige hovedomréder,
det jysk-fynske og det storkebenhavnske, til
gode.

Hertil kommer, a de gennem en Storebadts
bro skabte agede muligheder for en mere ratio-
nel tilrettelagggelse af produktions- og omssd-
ningsforholdene ma anses for a vege fordel-
agtige, sifremt danske virksomheder gennem et
fremtidigt samarbegide mellem de to europadske
markedsarrangementer ska indstille sg pa a
mede en hdrdere konkurrence end hidtil fra
de store europadske industrilandes virksomheder.

| denne forbindelse vil det formentlig vaae
af saalig betydning, a Kgbenhavn gennem til-
sedevegelsen & en Storebadtsbro far kortere
tidsafstand til hele det fynsk-jyske marked og
dermed en forbedret konkurrencestilling over
for Hamborg. Tidsafstanden til ale landets dele
med undtagelse a det sydligste Senderjylland
vil sdedes blive kortere fra Kgbenhavn end
fra Hamborg, og for Jylland nord for Lille-
badtsbroen vil afstanden til Kgbenhavn veae
V2 time kortere end til Hamborg. Ved tilste-
devagdsen af en Storebadtsbro vil Kgbenhavn
SAedes fa en tidsmaessig fordel i nesten adle
landets dele i forhold til Hamborg, medens
fargedrift i bedste fad vil dille de to byer
lige pd det jyske marked.

Til imgdegéelse a en ude fra kommende
konkurrence og méske navnlig konkurrence fra
Hamborg ma det i evrigt anses for fordel-
agtigt, a en fagt forbinddse melem Sadland
og Jylland kommer til at ga over Fyn, hvor
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den endvidere i hgjere grad kommer til at be-
tjene landets befolkningsmeessige og industrielle
tyngdelinie end ved nogen anden forbindelse
mellem Sadland og Jylland, jfr. de til bilag 62
knyttede korthilag.

Man kan dog nagppe se bort fra, & Hamborg
ved en bros tilstedeveaelse vil fa forbedrede
transportmuligheder til omraderne et for Store
Badt. Tidsafstanden vil sdedes blive omtrent
den samme melem Kgbenhavn og Hamborg
og Kgbenhavn og Alborg.

3. Virkninger for Korsar og Nyborg
af tilstedeverdsen af en fagt forbinddse
over Store Badt

3.1. Byggesarbejdets opher

Medens sdve bygningen & en Storebadtsbro
vil tilfgre Korsar og Nyborg og omraderne der-
omkring en meget betydelig og starkt stigende
omsadning for praktisk talt hele erhvervdivet
i omréderne, jfr. kapitel VII, afsnit 6, vil
broens fuldferdlse medfare, at forretningdivet
i de berarte omrader streks vil mise den af
sdve arbgdet betingede omsaning. Det ma
endvidere forudses, a der opstdr vanskelig-
heder ved a finde beskadtigelse til de personer,
der med anledning i broanlaggget har taget
ophold i nagheden & byggestederne, medmin-
dre der tradffes effektive foranstaltninger for at
forhindre, a arbejdsstyrken ved broen far no-
gen varig tilknytning til feargebyerne, jfr. kapi-
te VII, afsnit 6. Svd de to fargebyer som
hele det omréde, hvori arbejderne ved og leve-
randarer til broanlaggget er hjemmehgrende, vil
blive bergrt af disse umiddelbare virkninger
af abgdets opher. Disse virkninger, som vil
vage vanskelige a begramse, vil dog vese &-
tagende med stigende afstand fra byggestederne.

3.2. Nedagning & faagefaten ru. v.
3.2.1. Omfanget af personaleindskraakninger.

En fag forbindelse mellem Sadland og Fyn
vil dog navnlig f& virkning for Korsar og Ny-
borg gennem faargedriftens opher og den heraf
fagende omlagning o jernbanetrafikken pa
Korsar og Nyborg stationer. Herved vil ikke
blot det ved fargedriften beskedtigede perso-
nale, men ogsA en vasentlig del af personalet
p& Korsar og Nyborg jernbanestationer kunne
undvaaes.



Generaldirektoratet for statsbanerne andér,
a der ved overgang til brodrift ud fra for-
hold som i 1955/56 ville kunne foretages
en begramsning i banernes personade pd ca
700 personer ved sdve faagefarten og ca 400
p& Korsar og Nyborg stationer, ler i at ca
1100 personer omregnet til antal hel&rsbeskad-
tigede, jfr. bilag 64. Hertil kommer en be
gransning, svarende til den personaleudvidelse,
abningen af Halsskov-Knudshoved ruten ned-
vendiggjorde i 1957, i dt ca 150 personer,
samt det pa overfarterne i dt beskadtigede re-
staurationspersonale, der for 1958 er opgjort
til ca 430 personer ligeledes omregnet til antal
hel &rsheskadtigede.

Ud fra forhold som i 1958, hvor begge over-
faterne var i drift hele &et, og hvor den
samlede faggebestand var pa 11 feager, kan
den samlede mulige personalebegramsning ved
overgang til brodrift herefter andas til henved
1700 personer omregnet til antal heldrsbeskad-
tigede ud o et samlet bane- og overfartsperso-
nale pa ca 2400 personer, inklusive restaura
tionspersonale m. v. i 1958.

Under i avrigt usandrede tekniske betjenings-
forhold ma dette samlede overfartspersonale pa
omkring 2.400 personer i 1958 ventes at blive
foreget i tekt med den forventede trefik, jfr.
kapitel I, afsnit 2, samt bilag 48, til omkring
2.700 i 1970, godt 2.800 i 1975 og henimod
3.000 omkring 1980. Det ma dog herved tages
i betragtning, at den stadige tekniske udvikling
vil kunne medfere, a de nedvendige personale-
udvidelser i takt med den stigende trafik bliver
a mindre sterrelsesorden, sdledes at det samlede
overfartspersonale ikke gges fuldt ud i det an-
farte omfang. Det kan dog temkes, at denne
udvikling mere eler mindre vil modsvares af
stigende Ignkrav fra de ansatte. Det personale,
der ligeledes under usndrede tekniske betje-
ningsforhold menes at métte bibeholdes i Korser
og Nyborg efter fargedriftens nedlagggelse, an-
das of statsbanerne til omkring 700 personer
omregnet til heldrsbeskadtigede. Under hensyn
til, a hovedparten & dette personale er beskad-
tiget uden for den egentlige stationstjeneste, jfr.
bilag 64, kan det dog ikke udelukkes, at om-
laggningen af jernbanedriften i forbindelse med
overgang til brodrift efterhdnden kan medfere,
a kun en dd & dette sidstnsevnte personae
vil bevare Korsgr og Nyborg som domicil.

Fagrgedriftens opher ma i overensstemmelse
med de sdedes foretagne sken over det sam-
lede overfartspersonale antages at medfgre sam-

lede personalebegramsninger, der til eksempe
ved 8bning & en bro omkring 1975 kan andas
til omkring eller lidt over 2.000 personer, om-
regnet til. gennemsnitligt antal heldrsbeskati-
gede, hvortil kommer omkring 150 mand, der
er beskadtiget pad vearkstedet i Nyborg, der som
anfert i naavagende kapitels afsnit 1.2.1. ma
forudssdtes nedlagt efter den af broanlagget
muliggjorte rationdisering & driften af das
banernes vagksteder.

Ud over denne direkte beskadtigelsesmaessige
virkning, ma der péregnes nogen virkning for
den &fledede beskedtigelse, som sdve feage
farten og hele overfartspersonaets tilstedeves
relse | faggebyerne skaber. Tages der tillige
hensyn hertil, ma det forudses, at feergedrif-
tens opher vil medfere en nedgang i de to
faar gebyers samlede beskadtigel se omkring 1975.
svarende til omkring 2300 personer omregnet
til heldrsbeskadtigede. En sidan tilbagegang,
der, n& de beskadtigedes familier medregnes,
vil omfatte 7-9000 personer dler til den tid
op imod 30 ¢, a det samlede indbyggertd
i de to byer, vil sdvsagt f& overordentligt
fadelige virkninger for begge faagebyer og
navnlig for Korsar, uagtet ikke ale de nsante
7-9000 personer har bopad | feagebyerne.
Heroverfor ma det imidlertid tages i be
tragtning, a broens drift og eventuel afgifts-
opkraavning samt vedligeholdelse vil nadvendig-
gare et fast personale, der dog nagope vil kom-
me til at overstige nogle fa hundrede personer,
hvortil kommer broens turistmaessige betydning
navnlig for restaurationer og hoteller.

3.2.2. De gkonomiske virkninger af personale-
indskraankningerne.

Til naamere belysning & de @konomiske
virkninger for de to faagebyer har man med
bistand fra Korsar og Nyborg byrad foretaget
en opgerelse vedrgrende beskadtigelses- og ind-
komstforholdene i hver af de to kommuner for
sivel byernes samlede indbyggertal som for per-
soner i de to kommuner, der har tilknytning
til feagefarten, jfr. kommunernes redegerelser,
der er gengivet i bilag 65 og 66.

Som resultat af denne undersggelse er det
konstateret, at faagefartens bortfald i ganske
sazlig grad vil bergre Korsgr kommune, idet
omkring 25 % & denne kommunes indbyggere
i 1957 var beskadtigelses- eller pa anden made
erhvervamassigt  afhaengig o fagrgeoverfarten,
medens den tilsvarende andel for Nyborg kom-
munes vedkommende andrager omkring 10 <.
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Af den samlede bruttoindkomst i Korsgr kom-
mune hidrerte i 1957 omkring 22 % fra per-
soner med tilknytning til overfarterne og for
Nyborg beregnet pa grundlag & indkomsterne
i 1955 omkring 15 .

Ved ovennse/nte beregning er medtaget pen-
sionister, uagtet disse nagppe kan forventes at
ville fraflytte omrédet som felge a en andring
i trafikforholdene. Over laagere sigt ma det
imidlertid antages, at tilgangen af pensionister
vil g& ned som felge af nedgangen i det sam-
lede antal beskedtigede ved overfarten ved over-
gang fra fazgedrift til fast forbindelse, med-
mindre de to byer gennem et eventuet fad
i gendomsprisen som falge & en ekt for-
ringet gkonomisk aktivitet vil blive foretrukket
som boped for pensionister, slledes som det i
nogen grad blev tilfeddet for Stribs vedkom-
mende efter &bningen af Lillebadtsbroen.

En nedlamggelse o faagefarten kan dog skabe
vise muligheder for en udvikling af byernes
erthvervdiv pa andre omréder. Mulighed for
ledig kajplads med gode besglingsforhold og
frigiorte, velbeliggende arealer i havneomrader-
ne kan sdedes tamkes at blive udnyttet til an-
legg o nye virksomheder eler udvidelse af be-
stéende. Det ma dog forudses, at tilpas-
ningen til de nye forhold efter dbningen a en
fast forbindelse over badtet vil vaae tidskree
vende og i overgangsperioden medfare betyde-
lige vanskeligheder navnlig for Korsar.

Abningen o Lillebadtsbroen og Storstrams-
broen i 1930erne medferte sdedes midlertidig
stagnation og i nogle tilfadde direkte tilbage-
gang for de direkte berarte byer, jfr. foran i
dette kapitels afsnit 2. | hvilket omfang broer-
nes tilstedevegrelse har veaet medvirkende til at
fremme de berarte byers udvikling efter tilpas-
ningsperiodens afdutning, er det derimod van-
skeligt at skenne over, men for Fredericia, Kol-
ding og Vordingborgs vedkommende synes det
forggede oplandsomrade dog a have veget en
medvirkende &rsag til disse byers relativt stagke
udvikling i tidret 1945-55, jfr. foran i dette
kapitels afsnit 2 og bilag 63. Ved et sken over
den forventede virkning a en fast forbindelses
dbning over Store Badt ma det imidlertid tages
i betragtning, at der her er tale om en vassent-
lig leengere bro, der nagppe i starre udstrak-
ning vil sammensmelte de nagmeste omrader pa
Sadland og Fyn til et fadles |okaloplandsom-
rade. Sev ved Storstramsbroen synes lokaltra:
fikken mellem Vordingborg og Lolland-Falster
a vage o ret begramset omfang.
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Sifremt broplanerne métte blive en realitet,
bar der derfor efter kommissionens opfattelse
til sin tid tages stilling til spargsmalet om mu-
lighederne for at yde de to kagbstadskommuner
hjadp i de vanskeligheder, som de beskedtigd-
sesmassige omvadtninger vil medfare for byer-
ne. En sadan hjadp vil i givet fad kunne ydes
i form af stette til placering a erhvervsvirk-
somheder og eventudt statsingtitutioner i byerne.

4, Virkninger for
landets forsvarsheredskab

P& grundlag af den af kommissionen afgivne
forelgbige betsmkning har forsvarsministeriet
den 2. august 1958 efgivet er. i bilag 67 gen-
givet udtalelse vedrgrende virkningerne a en
fast forbindelse for landets forsvarsheredskab.

En tilsvarende udtaelse er for det civile be-
redskab afgivet af transportberedskabsudvalget
ved skrivelse af 11. december 1958, aftrykt som
bilag 68.

Forsvarsministeriet erkender, at det er landets
civile interesser, der er afgerende for, hvorvidt
der bar etableres en fagt forbindelse over Store
Badt, men understreger, at en sadan vil vage
meget sirbar og yderst vanskelig at forsvare.
Derimod vil dle faxger og feageger nagpe
kunne sadtes ud af spillet pa én gang, ligesom
retablering af faxger og feageger e en reativ
enkel opgave. Med henblik pa en sikring af de
militaere transporter under en eventuel konflikt
vil forsvaret lasgge vesgt pa, at de nuvagende
faagelger forbliver intakte, samt a de nuvee
rende ferger henlagges pd en sidan méde, at
fargeforbindelsen hurtigt kan genoptages.

Transportberedskabsudvalget, der i en krigs
situation aene péregner civile transporter mel-
lem Sadland og Fyn i staakt begramset om-
fang, mener ikke a kunne tage dtilling til
spergsmélet om de med etableringen af en fast
forbindelse over Store Badt forbundne konse-
kvenser.

En vurdering a spergsmdlet om, i hvilket
omfang feggevaessenet skal opretholdes & be-
redskabsmesssige grunde, og hvorledes de der-
med forbundne omkostninger ska udredes, fal-
der uden for rammerne a nagvazende kom-
mission.

Som fage heraf er der ikke taget hensyn til
dise eventudle udgifter ved den driftsgkono-
miske sammenligning i kapitel V.

Det kan i denne forbindelse erindres, at visse



faager fra Storebadtsoverfarten eventuelt vil
kunne bevares pa nordlige og sydlige ruter, jfr.
dette kapitels afsnit 1.3.1.3. og 1.3.2.1.

5. Sammenfattende vurdering af
broens samfundsgkonomiske virkninger

5.1. Rationalisering af produktion og digribution

Den omlagning af trafikken og erhvervslivet,
der ma forudses som en felge af en Storebadts-
bro, jfr. naaveaende kapitels afsnit 1 og 2, ma
i hvert fad st pd langere sigt tydes som ud-
tryk for en rationalisering og billiggerelse af
transportsystemet.

For det farste vil en fortsat foragelse o tra-
fikken efterhdnden medfere, at broens etable-
ring og drift er ensbetydende med en bespa
relse i selve overfarselsomkostningerne ved bad-
tet, jfr. herom kapitel V.

Hertil kommer, at en rakke transporter, der
nu fares ad andre transportveje, billigere vil
kunne fares over Storebadtsbroen. Dette vil
selvsagt vaae o betydning for den gkonomi-
ske produktion og distribution. Den nedgang
i udgifterne til de spvaats transporter, som broen
vil medfare, vil ikke fuldt ud modsvares af
ggede udgifter ved landtransporten, idet det jo
netop i ikke uvaesentlig grad er de mindre ud-
gifter ved landtransport over broen, som be-
tinger dennes evne til at udkonkurrere de andre
trafikmader.

De hurtigere og sikrere trafikmuligheder over
en bro er endelig i sig selv en effektivisering
af et vigtigt led i landets transportsystem. Dette
vil kunne blive af saglig betydning for Kagben-
havns evne til at konkurrere med Hamborg pa
det jyske marked, jfr. dette kapitels afsnit 2.

Ud over disse trafikale og erhvervsmaeessige
virkninger af broanlasgget kan forskellige andre
muligheder for besparelser ved mere rationel
tilrettelasggel se af produktion og distribution in-
den for erhvervdliv og transportvaesen forudses,
jfr. for statsbanernes vedkommende dette kapi-
tels afsnit 1.2.1.

5.2.  Omgtillingsproblemer

Ved siden &f disse fordele, som rationalisering
af trafikapparatet ved bygning af en Storebadts
bro pa laagere sigt ma antages at medfgre, ma
man dog ikke undervurdere omfanget af de
vanskeligheder, der i hvert fad en vis arrakke
vil gere sig gaddende inden for erhvervdlivet,
herunder transportvaesenet, i forbindelse med

omstillingen til rationaliseringen. Denne omstil-
ling vil i en vis periode kunne medfare ikke
uvassentlige tab pa skete investeringer og rejse
betydelige sociale og beskadtigel sesmaessige pro-
blemer.

Som naamere omtalt i dette kapitels afsnit
12. vil broens etablering sdledes medfare en
vasentlig nedgang for rute- og smaskibsfarten
og de andre faageruter med deraf fglgende
faare udgifter til opretholdelse, udbygning og
drift af dette materiel samt til investering i
havneanlaag m. v. Herved opstér spergsmélet om
mulighederne for beskadtigelse af de som so-
folk og skibsvesrftsarbejdere ansatte personer.
Ifalge oplysninger fra sefartsrddet omfatter
adlene sméskibsfarten 550 skibe med en be
sadning pd 2.500 mand. Reduktionen af veaf-
ternes arbegjde med nybygning og vedligehol-
delse af faager, ruteskibe og mindre fartgjer
er af sefartsrédet vurderet til a medfere en
indtasgtsnedgang pa 20 mill. kr., hovedsagelig
til arbejdslenninger. Man ma formentlig for-
udse visse problemer med overfarsel af arbejds-
kraft til andre erhverv, idet skibsfartens og
skibsvaafternes muligheder for foregget indsats
pa verdensmarkedet er stagkt afhaangige af de
vekslende internationale konjunkturer og den
ude fra voksende konkurrence pa begge felter.

Det ma dog understreges, at det allerede nu
kan konstateres, at sméaskibsfartens relative be-
tydning er aftagende, siedes at det kan vage
vanskeligt at sige, i hvilket omfang en bro vil
betyde mere end en fremskyndelse af den igang-
vagende udvikling.

Den nedsatte skibsfarts- og veaftsaktivitet vil
i nogen grad modsvares af @get virksomhed in-
den for tilvirkning, vedligeholdelse og i et vist
omfang drift af landtransportmidler, men dels
tilvirkes bilerne veesentligt i udlandet, dels ma
det som foran nsa/nt antages, at de @gede ud-
gifter til investeringer og vedligeholdelse af
vej- og jernbanemateriel for samme trafikmaang-
de vil blive mindre end investeringer i skibs-
faten mellem landsdelene. Det forbedrede
transportsystem skulle dog ved sin stimulans
til erhvervslivet medfgre @get investering og
beskadtigelse pd helt andre felter. | perioder
med knaphed pa arbejdskraft vil frigerelse af
den hidtil for indenrigstrafikken arbegdende
kapital og arbejdskraft muliggere starre ind-
sats med hensyn til tilvirkning af eksportvarer
eler forbrugsgoder.

For statsbanerne opstar problemet om de med
en indskraamkning af mandskabet forbundne
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vanskeligheder med sazrlig styrke, idet en vee
sentlig del af statsbanernespersonale er tjeneste-
maand, der ikke uden videre vil kunne afskedi-
ges eller overflyttes til andet arbejde. Dette
gadder sivel den dd af persondet, der er knyt-
tet til faagetrafikken, som det personale, der
bliver overfladigt ved den fremskyndelse, som
en Storebadtsbro kan give anledning til i den
dlerede igangvaarende rationalisering, jfr. i av-
rigt dette kapitds afsnit 1.2.1.

For den dd & personaet, der er beskadtiget
ved sgfartsaj'delingen, bliver mulighederne for
a skaffe tilsvarende arbgjde staarkt begramsede.
| forvgen har man i videt muligt omfang
indskraanket det tjenestemandsansatte personde
pa feagerne, og det er defor nappe muligt
a skage dette mandskab yderligere ned, sdv
om det pd et givet tidspunkt bliver muligt at
fastlemgge broens &bningsdr. Starrelsen af ud-
gifterne til pension og ventepenge til det faste
personale e naamere omtalt i kapitel V.

For det gvrige personale vil det derimod vagre
praktisk muligt a foretage en indskramkning
i antallet af faste illinger, sifremt broens
gennemfarelse bliver en reditet. | evrigt for-
venter statshanerne, at det vil vaae muligt at
placere det ledigblevne personale i andre dtil-
linger.

| forbindelse med de neavnte omlaggninger i
transporterhvervene ma der regnes med visse
afledede problemer ved omstilling af forskd-
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lige andre produktionsfaktorer, hvis kapacitet
ma indskraankes eller udvides som felge o de
andrede behov inden for henholdsvis sz og
landtransport.

De eventudle tab ved redisation o das
banernes faste anleay og feager & nagmere
omtalt i kapitel V.

Et ganske vist lokalt begremset, men ikke
desto mindre saxddles dvorligt omstillingspro-
blem, som nappe kan undga a gere salig
indgriben fra statens side pakrarvet, opstér ved
afskedigelserne og bortflytning & statsbanernes
personade i de to byer Korsgr og Nyborg, jfr.
neamere dette kapitels afsnit 3.

Ogsa efter en overgangsperiode kan det for-
udses, a tilstedeveaelsen & broanlegyget Vil
medf@re visse ugunstige virkninger — omend
af begremset sterrelsesorden — nemlig for A
vidt angar tilfredsstillende trafikbetjening af
ger eller andre lokaliteter, der i gjeblikket be-
tjenes af ruter, hvis rentabilitet pavirkes i nega-
tiv retning af broanlaggget. | dette kapitels
afsnit 1.3.1.1. har man sdedes naant en rin-
iere trafikbetjening a Kalundborg, safremt

rhus-Kalundborg ruten indskreankes dler ned-
lagges, og muligheden for en noget ringere
eler mere bekostelig besgling af Samsg. Til-
svarende problemer kan opstd, Sifremt broen
far konsekvenser for opretholdelsen af den af
rederiet Anholt drevne rute Kebenhavon—Anboli-
Grena



IX. Undersagelser i fortssttelse af kommissionens arbede

Kommissionens undersagelser er, som det
fremgdr o betemnkningens forskellige kapitler,
basaret pa en rakke forudssgninger, der selv-
sagt har méttet opstilles ud fra foreliggende
viden om tekniske, gkonomiske og trafikale for-
hold. Det kan imidlertid ikke udelukkes, a den
hastige tekniske udvikling med hensyn til save
byggeteknik som trafikforhold vil kunne for-
rykke det grundlag, der i gieblikket er til rédig-
hed for sken over den fremtidige udvikling.

Sifremt brobygningen udskydes et vist dre-
mal, dler afgardsen af spergsmdlet forelabig
dtilles i bero, vil det vaxe anskeligt til sta-
dighed at ajourfere det statistiske, tekniske og
gkonomiske grundlag for den endelige bestem-
melse om byggeriet. Dette gadder ikke mindst
med hensyn til bestemmelsen af tidspunktet for
dette og dermed for de dispositioner med hen-
gyn til feagedriftens materiel og personel, der
bar tradffes i en vis periode forud derfor, jfr.
kapitel VIII, afsnit 3.2.1. S3danne undersegel-
ser bar gourfares indtil det tidspunkt, da be-
sutning om selve broarbejdet er pdbegyndt, og
i et vi omfang ogsa indtil broens abning.

De hidtidige erfaringer vedrgrende trafik-
prognoser viser siledes, at forholdene under-
tiden sandres med langt sterre hastighed, end
det har vazet muligt at forudse. F. eks. kan
andringer i afgifts og skattepolitik vage -
garende for udviklingstempoet. Det kan heller
ikke udelukkes, a en ssalig udvikling inden
for lufttrafikken vil pavirke trefikbilledet mere
end nu paregnet.

Afvigelser i de overfarte trafikmaangder, be-
damt i forhold til kommissionens trafikprogno-
ser eler andringer i de forudsagninger, som
kommissionen har stettet sine forudsigelser om
trafikudviklingen pd vil gere det ngdvendigt
til stadighed a gjourfare prognoser for denne
udvikling. Det forventede antal biloverfarder
over badtet spiller en afgerende rolle i den &
kommissonen udarbejdede  driftsskonomiske
sammenligning mellem bro- og faagedrift, og
denne sammenligning har atter efter kommis
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sonens opfattedlse vessentlig betydning  for
spergsmdet om tidspunktet for broens dbning.

Medens kommissionens overveeser vedrg-
rende de praktiske muligheder for fortsat fagge-
drift m& antages at bevare deres gyldighed i
en vis arrakke fremover, er den af kommis
sionen foreddede tekniske Igsning fremsat pa
baggrund a de aktuelle, praktiske tekniske
muligheder. Allerede pa indevaaende tidspunkt
har man f. eks i forbindelse med overvejelserne
om en broforbindelse over @resund fra svensk
side rejst spergsmd om anvendelse af forspaandt
beton ved brokonstruktionen, og man kan ikke
s bort fra muligheden &, a denne eler helt
andre konstruktionsformer far eler senere kan
muliggere en mere gkonomisk lasning af etab-
lering af en fast forbindelse over Store Badt
end forudsat i nsavegende betamkning.

Hertil kommer mulighederne for amdringer
— herunder ogsi nedsadtel se— af broens gennem-
se jlingshej de, i overenssemmelse med kravet
om fri passage for de sarst forekommende
mastehgjder.

Den i kapitel V foretagne driftsgkonomiske
sammenligning er foretaget ud fra det i 1955
gaddende prisniveau, og sSifremt broplanerne
ikke ivegksadtes forelgbig, vil kommissonen
anbefale, at de som grundlag for denne sam-
menligning opstillede forudssgninger navnlig
vedrgrende prisudviklingen fortsat fages med
opmagksomhed.

Ogsa andre punkter, ikke mindst udviklin-
gen inden for de forskellige trafikarter, be-
skadtigel sesforholdene, valutasituationen og den
almindelige erhvervsgkonomiske udvikling i
landet kan gere det pdkraevet at tage kommis-
sonens resultater op til revison.

Et arbgide & den her skitserede art kan hen-
Sgtsmessigt gennemfares ved, a man efter
nagvaaende kommissions ophaevel se oprethol der
et arbejdsudvalg, som ngje kan fglge den trafi-
kale, tekniske og gkonomiske udvikling i det
omfang, denne influerer pa planerne om broens
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gtablering, og pa grundlag heraf fremkomme detailprojekteyin gen er sa vidt fremskreden, at
med indstilling om udviklingen inden for de de enkelte bropillers plads kan fastslds, og at
forskellige faktorer, der kan indvirke pa fast- detailprojekteringen under hensyn til den tek-
stelsen af det tidspunkt, pd hvilket det m& niske udvikling ikke uden betydelig risiko for
anses for heldigt at ivagkssdte etableringen &  spildt arbgjde kan gennemfares en laagere ar-
aen fagte forbindelse. rackke forud for arbejdets pabegyndelse.

For sA vidt ang&r spergsmdlet om de tekniske Der bar dog straks foretages de fornadne
forberedelser til byggearbejdet er det pa den foranstaltninger til sikring af muligheder for
anden sde kommissionens opfattelse, a yder- friholdelse & de fornadne areder, bl. a til de
ligere bund undersg ge/ ser bar udskydes, indtil  fremtidige ve- og jernbaneanlag.
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X. Sammenfatning af kommissionens overvgeser og kommissionens
indstilling til ministeren for offentlige arbeder

Med hensyn til gangen i kommissionens ar-
bejde og omfanget & de foretagne undersggel-
ser skal man henvise til indledningen, kap. I,
afsnit 3, Kommissionens undersggelser. Over-
sgt over betamkningen. Vedrgrende enkeltheder
henvises til fremstillingen i de forskellige ke
pitler. Nedenfor gives en sammenfatning af
kommissionens overvgelser angdende de for-
skellige punkter i kommissoriet, og samtidig
redegeres for de indstillinger, kommissionen har
ment a kunne gere derom.

1. Ved en samlet bedemmelse & et 3 omfat-
tende projekt som en Storebadtbro anser kom-
missionen det for vigtigt a fremhaave de vee
sentlige usikkerhedsmomenter, der knytter sig
til behandlingen af de mangeartede problemer,
som tanken om en Storebadtsbro rejser. Allerede
byggeperioden med forudgdende forberedelser
vil strackke sig over en drrakke, og de trefikae
0og samfundsgkonomiske virkninger a en bros
tilstedevagrelse vil gere sig gaddende endnu laan-
gere ud i fremtiden.

Usikkerhedsmomenterne knytter sig bl. a. til
vurderingen af den forventede trafikudvikling,
hvor kommissionen ma finde det umuligt med
starre sikkerhed at forudsige, at trafikken over
Store Badt vil nd en bestemt hgjde til et angivet
tidspunkt. Bade den amindelige @konomiske
udvikling og specielle forhold vedrgrende de
enkelte trafikarters gkonomi, absolut st og i
forhold til hverandre, kan gere sig geddende pa
grund & den tekniske udvikling, afgifts- og
takstdispositioner og mange andre faktorer, Den
i kap. Il givne prognose for udviklingen indtil
1980 angiver en starrelse af den fremtidige tra-
fik, som man efter den hidtidige udvikling ma
vage forberedt pd, men det kan pa ingen made
afvises, at udviklingen kan blive staakere end
her forudset. Sdedes har motororganisationerne
skgnnet, a den fremtidige udvikling vil blive
veesentlig hurtigere end forudsat i kap. 11, jfr.
den & organisationerne udarbejdede prognose,
der er gengivet i bilag 69. Omvendt forekommer

det sandsynligt, at kun et afgarende tilbageslag
i landets velstandsniveau vil kunne bevirke en
vasentlig svagere udvikling i rgse- og trans
portaktiviteten end forudsat, idet man nagppe
bar péaregne, at revolutionerende tekniske frem-
skridt inden for en 20-&rig periode aldeles skulle
forskyde tendenserne i den hidtidige udvikling.
Anderledes kan det derimod stille sig med hen-
gyn til den senere udvikling, hvor f. eks. den
indenrigske |uftfart og anvendelse af atomkraft
vil kunne gere sig gaddende p& en méde, som
man nu savner grundlag for at bedgmme. Alle-
rede bedemmelsen af den geblikkelige trafik-
foragelse over badtet, som broens bygning vil
medfgre, ma veae o mere skensmessig karak-
ter end bedgmmelsen af trafikudviklingen un-
der bevardse a de nuvegende overfartsformer.
Man har heller ikke ment a kunne foretage en
neamere vurdering af den sandsynlige trafik-
udvikling efter 1980, uagtet broens levetid un-
der dle omstandigheder hovedsagelig vil falde
efter dette tidspunkt.

Ligeledes kan svel den lgn- og prismasssige
udvikling som forbedringer i teknikken med-
fare forskydninger i de prismessige sken over
svd udgifterne ved etablering o en fagt for-
bindelse (kap. 1V) som udgifterne ved fortsat
faagedrift (kap. V).

Endelig fremgar det af kap. VI og VII, a de
finansielle, beskadtigelsesmassige og  evrige
samfundsgkonomiske  forudssgninger,  hvor-
under broprojektet eventuelt vil blive realiseret,
ikke pa forhand kan forudses. Det er ligeledes
indlysende, a den alminddige gkonomiske ud-
vikling i landet, generelle og lokae erhvervs
forhold og de handelspolitiske relationer til
udlandet vil kunne ngdvendiggere andrede vur-
deringer af de i kap. VIII omhandlede sken
over de samfundsmaessige virkninger a en bro.

2. | henhold til kommissoriets post 3 ska
kommissionen »undersgge i hovedlinierne —
blandt andet ogsd under hensyn til Sore Badts
karakter af internationalt farvand — pa hvilket
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sled og pa hvilken made. . . (en kombineret vej-
og 'jernbanebro) . . . mest hensigtsmasssigt kan
tamnkes bygget« og i henhold til post 4 »#udarbej-
de dertil hgrende overslag over de med an-
lagget . . . forbundne udgifter . . .«.

Som det negmere fremg&r af betaankningens
kap. 1V, jfr. kap. Il1, har kommissonen ment,
at den faste forbindelse bar etableres i narheden
a den nuvagende hovedforbindelse over Store
Badt, at den bar udformes som en hgjbro, me-
dens en tunnelforbindelse med tilstragkkelig ka
pacitet vil blive for kostbar, og at en brolinie
fra Halsskov rev over Sorogg til Knudshoved
som neamere angivet pa bilag 31 og 32 ma
vage den brolinie, som i farste rackke ma danne
grundlag for detailprojektering af en eventue
bro. Omend opgaven, salig for si vidt angdr
broen over @sterrenden, ma anses for vanskelig,
mener kommissionen dog #£4¢. at der er grund-
lag for at betvivie mulighederne for opgavens
tekniske lgsning.

Udgifterne ved en sidan broforbindelse sken-
nes at blive a starrelsesordenen 1300 mill. kr.,
kap. IV, dsnit 4.3., hvortil kommer renter i
byggetiden, som hvis anlaggget gennemfares i
lgbet af 7 ar, andas til 180 m/l. kr., i alt 1480
mill. kr. Overdaget er basaret pa priser som i
mg 1955,

| forbindelse med de tekniske undersggelser
vedrgrende de forskellige broaternativer har
man ogsd udarbejdet et sken over udgifterne
ved en ren vejbro, der med en 4-sporet motor-
vg andas til ca 750 mill. kr., og til ca 825
mill. kr. med en 6-sporet motorvej, eksklusive
renter i byggeperioden.

Under hensyn til, & kommissoriet alene om-
taler en kombineret vej- og jernbanebro, og da
kommissionen i gvrigt ikke under de hidtil fore-
liggende omstamdigheder anser det for en redli-
disk tanke, at jernbanetrafikken fortsat skulle
overfares med faager, medens vejtrafikken over-
fares ad en bro, har kommissionen ikke i den
hidtidige trafikudvikling fundet begrundelse
for negmere at undersgge de trafikale og @ko-
nomiske konsekvenser & en sddan l@sning.

For sa vidt angar det i kommissoriet nae/nte
hensyn til Store Badts karakter af internationalt
farvand har man fra udenrigsministeriet ind-
hentet en udtalelse, hvorefter det ma antages,
a folkeretlige hensyn ikke diller sig i vegen for
etablering o en fast forbindelse over Store Badt,
idet det dog for et eventuelt broanlagys ved-
kommende ma forudsadtes, at det indrettes s&
ledes, a det ikke frembyder nogen hindring for
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sv de sterste for tiden eksisterende skibes gen-
nemsgling. Efter de under udarbgjdelsen & be-
tamkningen foreliggende oplysninger om starst
forekommende mastehgider har man herefter
forelgbig forudsat, a gennemsejlingsfagene ma
have en fri hgjde i Dsterrenden af 61 m, men
under hensyn til, at hertil svarende mastehgjder
nu muligt vil forekomme mindre hyppigt, ber
man ved broanlaggets eventuelle gennemfarelse
have opmazksomheden henledt pa muligheden
af en lavere brohgjde og de dermed forbundne
tekniske og gkonomiske fordele.

Med hensyn til broens betydning for for-
svarsberedskabet har man indhentet udtalelser
fra forsvarsministeriet (bilag 67) og transport-
beredskabsudvalget (bilag 68). Disse myndig-
heder e principielt af den opfattelse, a civile
samfundsmeessige interesser er  afgerende for,
om en fagt forbindelse over Store Badt ber byg-
ges, men fremhaever forskellige principielle
ulemper derved og angiver visse sikringsforan-
staltninger, der bar tradfes ved et eventuelt an-
leeg, herunder eventuelt bevarelse o et vig
fargeberedskab. Kommissionen har ment, at en
vurdering af disse betragtninger alene kan fore-
tages af regering og folketing, og kommissionen
anser derfor spergsmalet for liggende uden for
den kommissionen stillede opgave. | gvrigt hen-
visss til fremdtillingen ovenfor kap. IV, asnit
2.1, og kap. VIII, afsnit 4.

3. Sdv om det ikke direkte er neevnt i kom-
missoriet, mener kommissionen dog, a en vur-
dering &, om broanlesgget ma anses for gen-
nemferligt, ikke kan stettes alene pa en under-
sagelse af de tekniske muligheder for anlagygets
gennemfarelse, men tillige ma indebaae en
vurdering af, i hvilket omfang anlaggget pa
grund af sin starrelse kan tankes at ville p&-
virke landets valutariske, beskadtigel sesmasssige
0g andre gkonomiske ressourcer. En samfunds-
meesig vurdering a broens betydning, jfr.
kommissoriets post 1 og i @vrigt nedenfor i
afsnit 8, forekommer desuden ufuldstandig,
hvis man ikke tager de samfundsmeaessige virk-
ninger i byggeperioden med i betragtning. For
kommissionens her henhgrende undersggelser er
redegjort i kap. VII, @konomiske virkninger
under byggeperioden.

Virkningerne pa landets forsyning med ra-
stoffer antages ikke at blive af afgerende be-
tydning, og det samme gedder virkningen pa
landets valutabalance, medmindre arbejdet gen-



nemfares i en periode, hvor valutabalancen i
forvgen er stagkt anspaadt.

Den forggede efterspargsel efter arbejdskraft
kan derimod blive falelig pa arbejdsmarkedet,
hvis der opstdr hgjkonjunktur som i perioder
i 1950erne. Siremt arbejdet koncentreres til
en byggeperiode pa 7 a, skennes arbejdsstyrken
sdedes i en vasentlig ddl af byggeperioden at
komme op pa henimod 4-5000 direkte beskad-
tigede, hvortil kommer en mere spredt sekun-
dar beskadtigelsesvirkning & tilsvarende ster-
relsesorden. Virkningen vil sdvsagt blive ssa-
lig kraftig i omraderne naamest broen.

Endelig vil det kapitalbehov, der fdger af
anlaggets gennemferelse, pavirke det inden-
landske kapitalmarked i e sddant omfang, a
virkningerne vil kunne mexrkes p& andre inve-
steringsomrader.

Sammenfattende kan siges, a de krav, anlesg-
get pa disse forskellige omréder vil ille til
samfundet, nagppe frembyder afgerende hin-
dringer for anlaggget, men efter kommissionens
opfattelse vil det vege a betydning, at en
Sorebadtsbro indpasses i en langtidsplan for
de samfundsmaesssige anlaggsopgaver, herunder
de anlagsarbgider, som den samlede trafikud-
vikling vil kraave (f. eks. @resundsbro, tunnel-
bane i hovedstaden, motorvesanlagy o. lign.).
Kommissionen mener, at det ligger uden for
dens opgaver at udtale sig om, hvorvidt en
eventuel Storebedtsbro ber have forrang for
andre starre anlasggsopgaver.

4. Efter kommissoriets post 4 med en dertil
given tilfgidse skal kommissionen tillige ud-
arbeide »overdlag over demed ... | (broens)
........ fremtidige drift og vedligeholdelse for-
bundne udgifter samt over de ved feargefartens
nedl agning fremkomne besparel ser, herunder en
redegarelse for de konsekvenser i teknisk og
gkonomisk henseende, det vil have med hensyn
til en udvidelse af faargeforbindelsen, inklusive
isbrydertjenesten, i tilfadde af, at denne drifts-
form eventuelt skal opretholdes.

Med hensyn til de konsekvenser i forskellig
henseende, som en udvidelse a faagedriften
vil have, har kommissionen ferst ment det nad-
vendigt at fastdd, at det ma anses for teknisk
muligt ved fortsat faargefart at betjene en endog
langt mere intensiv faxdsel, end man efter de
opstillede skan over trafikudviklingen er til-
bgjelig til at forvente i arene omkring 1980,
jfr. kap. Ill, Afvikling a den fremtidige trafik

uden etablering af fast forbindelse over Store
Badt.

Man har i denne forbindelse undersagt spargs-
malet om 4f lastningsruter som alternativ til en
Storebadtsbro og er her ndet til den opfattelse,
at den under kommissionsarbejdet etablerede og
a kommissionen anbefalede Halsskov-Knuds-
hoved rute i forbindelse med overfarten Korsgr-
Nyborg udger det praktiske dternativ til en
Storebadtsbro. En udbygning eler anlegg &
andre faxgeforbindelser vil derimod uanset de
trefikale fordele, dette frembyder for forskel-
lige omréder, ikke kunne motiveres med deres
aflastning o Storebadtsoverfarten og vil sk
ledes ikke kunne fa afgerende indflydelse pa
spergsmalet om Sorebadtsbroens etablering,
ligeledes kap. Il11.

Denasst har kommissionen i kap. V fore-
taget driftsgkonomiske sammenligninger mellem
fegrgedrift og bro over Store Bedt. Disse sam-
menligninger kan pa grund & de foran naavnte
usikkerhedsmomenter ikke vage en eksakt be-
regning a udgifterne ved de to driftsformer
til et bestemt tidspunkt, men kan kun give et
billede & den sandsynlige udvikling under for-
skellige nadvendigvis skensmesssige forudsed-
ninger. Kommissionen er dog pa grundlag heraf
néet til den opfattelse, at medens de arlige ud-
gifter til drift, vedligeholdelse, forrentning og
afskrivning i dag ville ligge vessentligt hgjere
for en bro (hvis denne eksisterede) end for
fegrgedriften, vil forholdet, hvis de hidtidige
tendenser i trafikudviklingen, saxlig for bil-
transporten, fortsadter, efterhanden forskyde sig
til fordel for broen, jfr. i evrigt neamere
nedenfor.

5. Kommissionen ska ifadlge kommissoriets
post 5 udtdle sig om, »pa hvilken méade de
forngdne midler til anlaggget eventuelt kan
teankes rilvejebragi«.

| sine her henhgrende undersggelse, kap. VI,
har kommissionen neamere redegjort for de
forskellige foreliggende muligheder for finan-
seing a e sA omfattende anlasgsarbgjde som
en Storebadtsoro. Det fremg& heraf, at der
kan tamnkes finansiering gennem skatter eller
ved optagelse af 1&n i indlandet eller udlandet.
En lanefinansiering kan taekes formidlet gen-
nem en koncessionsordning, siledes at konces-
sionshaveren optager de forngdne |an.

Imidlertid er det kommissionens opfattelse,
at valget mellem disse forskellige muligheder
e A sneevert forbundet med den amindelige
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gkonomiske politik, som ma feres pa det tids-
punkt, da brobygningen ska ivegksxdtes, at
det ma ligge uden for kommissionens natur-
lige opgaver at udtale sig om, hvilken af de
forskellige muligheder der til sin tid ber fore-
traekkes.

For si vidt det beduttes a benytte konces-
sonsformen, forudssdter dette, at koncessons
haveren f& adgang til gennem broafgifter at
skaffe dakning for anlagskapitalens forrent-
ning og tilbagebetaling. Bortset herfra kan
spargsmalet om opkraavning af afgift |@ses uaf-
hangigt af, om broen finansieres ved lan eller
over de Igbende budgetter.

Spargsmdet om afgiftsfrined eller broafgift
er naamere behandlet i betamkningen, kap. VI,
afsnit 3.3.

Afgiftsfrihed vil medfgre en sterre benyttelse
af broen og dermed umiddelbart en bedre og
hurtigere udnyttelse af de foretagne investe-
ringer.

P& den anden side vil afgiftsfrined ved broens
doning medfere en vaesentlig forskydning af
trafikken mellem landsdelene til fordel for land-
transporten over broen pad bekostning a sz
transporterne og dermed forgge de omstillings-
vanskeligheder, som under alle omstasndigheder
vil gare 99 gaddende. For en afgift taer ende-
lig det specidle forhold, a man kun gennem
en sadan afgift har mulighed for a gennem-
fere, at ogsd den — efter broens dbning utvivl-
somt stegkt voksende - udenlandske transit-
trafik yder bidrag til lgsning af denne opgave,
der er af sA gtor betydning for den internatio-
nae samfsadsd.

Det er indlysende, & en dve dse af de foran
nae/nte hensyn er a en sa amindelig samfunds-
massig karakter, a de ma underkastes en salv-
standig vurdering af de bestemmende politiske
myndigheder. Dette gadder ligeledes udformning
a e eventudt afgiftssystem. Kommissionen har
derfor kun fremsat nogle mere amindelige be-
maakninger om det grundlag, hvorpa eventuelle
afgifter i praksis kan fastsates og pdignes jern-
bane- og vetrafikken, jfr. kap. VI, afsnit 3.2.
og 3.

6. | henhold til kommissoriets post 2 skd kom-
missionen undersgge en »bros betydning i trafi-
kal henseende (savel for jernbane- som for vej-
trafik)«.

For disse undersggelser, der som baggrund
naturligvis ma have en vurdering af den frem-
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tidige trafikudvikling i almindelighed, jfr. kap.
[1, er redegjort i kap. VIII.

Broen vil sdvsagt farst og fremmest betyde
en fordel for den landtransport, d. v. s. bane-
og biltransport, der kan udnytte den. | forhold
til andre transportarter, skibe og fly, vil om-
fanget af landtransportvaesenets konkurrence-
massige fordel begramnses, safremt der opkrae
ves afgifter for broens benyttelse.

For skibsfarten og de dertil knyttede erhverv
vil denne konkurrence blive meget falelig. En
fast forbindelse over Store Badt vil i betyddigt
omfang kunne svakke grundlaget for den in-
denlandske passager- og stykgodstrafik mellem
Kgbenhavn og de jyske havne, og en ikke uvee
sentlig del af den nuvegende transport med
smaskibe mMA forudses at ville overga til land-
trafik.

Broen vil dernasst fa meget avorlige konse-
kvenser for de nordlige feargeruter (Kaund-
borg-Arhus og Grend-Hundested), eventudlt
kunne medfare farstneaynte rutes nedlasggelse,
ligesom broen vil péfere Rodby-Femern ruten
konkurrence.

Vedrgrende spergsmdlet om navnlig den in-
denlandske skibsfarts og vaafternes beskedti-
gelsesvanskeligheder henvises til afsnit 7. For
vise havne vil der ogsd blive tae om nedsat
benyttelse, for nogle mindre havne i e sidant
omfang, a det kan true deres eksistens.

Broens bygning vil som nsevnt medfere for-
dele for den individuelle persontrafik, men ogsa
for statsbanerne og vejtransporterhvervet, der
far mulighed for en foreget rationalisering af
transporterne. Om fordelene for den erhvervs
maessige vetransport her vil forrykke forboldet
mellem bane- og vejtrafik, afheanger i nogen
grad &, om der opkraeves afgift for broens be-
nyttelse, og den afgiftspolitik, der fares jfr. ne-
denfor. Det ma anses for sandsynligt, at den in-
dividuelle persontransport i bil vil stige mest.

Under hensyn til, at der sandsynligvis vil vaae
udfert motorvesanlagy fra Kebenhavn til Lille-
badtsbroen inden dbningen a en Storebadtsbro,
og da trafikforskydningerne som falge a en
Storebadtsbro sivel vil kunne medfere forgget
belastning & visse vejstrakninger som mindre
benyttelse & andre, forekommer det kommis
sionen sandsynligt, & en Storebadtsbro kun vil
medfare begraanset forggelse i vejudgifterne, jfr.
naamere kap. VIII, asnit 14.

7. Ved kommissoriets post 1 er bl. a ansket en
klarleggning &, »hvilker betydning en bro over



SoreBadt ... ma antages at ville fa i sam-
fundsgkonomisk henseende . .. ... | for landet
som helhed«.

Pa grundlag a de undersegelser og over-
vegeser, for hvilke der er gjort naamere rede
i kap. VIII, afsnit 2, Almindelige erhvervsako-
nomiske virkninger & tilstedevegrelsen & en fast
forbindelse over Store Badt, ma kommissionen
fremheave, at en vurdering pa dette omréde
frembyder ssalige vanskeligheder, alerede fordi
bedegmmelsen & fremtidige erhvervsakonomiske
tendenser i det hele er usikker.

Kommissionen anser det imidlertid for en
samfundsmaessig fordel, a broen i hgjere grad
vil gere landet til en landvagts trafikal enhed
og dermed medvirke til mere ensartede handels-
og produktionsmaessige Vilkar.

Man er i ovrigt tilbgjelig til a antage, at
etablering af en Storebadtsbro kun i mindre
grad vil kunne vaae bestemmende for de ud-
viklingstendenser, der ger sig gaddende i selve
erhvervsstrukturen, men det anses for sandsyn-
ligt, a broen vil akcentuere den allerede igang-
vaaende udvikling i retning af en yderligere
produktions-, handels- og befolkningsmaesssig
koncentration i omréderne omkring en linie fra
Kgbenhavn over Odense til @stjylland.

Kabenhavn vil formentlig fa en forbedret
konkurrencemaessig tilling med hensyn til &-
sadning a visse industrielle forbrugsvarer.

| forholdet til Hamborg vil forbindelsen be-
tyde en afstandsmaessig ligestilling for Kaben-
havn i Nerrejylland, men vil dog pa den anden
side ogsa lette forsendelsen fra Hamborg til
Sadland.

| gvrigt synes de starre provinsbyer, specidt
Odense, at opnd fordele, der méaske i hgjere
grad kan komme til a gere Sg gzldende, ndr
der dbnes lettere afsatningsmuligheder til starre
omréder.

For landbrugsproduktionen synes broen ikke
a kunne fa sterre speciel betydning; dog far
den fynske produktion & friske grentsager og
blomster bedre afssningsmuligheder pa det
storkgbenhavnske marked.

Over for de samfundsmeessige fordele, som
en bro over Store Badt ma antages at medfare,
ma kommissionen dog fremhaere, at der i en
vis &rakke efter broens dbning ma forventes
betydelige social e og beskadti gel sesmaessige pro-
blemer. Ud over de saalige problemer, der op-
star for umiddelbart ved brostedet beliggende
byer, og som e omhandlet under afsnit 8, op-
& spergsmdet om beskadtigel sesmuligheder

for arbgdskraften inden for de erhverv, der
ma indskramke som felge af fremgangen i land-
trafikken, navnlig skibsfarten, herunder sats-
banernes sefartsafdeling, og veaftsindustrien.
Ligeledes vil man kunne forudse ikke uveesent-
lige tab p& investeringer svel inden for trans-
portveesenet som inden for produktion og distri-
bution.

8. | henhold til kommissoriets post 1 skal kom-
missionen speciedt sage klarlagt, »hvilken be-
tydning en bro... .. .. ma antages at ville fa
i samfundsgkonomisk henseende ... ... .. for de
byer og egne, der mest direkte pavirkes af dens
anlag.

Efter kommissionens opfattelse vil broens til-
Stedevagelse vaesentligt gere sig gaddende i kab-
staederne Korsgr og Nyborg, medens de be
skadtigelsesmaessige virkninger i byggeperioden
og ved dennes opher vil strekke sig noget vi-
dere, jfr. kap. VIL Virkningerne af indskraank-
ning i eler opher a andre fagrgeruter vil nagpe
fa afgerende betydning for noget a de deraf
bergrte omrader, jfr. kap. VIII, afsnit 1.3.

| kap. VIII, afsnit 3, Virkninger for Korser
og Nyborg & tilstedevegelsen & en fagt forbin-
delse over Store Badt, har man naamere rede-
gort for de meget alvorlige problemer, som
feggefartens nedlamggelse og den dermed fal-
gende indskramkning i statsbanernes personale
medfarer for disse to byer. Efter kommissionens
opfatelse forudsadter derfor gennemfarelsen &f
en Storebadtsbro, at der tages stilling til mulig-
hederne for at yde de to kebstadkommuner hjadp
i de vanskeligheder, som de beskadtigel sesmass-
sige omvadtninger vil medfare, f. eks. ved stette
til placering a erhvervsvirksomheder og even-
tuelt statsingtitutioner i byerne. | denne hen-
seende ska man saalig henvise til den som
bilag 70 aftrykte udtalelse fra de to byers re-
preesentanter i kommissionen. Man har dog
ment, at det 1& uden for kommissionens opgave
at stille nawmere fordag om disse forhold, da
en vurdering a de foreliggende muligheder for-
mentlig ferst kan foretages, n& brobygningen
neamer sig, og i evrigt kan indebage afgarel-
s inden for et meget vidtstrakt omréde.

9. Det er i kommissoriets post 6 palagt kom-
missionen at »fremkomme med en udtalelse om,
hvorvidt broens bygning efter kommissionens
opfattelse ... . . bar sages fremmet«.
Kommissonen skal herom udtale fglgende:
Det fremg& o foranstdende, at det ma ansss
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for teknisk muligt at gennemfere anlagget af
en Storebadtsbro, og a den samfundsmesssige
byrde herved nagpe vil overstige landets gko-
nomiske baareevne, for sA vidt arbejdet indpasses
i et langfristet anlaggsprogram.

Det e p& den anden side ligeledes klarlagt,
at det er teknisk muligt at afvikle en endog me-
get betydeligt stigende trafik ved fortsat faarge-
drift.

Afgarelsen ma herefter bero pd, om der ved
broanlamyget opnas besparelser for trafikken og
andre samfundsgkonomiske fordele, som kan
modsvare anlaggsudgiften og de betydelige om-
stillingsvan skelighed er pa en rakke forskellige
omréder, som det ma forudses, at broanlasgget
medfarer. Denne afgerelse ma igen bero pd, om
man forventer, at trafikudviklingen, sealig auto-
mobiltrafikken, fortsat vil forme sg mere eller
mindre efter de samme retningdinier som i
30erne og i de senere &.

Sdv om der nedvendigvis ma herske en del
usikkerhed p& dette omrade, er det dog kom-
missionens opfattelse, at en sddan udvikling i
de kommende perioder er si sandsynlig, at de
samfundsmeaessige for del e ved broanlagygets gen-
nenferelse for eller senere vil vare sa meget
staarkere end de forskellige modhensyn, at bro-
anlagyget begr gennemfares.

Med hensyn til fastscdtelsen af tidspunktet
for anlaeggets udfarelse gar en rakke forskelige
hensyn sg gaddende.

Der ma vage en vis balance mellem omkost-
ningen ved faargefarten og omkostningerne ved
bro pa tidspunktet for broens &bning. Hvis
man tager hensyn til den foregede trafik, som
broens dbning medferer, vil balancetidspunktet
indtregfe noget tidligere, end hvis man alene
betragter  trafikudviklingen under forudssa-
ning a fortsat faagedrift. De mere aminde-
lige samfundsgkonomiske fordele, som bro-
anlagget medfarer, kan muligt begrunde, at
man gbner broen, forinden en sddan balance er
opndet, men hvor stor en veadi man vil til-
lasgge disse hensyn kan kun bero pa e sken.
Hvis broens anlasg anses for givet, vil pa den
anden side en abning efter det tidspunkt, hvor
balancen er opnaet, kun medfgre foragede ud-
gifter i en vis periode, og siedes kun kunne
begrundes ved specielle samfundsmeessige hen-
gyn, jfr. nedenfor.

Som naavnt kan de i kap. V opdtillede drifts-
gkonomiske sammenligninger, fordi bade prog-
noser og andre faktorer i beregningerne er be-
hadtet med betyddig usikkerhed, kun give e
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billede & udviklingen og er nagpe tilstrakkelig
til en eksakt beregning o det optimale tidspunkt
for brodbningen. Kommissionen mener dog at
kunne udtale, at differencen mellem broudgifter
og faargeomkostninger under trafikkens nuvee
rende omfang er sa betydeligt, at fordelene ved
en bro nappe i dag ville kunne have opvejet
omkostningsforskellen mellem de to driftsfor-
mer, sifremt broen allerede havde veaet bygget
i dag.

Ud fra en sammenligning mellem de direkte
omkostninger ved fagrgedrift og bro synes ud-
gifterne ved fortsat faggedrift faorst at na op
pa hgjde med udgifterne til forrentning, afskriv-
ning og drift af en bro, ndr trafikken har ndet
et noget sterre omfang end ventet i 1980 efter
kommissionens prognose, jfr. oversigten i kap.
V, asnit 6, sde 66.

Til yderligere belysning af de driftsgkonomi-
ske forhold har kommissionen foretaget en be-
regning &, ved hvilken trafikmaangde broaf-
gifter, svarende til de i maj 1955 geddende
feargetakster, vil kunne dakke udgifterne til
drift, forrentning og afskrivning af en bro, her-
under udgifter ved restafskrivning af de ved
faggedriftens nedlagggelse overfladiggjorte fea-
ger og anlagy samt banernes pensionsforpligtel-
ser og meromkostninger ved kersel over broen.
Efter en sddan beregning synes en bros drifts-
indteggter at kunne dakke broomkostningerne
omkring 1965-70, idet det neamere tidspunkt
er noget afhangigt &, hvor stor trafikforagelsen
vil blive ved overgang til bro, jfr. ovennaarnte
oversigt sde 66. Ved denne indtaggtsbetragt-
ning e der som anfert forudsat en pludselig
trafikforegelse ved overgang til bro, medens der
e st bort fra det driftsmesssige; overskud, som
hidtil er opndet ved faargefarten.

Bestemmelsen of tidspunktet for broens ab-
ning kan imidlertid ikke aene tredfes pa grund-
lag af sdanne driftsekonomiske beregninger.

P4 den ene side vil broens &ning som naavnt
indebagre samfundsmaesssige fordele, der uanset
omstillingsvanskelighederne kan tale for en ab-
ning a broen, forinden der kan péregnes drifts-
gkonomisk balance mellem faagedrift og bro-
drift.

P4 den anden side ger andre faktorer sg
gaddende, hvoraf saaligt kan neevnes fagende:

For det farste ber anlamgyget indpasses i et
langtidsprogram for den samlede, samfundsmees-
sige investeringsvirksomhed, hvori de starre tra-
fikinvesteringer ma indgd i en neamere fastlagt
prioritetsrakkefglge, jfr. kap. VI, afsnit 2.3.



Der kan ogsd vaae tale om, a de
dispositioner med hensyn til statsbanernes per-
sonale, jfr. kap. VIII, asnit 5.2., eventudt i
forbindelse med statsbanernes rationaliserings-
bestracbelser, kan indvirke pa tidspunktet.

Det fremgar af undersagelsen i kap. VI og
VIl, a det vil vaae yderst vanskeligt pa for-
hénd at tilrettelasgge byggeperioden sdledes, at
den afpasses efter den almindelige gkonomiske
politik og beskedtigel sesforholdene, men det: kan
0ogsa temkes, a lanemulighederne kan virke
stagkt medbestemmende pa afgerelsen. Disse
hensyn vil vel modificeres noget, sifremt anleag-
get indpasses i et langfristet anleggsprogram, men
det tar nagpe forventes, at et sdant program
kan gennemfares uden pavirkning a de veks
lende konjunkturer.

Ud fra disse overvgidser mener kommisso-
nen derfor ikke for sit vedkommende at kunne
stille fordag om et bestemt abningstidspunkt for
broen.

Ved en naamere fastlamgelse af tidspunktet
for broanlagggets pabegyndelse ber mulighederne
for at bygge broen i to etaper tages i betragt-
ning, jfr. kap. 1V, afsnit 4.2,

Da erhvervene (herunder statsbanerne) ber
have god tid til at forberede omstillingen, ma

Kagbenhavn, den 1. december 1959.

kommissionen anbefale, at der i Igbet af de
naa meste ar tradffes principiel afgerelse om bro-
anlamgget. Det ma herved tages i betragtning,
a byggeperioden for hele anlaggget, inklusive
forudgaende bundundersagelser og detail projek-
tering, ikke kan sadtes til mindre end ca 10-11
a&. En dgardse inden for de neameste & ma
endvidere anses for ngdvendig, hvis det som
foran forudsat skad veae muligt at indpasse
byggearbejdet i et langfristet anlasgsprogram.
Hvis gennemfarelse af anlasgget pad koncessions
basis ikke principidt afvises, vil der endvidere
dbnes mulighed for neamere dreftelser af even-
tuelle tilbud herom.

10. Da som omtalt den trafikale udvikling me-
get vel kan forlgbe anderledes end forudsat i
kommissionens prognoser, og da ogsa de tekni-
ske forudssgninger for kommissionens indstil-
ling vil kunne forskyde sig, ska kommissionen
endelig, som naamere anfart i kap. X, anbe-
fale, at der drages omsorg for, at det statistiske,
tekniske og gkonomiske grundlag (herunder
byggeomkostninger), som er tilvejebragt gen-
nem naavagende betamkning, videreferes ogsa
efter afgivelsen af denne.
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