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Bilag 1 (fortsat)

Storebaltstrafikken 1931-58.

Automobiler Gvrig trafik

Person- Til M Persontrafik gern‘ :::;ts??,.g' Gods- | Cykler

Arl) BEAEE O bili:ei't‘-:) sam:n.en c (;:loel: Ialt tlj;::if- BZI;Z- Vg;:' Rj:;gfs' VO |l
busser ¥ sende) 8 aksler | akster | 2ksler | lerter
1000 1000 1000 1000 1000 1000 | 1000 t 1000 1000 1000 1000
1931 5 5 BV 84 12 1094 852 566 357 72 285 12
1932 s s 76 11 1018 787 526 340 72 268 22
1933 - — 86 13 1226 966 670 408 96 312 24
1934 89 12 1251 980 646 443 98 345 27
1935 121 16 1370 1004 730 477 110 367 35
1936 135 17 1466 1067 784 512 113 399 33
1937 150 18 1380 933 766 515 123 392 41
1938 - 174 21 1621 1103 760 511 126 385 47
1939 e . 138 20 1596 1174 915 490 93 397 44
1940 s s 18 1 884 773 964 366 36 330 64
1941 TR Vg 9 0 1260 1143 1086 430 42 388 94
1942 i Wi 9 0 1563 1474 1090 454 43 411 67
1943 — — 10 0 1764 1686 906 415 43 372 52
1944 . v 11 0 1587 1529 771 370 47 323 29
1945 % TG 77 2 1957 1665 925 415 60 355 96
1946 169 24 3036 2545 1198 487 101 386 27
1947 186 26 3443 2894 1507 683 149 534 40
1948 . i 111 4 3349 3023 1815 768 183 585 41
1949 188 18 206 17 3856 3270 1891 793 199 594 43
1950 232 21 253 22 3783 3067 2041 833 193 640 46
1951 277 24 301 30 3741 2933 2223 890 188 702 55
1952 323 29 352 33 4191 3204 2040 897 193 704 51
1953 403 33 437 48 4384 3163 2086 876 170 706 48
19544) 505 36 540 70 4459 2940 2145 868 153 715 49
1955 526 50 576 75 4710 3082 2197 816 147 669 60
1956 552 62 614 66 4738 3039 2400 880 153 727 53
1957%) 686 80 766 72 5286 3153 2284 880 153 727 50
1958 784 92 876 62 5659 3323 s 909 148 761 41

1) Finansiret, der begynder 1. april de anforte ir.

2) Den pd lastbiler befordrede godsmangde androg
62.000 t i 1952, 83.000 t i 1953, 67.000 t i 1954,
160.000 t i 1955, 237.000 t i 1956, 349.000 t i 1957
og 440.000 t i 1958.

3) Beregnet, idet der i det totale passagerantal er
foretaget fradrag svarende til 2,5 personer pr. bil, 1,7

personer pr. motorcykel og 1 person pr. cykel eller
knallert.

4) Inklusive 32.193 biler og 2.357 motorcykler péd
den fergerute, der af Skandinavisk Linietrafik blev
drevet fra juni 1954 til januar 1955.

5) Bilfergeruten mellem Halsskov og Knudshoved
dbnede 28. maj 1957.



Kalundborg-Aarhus overfarten Bilag 2
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Bilag 2 (fortsat)

Trafikken pi Kalundborg-Arhus overfarten 1931-58.

Automobiler l Petinke Cykler Gods?)
Ar) Person- ) Motor- trafk og i
biler og Lastbiler L Cpkles Knallerter | 1000 tons
busser SRS ) 1000

1931 - 4411 973 142 3.884 4
1932 i3 T 5.219 681 134 4.455 4
1933 i i 8.472 931 156 5.634 5
1934 - s s 8 446 651 134 4,587 5
1935 we . 8.993 441 200 4.134 5
1936 & s 10.762 625 202 5.375 7
1937 g ¥ 12.631 711 206 7.014 6
1938 & s 14.523 760 180 7.966 6
1939 . - 12.776 832 209 8.364 6
1940 Hie » i 2.215 60 215 15.001 7
1941 e NER 1.289 15 339 31.275 7
1942 e — 257 o= 57 2.897 7
1943 = = 14 2.411 5
1944 ces - — — 14 2.093 5
1945 SN ces 5.846 213 384 9.569 8
1946 asite W 17.977 2473 351 10.792 8
1947 _— - 15.947 2.120 325 13.808 11
1948 e . 12.629 423 307 15.279 11
1949 S 255 17.438 1.337 295 13.856 11
1950 et e 19.474 1.717 326 14.343 12
1951 — ve 20.797 1.960 322 16.188 13
1952 St - 21.596 2.023 314 14.079 12
1953 s 21.452 2,549 315 11.813 12
1954 vt - 22.475 3.698 318 10.209 12
1955 — wiwvs 22.335 4.162 327 10.144 13
1956 23.941 298 24.239 4.191 312 10.212 14
1957 22.685 262 22.949 4.380 317 10.376 13
1958 23992 258 24.250 3.885 328 9.203

1) Finansdret, der begynder 1. april de anferte ir.
%) Eksklusive bilgods.
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Trafikken pd Greni-Hundested overfaten 1934-58.

Bilag 3 (fortsat)

Automobiler Person- .

Ar Person- Motor- trafik Aim. Knallerter

biler2) og Lasthiler Til- cykler 1000 cykler

busser sammen 2)

19341) 9.719 29 3045 -
1935 19.744 61 8549 —
1936 21515 61 10.628 —
1937 23.385 66 12914 —
1938 25.376 71 13807
1939 24.667 66 13.680
1940 5337 30 16.446
1946 14.452 44 6.450
1947 34.406 75 10.775
1948 13175 39 10.652
1949 16.289 10.807 27.096 69 10578
1950 21.157 13.987 35.144 90 12.179
1951 32.708 13.030 45.738 106 14.955
1952 36.462 12.039 48.501 100 13.018
1953 46.225 13895 60.120 119 11.342
1954 52565 16.405 68.970 14.8203) 148 8.088
1955 58.970 17531 76.501 19.866 157 6.859 2.882
1956 57.426 15.333 72.759 12550 146 6.380 6.805
1957 65.990 17.006 82.996 15570 311 8134 6.829
1958 93.3454) 24.0895) 117434 15.721 281 5632

Anm. Gods befordres pa denne rute naesten udelukkende pa lastbil.

1) Ruten dbnet 13. juli 1934.

2) Til og med 1953, inklusive motorcykler og knal-

lerter.

3) Inklusive kndlerter.

4) Eksklusive busser.
%) Inklusive busser.

11



Den totale interne trafik
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Bilag 4 (fortsat)

Den totale trafik melem landsdelene 1931-58.

Fargeruterne: Store Badt, Kalundborg-Arhus og Gren&Hundested. | gvrigt: Andre ruteforbindelser
samt smaskibsfart mellem Sjadland, Lolland-Falster og Fyn-Jylland.

Aut omobi | er Persontrafik Cods i _1000 t
(ekskl . bil gods)
At blii’elzr;or;g Last - Til - . Motor- | g I Til- P& | Til-
rl) busser ) biler |sammen®) | cykler ¢) e | VTIE 5) | sammen Fraztge?- arigt) | sammen
1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000

1931 89 13 1236 570

1932 81 12 1152 530

1933 94 13 1382 675

19347) 108 13 1414 651

1935 150 17 1631 735

1936 167 17 1729 340 2069 791

1937 186 19 1652 360 2012 772

1938 214 21 1872 379 2251 766 1399 2165
1939 175 21 1871 378 2249 921

1940 25 1 1129 84 1213 971

1941 10 0 1599 — 1599 1093

1942 9 0 1620 0 1620 1097

1943 10 0 1778 — 1778 911

1944 11 0 1601 — 1601 776

1945 83 3 2341 76 2417 933

1946 201 27 3431 446 3877 1206

1947 236 28 3843 465 4308 1518

1948 137 3 3695 451 4146 1826 2437 4263
1949 221 29 250 18 4220 461 4681 1902 1959 3861
1950 273 35 308 24 4199 591 4790 2053 1681 3734
1951 331 37 368 32 4169 601 4770 2236 2075 4311
1952 381 41 422 35 4605 605 5210 2052 1734 3786
1953 471 47 518 518) 4818 644 5462 2098 1583 3681
1954 579 52 631 89 4925 650 5575 2158 1561 3719
1955 608 67 675 99 5194 708 5902 2210 1527 3737
1956 633 78 711 83 5196 641 5837 2414 1500 3914
1957 775 97 872 91 5914 722 6636 2297 1756 4053
1958 902 116 1018 82 6268 714 6982 1681

5 Oplysningerne for de enkelte & er fremkom-
met ved en sammenlaggning af oplysninger for finans-
&rene for Storebadtsoverfarterne og Kalundborg-Arhus
ruten med oplysninger for kalenderd& for Grend-
Hundested ruten.

%) Det ret ubetydelige antal lastbiler, der overfgres
pa Kalundborg-Arhus ruten, har for &rene for 1956
ikke kunnet udskilles og er derfor medtaget under per-
sonbiler og busser.

3) Til og med 1953, inkl. motorcykler, overfert
p& Grend-Hundested ruten.

4) Til og med 1953, ekskl. motorcykler, overfert
p& Grena-Hundested ruten, jfr. note 3.

% Inklusive flytrafik, i 1958 i alt 116.000 passa-
gerer, jfr. i gvrigt bilag 11.

8 Til og med 1955 beregnede tal.

7) Grena-Hundested ruten abnet 13. juli
Driften indstillet 1941-45, begge & inklusive.

8 Inkl. knallerter over Gren&Hundested ruten.

1934.

13



Gedser-Tyskland overfarten
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Bilag 5 (fortsat)

Trafikken pd ruterne mellen Gedser og Tyskland') 1931-58.

Automobiler
Ar?) l?erson- ) Til- Motor- Person- QQ;I & Baneigods
biler og Lastbiler <ammen cykler trafik Knallerter 1000 t
busser 1000

1931 2.536 248 142 1050 202
1932 1682 183 92 878 117
1933 1854 161 104 903 120
1934 2.708 217 129 1385 131
1935 3.129 128 132 1477 122
1936 4.990 465 162 1.305 147
1937 5.508 367 177 1512 167
1938 7.767 778 196 1.697 251
1939 5570 393 132 1.288 297
1940 4633 654 53 2.060 247
1941 1.828 140 78 315 193
1942 304 3 107 18 182
1943 355 3 83 23 149
1944 418 1 34 8 115
1945 — — 8 - -
1946 — — — — —
1947 — — 34 — 51
1948 — — 10 — 93
1949 607 — 7 — 102
1950 379 1 4 — 72
1951 9.049 332 41 400 117
1952 26.106 1675 140 1872 82
1953 40.432 2413 42.845 2.948 363 3.073 107
1954 66.432 4.067 70.499 6.270 733 4.595 125
1955 86.856 4.293 91.149 7.429 943 4.720 90
1956 93.095 6.394 99.489 7.582 943 5.342 153
1957 94.965 6.215 101.180 7.353 1043 5472 149
1958 137.896 5.189 143.085 7.498 1222 6.254

1y 1931-50 alene ruten Gedser—Warnemiinde, der- 2) Finansiret, der begynder 1. april de anfarte &r.

efter tillige ruten Gedser-Grossenbrode, der dbnedes
for passager- og biltrafik 15. juli 1951, og i oktober
1951 for overfersel af jernbanevogne.

15
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Bilag 6 (fortsat)

Automobiltrafikken over Store Badt fordelt over arets maneder.
Danske og udenlandske biler under ét. Procentfordeling.

Personbiler og busser Lastbiler Samlet biltrafik
1954\ 1955\ 1956\ 1957 | 1954 | 1955 1956 | 1957 1954\ 1955‘ 1956\ 1957
Januar 38 3,3 4,3 25 7,3 32 6,3 6,0 40 33 4,5 29
Februar 2,7 38 2,0 3,6 69 102 64 6,5 29 44 2,4 39
Marts 52 52 4,1 57 10,7 7.9 7,7 76 56 54 4,5 59
April 89 90 69 83 104 72 83 72 90 89 71 82
Maj 8,5 9,2 9,5 6,7 111 76 9,0 72 86 90 9,5 74
Juni 105 96 108 110 77 85 92 88 103 95 97 107
duli 174 178 196 198 67 78 83 89 168 169 188 185
August 127 126 135 134 66 93 94 93 124 123 133 129
September 92 91 98 90 103 121 91 128 92 93 99 93
Oktober 9,1 9,7 9,8 8,7 9,1 10,2 97 9,3 91 9,9 9,9 8,7
November 6,2 58 57 59 63 87 91 8,7 6,2 6,0 6,1 6,1
December 58 4,9 4,0 54 6,9 73 75 7,7 59 51 4,3 5,6
Hele &ret 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Isar%l)etd bilrafik 945 918 902 87 55 82 98 103 1000 1000 1000 1000

17



- Bilag 7
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Bilag 7 (fortsat)

Udenlandske biler i °/o af samlet biltrafik over Store Badt.

Svenske Tyske Udenlandske biler ialt

1954 \ 1955\ 1956‘ 1957 1954\ 1955\ 1956‘ 1957 | 1954 1955 1956 | 1957
Januar 21 19 19 20 09 11 11 11 49 44 43 40
Februar 14 0,9 13 13 0,8 0,8 0,9 0,9 3,6 25 31 29
Marts 13 11 13 14 09 09 11 11 39 33 34 36
April 42 35 21 37 13 16 14 19 81 74 54 17
Mg 44 33 31 35 14 23 23 17 100 91 90 83
Juni 58 63 61 68 24 24 26 41 142 148 145 162
Juli 112 122 127 141 24 25 36 44 219 227 248 261
August 71 78 72 78 35 43 55 70 208 218 240 258
September 32 32 31 36 23 22 24 28 104 99 97 10,5
Oktober 20 17 18 19 15 14 16 18 56 51 52 55
November 17 16 17 18 12 12 12 14 42 41 42 45
December 2,2 2,1 30 32 11 10 11 13 47 43 53 56
Hele &ret 50 51 53 59 19 21 26 31 1,8 117 129 136
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., Trafik over Storebeelt Bilag 8
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Degntrafikken pa Storebadtsoverfarten.

Bilag 8 (fortsat)

1. Dagntrafikken fordelt efter antal overfarte biler pr. degn.

1955 1956 1957 1958
Antal Antal dggn Antal dagn Antal degn Antal daggn
overferte biler Opsummeret o) et Opsummeret Opsummeret
or. dogn | 1At | | alt | PomMErt |y gy P | alt o
' Iat 9 I at % | at 9 | at ol
6000 eller flere — — — — — — 3 3 0,8 1 1 0,3
5500—5999 — — — — - - — 5 8 2,2 8 9 25
5000—5499 — — — — — — 3 11 30 7 16 44
4500 4999 1 1 03 1 1 03 9 20 55 12 28 77
4000-4499 1 2 06 8 9 25 17 37 101 13 41 112
3500—3999 13 15 4,1 12 21 58 9 46 126 15 56 153
3000—3499 12 27 74 20 41 11,2 21 61 184 29 85 233
2500—2999 22 49 134 30 71 195 31 98 269 30 115 315
2000—2499 49 98 269 40 11 304 54 152 417 61 176 482
1500—1999 65 163 44,7 68 179 491 75 227 62,2 79 255 699
1000—1499 102 265 72,6 80 255 71,0 84 311 852 71 326 893
500—999 87 k2 964 84 343 940 51 362 992 35 361 989
0—499 13 365 1000 23 365 1000 3 365 1000 4 365 1000
2. Antal biler overfert pa de 5 sterste trafikdegn.
1955 1956 1957 1958
Sterste degn Dato 2. paskedag 11/4 Lerdag 7/7 Sendag 21/7 Lerdag 5/7
Antal 4868 4697 6149 6029
qoo & &s trafik 8,3 79 80 73
2. sterste dggn Dato Lerdag 16/7 Sendag 8/7 2. paskedag 22/4 Sendag 6/7
Antal 4047 4445 6091 5925
%0 af A4rstrafik 69 74 80 72
3. starste degn Dato Dagen far skeators- Fredag 20/7 Lerdag 20/7 Sendag 13/7
dag 6/4
Antal 4041 4319 6007 5830
0/o af arstrafik 6,9 72 79 71
4. starste degn Dato Lerdag 23/7 Fredag 27/7 Sendag 7/7 Lardag 12/7
Antd 3970 4247 5858 5820
%0 af adrafik 6.8 71 17,7 71
5. sterste degn Dato Lerdag 9/7 Lerdag 14/7 Sendag 14/7 2. paskedag 7/4
Antal 3909 4176 5572 5798
°joo af arstrafik 6,7 70 73 7,0
Deb5 starste dagn i alt 20.835 21.884 29.677 29.402
qoo & adrafik 35,6 36,6 388 35,7
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Bilag 9
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Bilag 9 (fortsat)

Overfar selshyppigheden pa Storebadtsoverfarten.
(Antal overfarte keretgjer i forhold til indregistrerede danske motorkeretgier ved &rets begyndelse))

Personbiler og busser
I Lasthiler Automobiler Motorcykler
I alt indenlandsk i alt i alt
trafik1)
1931 0,70 0,48
1932 0,65 047
1933 e 0,72 0,52
1934 0,71 047
1935 0,93 0,62
1936 100 0,62
1937 105 0,65
1938 116 0,70
1939 0,85 0,66
1946 119 0,69
1947 1,22 0,71
1948 0,69 0,10
1949 164 152 0,33 12 044
1950 192 181 0,35 141 0,46
1951 222 2,07 0,37 19 0,39
1952 2,38 2,27 0,40 169 0,37
1953 251 2,29 041 130 047
1954 2,56 2,33 0,38 186 0,58
1955 235 212 0,50 178 0,61
1956 2,19 195 0,57 170 0,51
1957 242 213 0,70 192 057
1958 250 2,08 0,72 19 051

1) Beregnet, jfr. bilag 10 note 1 til tabel 1.
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Bilag 10

Den fremtidige biltrafik ved fortsat fergedrift

Som grundlag for de opstillede sken over
den fremtidige biltrafik over Store Badt under
forudsegning a fortsat faagedrift er benyttet
foreliggende oplysninger om:

a) Den hidtidige biltrafik (bilag 1).

b) Den hidtidige overfarseshyppighed (bi-
lag 9).

¢) Den hidtidige udvikling i Danmarks bil-
park (bilag 14 og 15).

d) Den hidtidige udvikling i andre landes
bilpark (bilag 16-18).

e) Befolkningsudviklingen i Danmark 1931
-80 (bilag 19).

1. Hidtidige udvikling i Storebadtsoverfartens
biltrafik

Med hensyn til den hidtidige biltrafik over
Store Badt er der svel i bilagets tabel 1 som
i det til bilaget harende diagram foretaget fra-
drag for den trafik til og fra det sydlige ud-
land, der kan antages at ville have benyttet en
fuldt udbygget Dsterserute, sifremt en sidan
havde eksigteret. For den fremtidige trafik
forudszdtes det, a hovedparten & den sam-
lede trafik mellem Sadland og det sydlige ud-
land vil foretraekke og efterhanden benytte en
fuldt udbygget @stersgrute, nar en sadan er
etableret, formentlig inden 1965.

| denne antagelse er forudsat, at dette for-
hold ikke pdvirkes af den dansk-tyske aftae,
hvorefter der pd en fuldt udbygget Dstersarute
mellem Raedby og Puttgarden skal beregnes en
satakst for overfarsd of biler, Slledes a den
samlede overferselstakst pd en Radby-Puttgar-
den rute bliver den samme som pd Gedser-
Grossenbrode ruten. Efter aftden er det tan-
ken, a soataksten ska bortfalde senest 20 &
efter Redby-Puttgarden rutens dbning.

Den hiltrafik, der er benyttet som udgangs-
punkt for det opstillede sken, omfatter siedes
alene danske og udenlandske biler i trafik mel-
lem omréder est for Store Badt og Fyn-Jylland
samt den formentlig ret begramsede biltrafik,
der uanset en fuldt udbygget @stersgrute og
forbedrede overf grselsforhold mellem det nord-
lige Jylland og Sverige-Norge ma antages at
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foretraskke rejseruten over Store Badt pa ve il
eler fra det sydlige udland.

Vedrgrende biltrafikkens omfang i de sene-
ste & er det taget i betragtning, at biltrafikken
i finansdret 1955/56 var pavirket af vanskelige
sgjladsforhold pa grund af isdannelser i februar
1956 og derefter i marts af en arbejdskonflikt,
der i saalig grad bergrte olie- og benzindistri-
bueringen, hvorved hiltrafikken begramsedes
vassentligt. | finansiret 1956-57 berertes bil-
trafikken ligeledes af specielle forhold, forst
a den fortsatte arbgdskonflikt i april 1956,
hvor navnlig pasketrafikken berertes, og der-
efter of kersdlsrestriktioner, der pd grund of
Suezkrisen indfertes fra og med 7. november
1956 med udvidelse til meakerationering af
benzin fra og med 29. samme méned, hvilken
rationering farst opheevedes 8. februar 1957.

Den betydeligt lavere stigningshastighed i
biltrafikken pd Storebadtsoverfarten i disse &
ma sdedes fortrinsvis tilskrives disse ekstra
ordinsge omstamdigheder, idet der ikke for
julitrafikken, som ikke berartes af specielle for-
hold, er konstateret en tilsvarende afvigelse i
stigningshastigheden i forhold til de foreg&
ende &, jfr. de nedenfor i tabd 1 anferte op-
lysninger om den procentvise &lige stigning i
Storebadtsoverfartens  biltrafik, eksklusive ho-
vedparten af trafikken til og fra det sydlige
udland. Det fremgar imidlertid af opgerelsen
over den procentvise stigning, at stigningshastig-
heden har vazet steakt varierende med en hidtil
maksmal stigningshastighed pa knapt 25 % i
1953. Derefter var gtigningshastigheden afta
gende indtil Halsskov-Knudshoved rutens ab-
ning i mg 1957. Efter den kraftige stigning i
forbindelse med denne rutes dbning er julitra-
fikken i 1958 kun ndet op pa knap 2 % over
julitrafikken i 1957 umiddelbart efter den nye
rutes dbning, hvilket navnlig skyldes indsztel-
sen o feagen »Theodor Heuss« pa Ostersg-
ruten og maske i nogen grad ogsa pladshestil-
lingssystemets restriktive virkninger. 1 1959 er
julitrafikken forgget yderligere, nemlig med
over 20 % i forhold til 1958.

Den procentvise stigning i julitrafikken i de
sidste fire & andrager dog i gennemsnit nee
sten 15 % pr. ar.



Sorebadtsoverfartens hiltrafik 1950/51-1958/59.

Tabel

1

Bilag 10 (fortsat)

Heraf intern biltrafik®)
. Samlet | alt ulitrafik
Rnans biltrafik. .
aret. | % d Antal %-vis | %o o Antal °/o-vis
samlet stignin samlet stignin
1000 | Astrafik | 1000 9ning | uitrafik | 1000 gning
1950/51 253 873 221 83,0 3
1951/52 301 87.0 262 186 823 39 182
1952/53 350 86,4 305 164 81,6 45 154
1953/54 437 86,2 376 233 80,9 56 244
1954/55 540 858 463 231 80,2 67 196
1955/56 576 85,5 492 6.3 795 79 179
1956/57 614 85,1 522 6,1 787 9 139
1957/58 766 84,7 649 24.3 77,9 110 22
1958/59 876 844 739 139 779 112 18
1959/60 778 136 214

1) D.v.s. den hiltrafik, der, sdv om en fuldt ud-

bygget Fugleflugtdinie over Rﬂdby-Puttgarden havde
eksideret, matte antages at ville have benyttet Sore-
badtsoverfatm nemlig den rent interne trafik mellem

2. Overforselshyppigheden pd Sore Badt

De under 1. nse/mte ekstraordinage omstamn-
digheder for Storebadtstrafikken har ligeledes
pavirket forholdet mellem den samlede biltra-
fik p& overfarterne og Danmarks samlede bil-
park, den sikadte overfarsdlshyppighed, jfr.
bilag 9.

Allerede inden disse ekstraordinege forhold
giorde sig geddende, synes der imidlertid at
vage indtruffet en vaesentlig afdsampning i
overfarselshyppighedens stigningshastighed, og
personbilernes overfarselshyppighed naede end
ikke i 1957 umiddelbart efter Halsskov-Knuds-
hoved rutens dbning op pd samme overfarsels-
hyppighed som i &rene 1952-54, hvor den an-
drog omkring 2,3 beregnet pa grundlag a den
interne trafik, medens den i 1957 og 1958 an-
drog 2,1. Under hensyn hertil kan der nagppe
regnes med en overfarselshyppighed for person-
biler pd meget over 2 gennemsnitlig for de kom-
mende 10-20 &.

For lastbilerne synes trafikken mindre pavir-
ket af de specielle forhold i 1956-57, idet over-
fartens lastbiltrafik er steget jevnt i disse &,
og overfarselshyppigheden er forgget fra om-
kring knap 0,4 i drene 1952-54 til 0,7 i 1957 og
1958, hvilken stigning formentlig hidrerer

Sadland og Fyn-Jylland og omkring 15 % & den bil-
trafik, der i de pdgeddende & fektisk har benyttet
Storebedtsoverfarten ved rejser til dler fra det sydlige
udland.

fra den i 1954 indferte saalige rabatordning
for en del af lasthiltrafikken. Stigningen i lagt-
biltrafikken har sdedes veget saglig kraftig
umiddelbart efter 1954. Storebadtsoverfartens
lasthiltrafik udger dog fortsat en langt mindre
andel af overfartens samlede hiltrafik end kon-
stateret for normal hovedve straf ik, hvor last-
biltrafikken andrager mellen 20 og 25 % &f
den samlede biltrafik, medens den tilsvarende
andel kun udgjorde 10,5 % pa Storebadtsover-
farten i 1957. | betragtning heraf ma det ven-
tes, at stigningen i lastbilernes overfarselshyp-
pighed ikke er afduttet, og det er i det fd-
gende antaget, a lastbilernes overfarselshyp-
pighed efterhdnden vil stige til omkring dler
lidt over 1.

3. Den hidtidige udvikling i Danmarks bilpark

Med hensyn til bilparkudviklingen i Dan-
mark har den gennemsnitlige stigning i antal-
let af personbiler andraget 29.500 Kkaretgjer
om dret i &ene 1953-58. Den hidtil sterste
stigning i personbilparken er konstateret i 1954
og den naststerste i 1957 med tilvaskster pa
henholdsvis 35.900 og 31.600 personbiler. |
1958 var tilvaksten 29.700.

| forhold til befolkningsudviklingen har ud-
viklingen i den danske personbilpark siden
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1950 vazet nessten sammenfaldende med ud-
viklingen i Schweiz og Belgien, men noget bag-
efter lande som England og Sverige.

Antalet af vare- og lastbiler er steget be
tydeligt langsommere og med en stagkt afta
gende dtigningshastighed, idet den arlige til-
vakd i antallet af sddanne keretgier er faldet
fra 11.500 i 1954 til kun 6.200 i 1957. | 1958
er antallet af sddanne keretgier dog forgget med
13.000, fortrinsvis nye varevogne. For de egent-
lige lastbiler, svarende til keretgier med en
bruttovesgt p& 3.000 kg og derover, har an-
tallet endog siden 1953 vaget ret konstant med
en samlet keretgj spark pa omkring 40.000
keretgier. Samtidig er der dog foregéet en for-
skydning i retning af stadig sterre keretger,
idet de neavnte ca 40.000 lastkaretgjers samle-
de lastekapacitet er foreget fra 131.000 tons
i 1953 til 182.000 tons i 1958, dler med
39 9%, hvilket maske i nogen grad er bestemt
a de anvendte beskatningsformer, der synes at
have tilskyndet til stigende anvendelse af store
dieseldrevne lastvogne.

For sivel lastkeretgier som for personbiler
gedder, a udviklingen i vassentligt omfang er
afhaangig a motorbeskatningen.

4. Bilparkudviklingen i andre lande

Ved opgerelsen over bilparkudviklingen i
forskellige lande kan det konstateres, at udvik-
lingshastigheden som hovedregel synes naesten
uafhaangig af den eksisterende biltaghed. Sdv
i lande med en overordentlig hg bilteghed har
der i alle arene efter 1948 vaget stadig vaks i
antallet af biler pr. 1000 indbyggere, og kun
i USA., hvor biltegheden i 1948 var ndet
op pa 227 personbiler pr. 1000 indbyggere, er
der efter 1955 indtrédt stagnation i bilpark-
udviklingen ved en bilteghed pa neeten 400
biler i at pr. 1000 indbyggere, jfr. bilag 16.
Denne stagnation skyldes en mindre nedgang
efter 1955 i antallet af personbiler pr. 1000
indbyggere.

For lande med en vasentlig mindre bilted-
hed er der endvidere konstateret nessten paral-
lellitet i udviklingen, idet dog Sverige opviser
en salig kraftig stigning i biltegheden, jfr. bi-
lag 16-18.

5. Den fremtidige udvikling i Danmarks
bilpark

P& baggrund af den hidtidige udvikling i
biltagheden svel i Danmark som i andre lande
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ma det ventes, a biltagheden fortsat vil for-
gges. Det ma endvidere anses for nedvendigt at
regne med, at biltagheden i Danmark vil falge
en udviklingdinie, der i sin hovedtendens ikke
vil adskille sig veesentligt fra den udviklings-
linie, der har vaget karakteristisk for lande,

Tabel 2.
Danmarks bilpark 1957-1980.
A. Antal biler i alt (1000) ).

Person- Vare- og Til-

biler |asthiler sammen
1957 269 114 383
1960 365 135 500
1965 520 170 690
1970 660 200 860
1975 780 225 1005
1980 880 250 1130

Gennemsnitl.
arlig stigning
1953—57 295 142) 435
1961—65 31 7 38
1966—70 28 6 34
1971-75 24 5 29
1976-80 20 5 25
B. Antal biler pr. 1000 indbyggere.

Person- Vare- og Til-

biler |astbiler sammen
1957 60,1 255 85,6
1960 79,7 294 109
1965 1101 359 146
1970 135,0 40,9 176
1975 1545 445 199
1980 1692 48,1 217

C. Antal indbyggere pr. hil.

Person- Vare- og Til-

biler |asthiler sammen
1957 16,6 39,3 11,7
1960 12,6 339 9,2
1965 91 278 6,8
1970 7.4 24,4 57
1975 6,4 24 50
1980 58 20,8 45

1) Eksklusve drosker, hyrevogne, brandkeretgjer

m.v., i 1957 i dt ca 15.000.

2) Herunder kombinerede vare- og personbiler,
hvoraf en dd formentlig kan sidestilles med aminde-
lige personbiler.




Bilag 10 (fortsat)

Tabel 3.
Biltrafik 1) over Sore Badt 1957-1980.
Antal biler. 1000.

Biler i alt Bilenheder 2)
Person- Vare- og Gnsnt-
biler | astbiler Arstrafik | Julitrafik | Argrafik | Julitrafik | julidegn
1957/58 573 76 649 110 801 144 4,6
1960 800 130 930 167 1060 191 6,2
1965 1100 200 1300 234 1500 270 87
1970 1320 260 1580 284 1840 331 10,7
1975 1515 315 1830 329 2145 386 125
1980 1680 360 2040 367 2400 432 139
Gennemsnit
lig arlig
stigning
1953-58 59 98 68,8 11 88,2 16 0,5
1960-65 50 12 62 11 74 13 0,4
1966-70 44 12 56 10 68 12 04
1971-75 39 11 50 9 61 11 04
1976-80 33 9 42 8 51 9 0,3

1) Intern trefik, jfr. bilagets afsnit 1.

2) 1 bilenhed = 1 personbil. 1 vare- eler lasthil
= 2 hilenheder, for 1957/58 er 1 lasthil dog regnet
= 3 bilenheder, jfr. note 3.

der pa et tidligere tidspunkt har passeret en
biltaghed, som Danmark fers nu er nadet op
pa Da Danmarks gkonomiske ressourcer imid-
lertid ma anses for a vagre noget mere begraa-
sede end f. eks. Sveriges, ma det formentlig
ventes, at motoriseringen i Danmark vil @ges
med en noget langsommere stigningshastighed
end kongtateret for Sverige og snarere fdge
den noget mere moderate stigning, der har ka
rakteriseret de fleste @vrige europadske lande
siden 1948, herunder navnlig England.

| overensstemmelse hermed er opdtillet et
sken over udviklingen i Danmarks bilpark,
idet der herved er taget hensyn savd til, hvad
der kan anses for redigtisk med hensyn til ud-
viklingen i bilparkens absolutte starrelse som
til, hvorvidt denne udvikling kan anses for at
vage i overenstemmelse med, hvad man ma
vage forberedt pd vedrerende en forggese i
antallet af biler pr. 1000 indbyggere.

Efter dette sken ma det ventes, at Danmarks
bilpark vil n& op pa omkring 500.000 biler i
1960, yderligere stigende til omkring 1 mill.
i 1975, svarende til en hiltaghed pa 200 biler

pr. 1000 indbyggere i 1975 mod 86 i 1957,
jfr. tabd 2.

Med en udvikling som skitseret i tabellen
vil biltsgheden i Danmark i 1980 for person-
bilernes vedkommende svare til den biltaghed,
New Zedland og Australien ndede i 1955-56,
medens U.SA. alerede ndede dette niveau far-
ste gang i slutningen af 1920erne og efter ned-
gangen under krisen efter 1929 igen i 1934.

Usikkerheden ved sken af denne art er be-

Tabd 4.
Biltrafik over Sore Badt 1957-1980.
Overforselshyppighed.

Person- Vare- og Biler

biler lasthiler i alt
1957/58 21 07 16
1960 2,2 10 19
1965 2,1 12 19
1970 2,0 13 18
1975 19 14 18
1980 1,9 14 18
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tydelig, og de anferte tal kan aene benyttes
til vegledning for den fremtidige udviklings
sandsynlige retning. Det ma forudses, at den
faktiske udvikling kan komme til a afvige vee
sentlig fra det opstillede skan.

| denne forbindelse kan anfares, at hidtidige
skan over bilparkudviklingen neesten overalt
har undervurderet den hastighed, hvormed mo-
toriseringen faktisk er skredet frem. For Dan-
marks vedkommende kan som et sagligt usk-
kerhedsmoment naa/nes ukendskab til, hvilken
skatte- og afgiftspolitik der kan ventes fert i
en sa lang arrakke frem i tiden. Hertil kom-
mer ukendskab til eventuelle andringer i det
almindelige gkonomiske aktivitetsniveau.

Den hidtidige udvikling i de forskellige lan-
des bilpark synes imidlertid at tyde pa, at plud-
sdlige, uddaggivende forandringer i udviklings-
retningen kun gaddent forekommer, og selv
de steake gkonomiske tilbageslag i 1930erne
gyntes kun at have haft vasentlig virkning i
bilparkudviklingen for lande, der alerede den-
gang havde en betyddig biltaghed.

6. Den fremtidige udvikling i Storebadts-
overfartens biltrafik

Med udgangspunktet i den hidtidige udvik-
ling i Storebadtsoverfartens hiltrafik er der med
statte i det opdtillede skan over den forventede
udvikling i bilparken foretaget en vurdering ,
hvilket omfang Storebadtsoverfartens hiltrafik
ma ventes at na op pa i lgbet af perioden frem
til &rene omkring 1980, jfr. tabel 3 og 4.

Efter det sdledes opstillede sken ma det ven-
tes, at biltrafikken kan nd op pa iat 1,3 mill.
biler, svarende til ca 15 mill. bilenheder i
1965, stigende til godt 2 mill. biler dler 24
mill. bilenheder inden dler omkring 1980.
Den hertil svarende gennemsnitlige julidegn-
trafik i intern trafik andds a komme til at
andrage omkring 8.700 bilenheder i 1965,
12500 i 1975 og omkring 13.900 bilenheder
i 1980 mod 4.600 bilenheder i juli 1957, jfr.
tabel 3. | avrigt henvises til de til dette bilag
knyttede diagrammer, der indeholder kurver
over de opstillede sken over hiltrafikken over
Store Badt frem til 1980 (diagram 1) og den
skgnnede bilparkudvikling (diagram 2).

Under hensyn til den betydelige usikkerhed,
sken a denne art er behadtet med, er der ved
beregningen & de anferte tasterrelser aene
gjort et forsgg pa a angive det niveau, hvor-
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omkring det faktiske trafikomfang menes at
komme til at ligge. Afvigdser herfra ma for-
udses, men det er nagope muligt med tilstrakke-
lig sikkerhed at angive sddanne afvigelsers mu-
lige starrelse.

7. Den fremtidige trafik pd Kalundborg-Arhus
og Grend-Hundested ruterne

Den lamgere sgjlstraskning pd Kalundborg-
Arhus og Gren&Hundested ruterne end pa
Storebadtsoverfarten er ensbetydende med rin-
gere mulighed for hyppig sglads og deref fal-
gende mindre dastisk overferseskapacitet.
Storebadtsoverfarten har som fglge heraf hidtil
méttet betjene den trafik, der ikke har kunnet
benytte de nordlige ruter, hvilket i ssalig grad
har haft betydning i sommerménederne, og bil-
trafikudviklingen har dermed haft en svagere
stigningshastighed pa de nordlige ruter end pa
Storebadtsoverfarten.

Da en udvidese af overfarseskapaciteten pa
de nordlige ruter til en kapacitet tilstrakkelig
til a befjene sommerssssonens maksimumstra:
fik vil nedsadte disse ruters gennemsnitlige ka-
pacitetsudnyttelse betydeligt og dermed i vee
sentlig grad forringe mulighederne for opn&
dse a rentabel drift, kan det formentlig med
ret stor sikkerhed forudssdtes, at i hvert fad
den private rute ikke udvides i et omfang, der
ferer til forringede muligheder for opnaelse of
en rentabel kapacitetsudnyttelse, samt at ud-
videlserne p& Kalundborg-Arhus ruten ligeledes
om hovedregel foretages ud fra tilsvarende
hensyn, idet det samtidig forudsadtes, at Store-
badtsoverfarten bevares som hovedforbindelsen
mellem landets astlige og vestlige dele.

Under disse forudsagninger ma det antages,
at trafikudviklingen pa de nordlige ruter for-
trinsvis vil vage bestemt &, i hvilket omfang
der kan opnds rentabel drift pa disse ruter, s&
ledes at kapacitetsudvidelser alene foretages i
overensstemmelse  hermed uden hensyn ftil,
hvad der kan tjene til egentlig aflastning for
Storebadtsoverfarten. Herved ma der paregnes
maksimal kapacitetsudnyttelse i sommermane-
derne, men som gennemsnit nagppe over ca
40 %'s kapacitetsudnyttelse i méanederne sep-
tember-april.

For Kalundborg-Arhus ruten har der i &rene
1951-58 vaget en nasten konstant biloverfer-
s mellem 20-24.000 biler og heraf ca 1/s i
manederne juli-august.



For Hundested-Grend ruten er biltrafikken
foraget fra knapt 46.000 i 1951 til 83.000 i
1957, hvilket efter indssdtelsen af en ny faage
foragedes til 127.000 i 1958. Heraf overfartes
i 1958 338 % i de 3 sommermaneder juni-
august.

Forudsadtes det, at kapaciteten pd disse to
ruter udvides i sddant omfang, at biloverfarden
kan forgges i takt med den udvikling, der ven-
tes i den amindelige vetrafik, vil biltrafikken
nd op pa ca 50.000 overferte biler i 1965 pa
Kalundborg-Arhus ruten og 150.000-200.000
biler pd Hundested-Grend ruten, henholdsvis
100.000 og 300.000 inden 1980, hvoraf for-
mentlig omkring 20 % lastbiler i 1965 og ca
15 % i 1980. En trafik af denne sterrelsesor-
den vil for 1965 svare til den overfarselskapa
citet, der med normal kapacitetsudnyttelse ven-
tes at vage til radighed pa ruterne. Det er her-
ved taget i betragtning, at der pa Kalundborg-
Arhus ruten vil blive indsat en ny automobil-
farge i 1961, og at faggen »Frelax samtidig
ventes overfart til denne rute fra Storebedts
overfarten. For Hundested-Grena rutens ved-
kommende indsattes som naavnt en ny faage i
1958. Derefter forudssdtes udvidelser i takt
med, hvad der rentabilitetsmasssigt kan begrun-
des.

8. Samlet biltrafik mellem omrader est for
Sore Badt og Fyn-Jylland

| overensstemmelse med de i de foregdende
afsnit 6 og 7 opstillede sken kan det antages,
a den samlede overfarsel af danske og uden-
landske biler i trafik mellem omréder est for
Store Badt og Fyn-Jylland nér op pd omkring
15 mill. biler i 1965, stigende til henimod 2,5
mill. biler omkring 1980. En trafik & denne
starrelse vil udtrykt i bilenheder svare til en
overfarsel af omkring 1%4 mill. bilenheder i
1965 og henved 2,9 mill. bilenheder omkring
1980.

Ved en biltrafik & denne starrelsesorden vil
den samlede overfarsdshyppighed for ale 3
indenrigske ruter under é forblive uforandret
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2,2 sivel i 1965 som i 1980 eller naesten samme
overfarselshyppighed som i 1957, hvor den for
ale 3 ruter under é androg 2,3. Bag antagel-
sen om nasten uforandret overfersel shyppig-
hed i de kommende tié&r ligger en formodning
om, at forskellige modgdende tendenser vil ud-
virke en sidan kongtans, blandt andet antagel-
sen om, at udnyttelsen af de enkelte personbiler
nagope Vil eges og méske snarere aftage, me-
dens den stagkt stigende biltagthed i Sverige og
Tyskland ma formodes a @ge antallet af bil-
turister fra disse lande og dermed ogsa @ge
den interne biltrafik over Store Badt noget.

Det e herved forudsat, & en @resundsbro
ikke er bygget inden for den betragtede pe-
riode. Etebleres en fast forbindelse over @re-
sund, vil de opstillede sken nappe kunne
holde, idet et sddant trafikanlaay ma antages at
age besaget af bilturister her i landet, navnlig
fra Sverige. Presset pa Storebadtsoverfarten kan
hermed blive forstagket, medmindre den for-
ggede udenlandske trafik opvees &, at den
kabenhavnske sommertrafik i s fad vil vende
sig mod Sverige. Ved en vurdering af det an-
givne skennede trafikomfang ma det endvidere
tages i betragtning, at afgerende lempelser i
den danske motorbeskatning utvivisomt vil for-
gge motorparken ud over, hvad der er antaget
i de foretagne sken, hvilket ligeledes vil for-
gge trafikken mellem landets gstlige og vest-
lige dele. Under hensyn til, at der ikke i de op-
stillede sken er taget hensyn til sddanne spe-
cidle omstamdigheder kan det ikke udelukkes,
at sadanne forskellige uforudseelige momenter
kan medvirke til, at udviklingen i vassentligt
omfang kommer til a overstige de opstillede
beregninger.

Det understreges i ovrigt, at disse vurderin-
ger tager sigte pd at angive en skegnnet hoved-
linie for den fremtidige udvikling, og a den
faktiske udvikling ma ventes at kunne komme
til at afvige i begge retninger fra det anferte
skagnnede trafikomfang. De mulige afvigelsers
sterrelse menes imidlertid ikke at kunne angi-
ves med en tilfredsstillende sikkerhed.
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LUFTFARTSDIREKTORATET
Kontorchef Einer Rasmussen.

Bilag 11

Den fremtidige udvikling af indenrigsflyvningen i Danmark

Som udgangspunkt for en undersggelse d,
hvorledes den danske indenrigsflyvning vil ud-
vikle g i fremtiden, vil det vaae naturligt at
se pa, hvorledes andre kollektive transportmid-
ler har udviklet sig. | forbindelse med den pa
Polyteknisk Lageanstalt i vinteren 1956-57 &-
holdte foredragsserie om trafik- og transport-
problemer i relation til samfundsagkonomien
blev der a en arbejdsgruppe udarbejdet en
redegarelse vedrgrende mulighederne for kort-
distanceflyvning. | henhold til denne redege
relse er der vise fadles karakteristiske trak i
udviklingen & alle kollektive transportmidier.
Efter en forsggsperiode, karakteriseret ved brug
a mindre velegnet materiel, svigtende regula-
ritet samt hgje takster fager en ekspansions
periode med en &lig trafikstigning pa 10-
20 %, karakteriseret ved vigtige tekniske for-
bedringer, béde for materiedl og faste anlesg,
starre sikkerhed og regularitet samt faldende
takster. Denne periode efterfalges a en stabili-
seringsperiode med en arlig trafikstigning pa
7 %, karakteriseret ved en stabilisering af ser-
vice og takster. Herefter fdger ofte en stagna
tionsperiode, hvor markedet tabes til fordel for
konkurrerende transportmidler.

Da lufttransporten formentlig er ude over
den egentlige forsagsperiode, og stagnations-
perioden til gengadd ligger meget langt ud i
fremtiden, bliver det ekspansons- og stabilise-
ringsperioden, der i forbindelse med denne un-
dersggelse pakalder interesse.

Stigningen i a trafik under et for hele jor-
den har i de sidste 50 & udgjort ca. 7 % pr.
ar, hvilket svarer udmaaket til, at kollektive
transportmidler, der befinder sig i <tabilise-
ringsperioden ifelge ovennaavnte redegerelse,
netop skulle udvise samme &rlige stigning.

Den arlige stigning for luftfarten som hel-
hed har i de senere & udgjort 16-17 %, hvil-
ket ligeledes stemmer med det ovenanferte, idet
dette transportmiddel i den sidste &rakke ma
antages a have befundet sg i ekspansions
perioden.

Det ma imidlertid anses for betydeligt mere
usikkert, om ekspansionsperioden og stabilise-
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ringsperioden, som angivet i redegerelsen,
skulle have en varighed hver pd 20-30 &r.
Medens der er meget, der taler for, at de for-
skellige transportmidler gennemgdr de samme
udviklingstrin, er en rakke a de momenter,
der ever indflydelse pd periodernes varighed,
yderst varierende for de forskellige transport-
former. Det e sdedes ogsd karakteristisk, at
medens |uftfartsselskaber og -myndigheder, der
verden over studerer disse problemer for a be-
demme det fremtidige behov for Iuftfartgjer
og lufthavne, ale arbejder ud fra den forud-
saning, a luftfarten befinder sig i en ekspan-
sionsperiode, der pd et dler andet tidspunkt
vil ga over i en stabiliseringsperiode, hersker
der stor usikkerhed vedrgrende spargsmdlet om,
hvorndr dette vil ske, hvornd den hidtil ret
konstante stigningskurve vil begynde at flade
ud.

En nedgang i den procentuelle &rlige tig-
ning i lufttrafikken var ventet omkring midten
af 50-erne, men den udeblev. | 1958 har der
vaget visse tegn pd, at den &rlige passagerstig-
ning er begyndt at mindskes, og i alle progno-
sr vedrgrende |ufttrafik regnes der med, at
trafikstigningerne i 60-erne vil blive vaesentligt
mindre end hidtil.

Med henblik pd udvidelsen af Kebenhavns
lufthavn, bl. a i anledning af jettrafikken, blev
der i begyndelsen & 50-erne udarbejdet prog-
noser vedrerende trafikken pd denne Iufthavn,
og uafhaangigt af hinanden og pa forskelligt
grundlag kom Iuftfartsveesenet og SAS il
nesten samme resultat. Ifglge begge progno-
s ville trafikken indtil 1960 stige med gen-
nemsnitligt ca. 9 % arligt, og i perioden 1960-
70 ville den arlige stigning blive ca 8% %.
Den &rlige stigning de sidste & har dog veaet
betydeligt sterre end ovennaante 9 %

Ifglge en svensk trafikprognose i forbindel-
s med planleggningen af en ny lufthavn ved
Stockholm, skulle den svenske lufttrafik stige
med 19 % om &ret i perioden 1957-60, med
12 % &rligt i perioden 1960-63 og med 8 1/4 %
i de felgende &.

En tilsvarende norsk trafikprognose angiver



fdgende udvikling af lufttrafikken: 12,5 %
for perioden 1956-60, 93 % for 1960-65,
7.1 % for 1965-70 og 6,1 % for 1970-80.

| England er lufttrafikken steget med 16 %
om &et siden 1950 og pd grundlag af meget
detaillerede undersegelser, forventes denne
stigning at fortsadte indtil 1960. Fra 1960-65
forventes en arlig stigning pa ca. 12 % og efter
1965 en drlig stigning pa ca 9 %.

For dle de anfarte prognoser gedder, a de
behandler de enkelte landes samlede tréfik,
d. v.s. den indenrigske trafik plus den inter-
nationale trafik til og fra det pageddende land,
og spergsmdet bliver derefter, hvor meget der
af disse prognoser kan duttes vedrgrende den
fremtidige sterrelse & den indenrigske trafik
i disse lande.

Ifelge de svenske og norske trafikprognoser
skulle indenrigstrafikken stort set vokse i sam-
me takt som den internationale trafik, og en
a SAS udarbejdet prognose for den danske
indenrigstrafik nar til nogenlunde samme re-
sultat, nemlig arlige stigninger pa 9,8 % og
8,7 % i perioderne 1955-60 og 1960-65 mod
som ovenfor anfart 9 % og 8% % for den
samlede trafik.

| USA har man pa grundlag af et langt mere
omfattende materiale udarbejdet prognoser an-
géende Iufttrafikken indtil 1970 for USA's
indenrigstrafik, USA's trafik med udlandet og
verdengtrafikken som helhed.

Medens indenrigstrafikken i 1950-55 er ste-
get med 19 % om &et, USA's internationale
trafik med 13 % og verdenstrafikken med
17 %, forventes de &rlige stigninger for naavnte
3 trafikkategorier i perioden 1955-60 at blive
henholdsvis 12%2 %, 12 % og 12 3/4 % og i
perioden 1960-70 henholdsvis 8 %, 7¥2 % og
8 %. Heller ikke her har det dtsd veget dler
forventes der at blive nogen nsevnevaadig for-
skel mellem udviklingen a den indenrigske og
den internationale lufttrafiks udvikling.

Alle de udenlandske prognoser er som oven-
for angivet ndet til trafikstigninger pd mellem
8 % og 10 % om é&ret for perioden 1960-70.
Der er ingen grund til a antage, a udviklin-
gen i Danmark i saalig grad skulle afvige her-
fra, og ovennaaynte & SAS forventede ig-
ning i den indenrigske Iufttrafik med 87 %
om &ret semmer da ogsa fuldt ud hermed.

| en anden af SAS udarbejdet prognose er
man dog kommet til noget lavere &lige stig-
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ninger; i denne er der muligvis taget hensyn
til, hvad man i de farste & er i stand til at ind-
sote af materidl.

Alle trafikprognoser er imidlertid behadtet
med en ikke ringe usikkerhed, og dette gadder
naturligvis ogsa lufttrafikken. | ganske saalig
grad vil den tekniske udvikling kunne fa ind-
flydelse pa Iufttrafikkens fremtidige skagone,
men for sA vidt angdr en periode pa ca 15 &,
er det ikke sandsynligt, a der vil fremkomme
uventede spring i udviklingen, der pa afge
rende made vil pramge denne. Jettrafikken er
under udvikling, men man har nogenlunde
sikre meninger om, hvor langt man vil vaae
ndet med hensyn til de Iuftfartgjstyper, der vil
blive fremgtillet omkring 1970, og at dette er
taget i betragtning ved udarbejdelsen af de
foreliggende prognoser.

| 1957 udgjorde den danske indenrigstrafik
i at ca 130.000 passagerer (enkeltrejser), for-
delt med 48.000 p& Kgabenhavn-Alborg ruten,
49.000 p& Kgbenhavn-Arhus og 33.000 p& Ke-
benhavn-Renne. | forbindelse med spgrgsmaet
om trafikken over Storebadt er det imidlertid
kun ferstnaevnte 2 ruter, der er af interesse, og
pa disse ruter var der dtsd i 1957 ca 97.000
passagerer. Med en &lig stigning pa 9,8 %
indtil 1960 og 8,7 % efter 1960 skulle passa
gertallet pa disse 2 ruter herefter i 1975 ud-
gare ca. 450.000 passagerer.

Passagertrafikken har hidtil vaaet langt den
betydningsfuldeste del af Iufttrafikken. Bortset
fra transport a post og avisr har godstrans
port kun spillet en underordnet rolle, idet det
pad grund af transportomkostningernes hgjde
kun har vazet muligt a konkurrere med over-
fladetransporten p& ganske specielle varegrup-
pers omréde eller i tilfadde, hvor den hurtigste
forsendelsesmade var den eneste faktor & be-
tydning. Sdv om godstransport ad luftvejen er
vokset betydeligt i de senere &, i Danmark
f. eks. med ca 20 % om &et, e de transpor-
terede godsmamgder fortsat af sa underordnet
betydning, a man f. eks. ved planlagning &
lufthavnsudvidelser dler bygning af nye luft-
havne neeten udelukkende lamger veayt pa
prognoser vedrgrende passagertrafikken.

Med hensyn til den danske indenrigs gods-
trafik har de ovennaavnte forhold formentlig
endnu starre virkning end for den internatio-
nae trafiks vedkommende. Overfladetrafik-
midlerne er vel udviklede og pa grund af lan-
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dets ringe udstraskning fér tidsgevinsten mindre
betydning. Af den samlede luftgodstransport
i Danmark i 1957, der androg ca 18.150 tons,
udgjorde den indenrigske transport kun ca
1.300 tons (passagerbagage ikke medregnet).

Det kan heller ikke antages, at transport af
motorkeretgjer ad luftvejen f. eks. over Store-
badt vil fa nogen starre betydning i fremtiden.
P& strakningen mellem Dover og Cdas har
sadanne transporter ganske vist féet et ansdigt
omfang, men dette skyldes formentlig, at faa-
getaksterne for overfarse af biler pa den pa
gaddende strakning har veaet meget hgje, og
undersggelser, der herhjemme er foretaget til
bedommelse af muligheden for etablering af
overfarsd a biler ad luftvgjen mellem Gedser
og Grossenbrode, har givet til resultat, at det i
hvert fald ikke med de i dag eksisterende typer
a luftfartgjer var sandsynligt, at der ville kun-
ne oparbgdes en lufttrafik of en sddan ster-
relse, a den var rentabel.

Det fremgar af det undersegte materidle, at
ingen ved udarbejdelse af prognoser vedraren-
de lufttrafikken har dristet sig til at ga videre
end til 1980, og det er ogsd indlysende, at
usikkerhedsmomenterne bliver langt flere og
sterre, sifremt man ska udtale sg om tra
fikkens udvikling inden for en periode af
f.eks. 50 &. Det ma f. eks. antages, a kon-
struktionen af et luftfartg), der ligesom en
helikopter kan starte og lande vertikalt sam-
tidig med, at det bevarer de amindelige luft-
fartgiers fordele i retning af transportkapacitet
og marchhastighed, vil fa en nasten revolutio-
nerende indflydelse pd udviklingen. Udgifter-
ne til anlagy og drift af lufthavne vil blive vee
sentligt mindre, nd&r de flere kilometer lange
startbaner m. v. overflediggeres, og Iufthav-
nene vil kunne placeres ted ved bycentrerne,
Sledes at de tidsspildende transporter pr. bus
eller lignende mellem byerne og deres luft-
havne undgds, hvilket i hgj grad spiller en
rolle for den danske indenrigstrafik, hvor
flyveruterne er relativt korte. Regulariteten vil
blive bedre, idet de vertikae starter og lan-
dinger vil veme meget mindre pavirkede of
usigtbart veir, og endelig ma det anferes, a
flyveskkerheden vil blive staakt foreget, idet
et meget stort antal ulykker i dag netop sker
under de lange »flade« starter og landinger.

Der hersker fortsat en vis midtillid til dette
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transportmiddels pélidelighed, og der findes et
endog meget stort antal mennesker, der sa vidt
muligt undgdr eler endda helt afholder sig fra
a flyve dels pa grund af direkte personlig
frygt derfor eller ubehag derved, dels mere in-
direkte a samme &sag, f. eks. a hensyn til
deres paragrende.

Det er imidlertid nassten umuligt ved hjadp
af datistisk materiale a dokumentere, hvor stor
en vagt man skal tillaggge dette frygt- eller
usikkerhedsmoment, idet langt de fleste men-
nesker vil vagre sig ved at oplyse dette motiv
for et valg o e andet transportmiddel, men
spargsmdlet om sikkerhed er formentlig sam-
men med spargsmdet om hillettaksterne for de
forskellige transportmidler de 2 absolut vigtig-
se faktorer for stersteparten af det rejsende
publikum ved dets valg mellem de til radighed
vagende transportmidler, medens f. eks. den
eventudle tidsgevingt kun er af mere sekundaar
betydning.

P4 det &lige engelske flyvestaarne i Farnbo-
rough, hvor de nyeste opfindelser og konstruk-
tioner som regel forevises, blev der i 1958 prae
senteret et mindre luftfartg) af ovennsevnte
type, og slv om der formentlig vil g en rakke
ar, inden man nar frem til et transportluftfar-
tgj, der er tilfredsstillende ud fra sivel e tek-
nisk som et driftsgkonomisk synspunkt, er der
ingen tvivl om, at dette mal vil vage naet in-
den for de neste 50 &.

P& den anden side ma det vel ogsa anses for
givet, a den voldsomme tekniske udvikling,
der er i gang pa ale omrader, ogsd i la@bet af
de neeste 50 & ma sate sine kraftige spor i
overfladetrafikken, og radikale aandringer her-
af vil kunne bidrage til a bremse udviklingen
a lufttrafikken.

Ovennaante og lignende forhold vil siledes
meget let kunne bevirke unormalt store an-
dringer i lufttrafikken, som det er umuligt at
tage hgjde for i trafikprognoser, men bortset
herfra ma det vaae forsvarligt at g& ud fra, at
Iufttrafikken omkring 1975 vil veae ndet over
i stabiliseringsperioden, hvor den arlige trafik-
stigning som ovenfor anfert vil veae ca 7 %.
P& dette grundlag vil et passagertal i 1975 pa
450.000 i & 2008 vaae vokset til ca 4.000.000,
men det md understreges, at sidstneavnte tal
som anfert ma tages med at muligt forbehold.

Den 26. september 1958.
Einer Rasmussen.



Passagertrafikken pa de enkelte indenrigsflyveruter

Fra og til Fra og til
hrstal Alborg Arhus
1938 2.438 —
1939 — -
1947 26. 559 16. 649
1948 19. 182 20710
1949 12. 474 18. 698
1950 13.558 21.185
1951 7.250 10. 412
1952 3.440 9. 965
1953 6. 058 11.760
1954 8.923 12.377
1955 14.243 18. 396
1956 30. 580 30. 242
1957 51.424 48. 087

Ovennaavnte tal er baseret pa Kgbenhavns
havneadministrations statistik, hvorfor der er
forskellige afvigdser fra de i den tidligere
redegerelse vedrgrende indenrigstrafikken an-
forte tal, der hidrarer fra SAS. Arsagen er for-
mentlig forskellig tillingtagen til fripassage-
rer, taxaflyvning etc., men afvigelserne er ret
ubetydelige.

Til de angivne tal ska i @vrigt bemaakes,
a fra 1. oktober 1951 til den 1. mg 1952
havde SAS ingen rutetrafik mellem Kgbenhavn
og Alborg og Kabenhavn og Arhus, og me-
lem sidstneavnte 2 byer var der heller ingen
rutetrafik i perioden 1. oktober 1953 - 8. mg
1954.

Underbilag til bilag 11

Da SAS pa de indenlandske ruter har en
eneret eler snarere en fortrinsret til at drive
lufttrafik, er passagertallet i langt hgjere grad
end pa de internationale ruter blevet pavirket
af sdskabets dispositioner vedrgrende antallet
af daglige flyvninger pa ruterne, tidspunktet
for flyvningerne etc. Medens det naturligvis
Sdedes er a sor betydning at tage hensyn til
passagerernes gnsker ved udarbejdelse af fart-
planer, har SAS pa den anden side ogsi andre
hensyn at tage. Bl. a er det meget vigtigt a fa
de til rédighed vagende Iuftfartgjer udnyttet
bedst muligt.

| 1958 har Falcks redningskorps faet kon-
cesson til at drive rutetrafik mellem Kgben-
havn og Odense, og der har i tidsstummet 1. ja
nuar - 30. september varet 2.234 passagerer.
Endvidere er der fra senderjydsk og vestjydsk
side regst staake krav om nye ruter. Oprettelse
af sddanne ruter, speciet til Vestjylland, vjl na-
turligvis i hg grad kunne pdvirke den frem-
tidige udvikling of passagertrafikken pa ru-
terne til Alborg og Arhus. Trafikken har i de
sdste & nasten vaget of samme starrdse pa
neente 2 ruter og var i 1957 ca 50.000 pa
hver rute. Hvis man derfor ser bort fra even-
tuelle nye ruter, vil passagertrafikken pa svel
Alborg som Arhusruten ifdge de tidligere
naevnte prognoser stige med ca. 9,8 % om et
indtil 1960,-med ca 87 % om &ret i perioden
1960-1975 og derefter med ca. 7 % om éaret.

Den 15. november 1958.
Einer Rasmussen.
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Bilag 12

Konstateret trafikstigning ved forbedrede trafikforhold
(Feagefart aflest af bro eller tunnel)

Overfartssted ioning 1 .
(Opstillet i rakkefdge efter Abningsir Trafkstigning ) Afgifts-
trefikstigningens sterrelse). B forholdz)
Danske overfartssteder
Oddesundbroen 15/8 1938 4,53 4,11 b
Storstremsbroen 26/9 1937 2,80 2,54 b
Lillebadtsbroen 14/5 1935 2,38 2,15 b
Storebadtsoverfarten®) 28/5 1957 1,25 1,17 u
Udenlandske overfartssteder
Kanmon Tunnel, Japan 1958 4,40 n (= 459)
Dorthmouth-Halifax Bridge, Nova Scotia 1955 3,55 ‘ £ (+ 209/p)
Queensway Tunnel, Liverpool, England 1934 2,32 ‘u
Detroit-Canada Tunnel, Michigan, (U.S.A.,

Cana_da) 1930 2,13 u
Ambassador Bridge, Michigan (U.S.A. Canada) 1930 2,13 u
Holland Tunnel, Hudson River, N. Y., U. S.A. 1927 2,03 u
Chesapeake Bay Bridge, Maryland, U. S. A. 1952 1,97 u
Ben. Franklin Bridge, Delaware River.

Phil., U.S. A. 1528 1,84 %
George Washington Bridge, Hudson River, 1931 1,72 i

N.Y., U.S.A.

Delaware Memorial Bridge, Wilmington. 1951 1,56 11

Del., U.S A. 1933 1,48 u
Scheldt River Tunnel, Antwerpen, Belgien 1937 1,48 i
Oakland Bay Bridge, San Francisco U. S. A, 1937 1,42 "

Golden Gate Bridge. » »

1) Den under A anferte trafikstigning svarer til
hele trafikforagelsen fra umiddelbart for til umiddel-
bart efter forbedringen, medens der under B er fore-
taget fradrag for den normale trafikstigning, beregnet
som den gennemsnitlige arlige stigning i de sidste 2
& for forbedringen. Den under B anferte stigning gi-
ver sdledes et tilnarmet udtryk for den nettoforagelse,
de forbedrede trafikforhold har medfert.

For Lillebadtsbroen var den gennemsnitlige arlige
signing i biltrafikken knapt 9 % i de sidste & far
broens dbning, og i de ferste & efter broens &bning
omkring 8 %, medens nettotrafikforagelsen ved over-
gangen fra feage til bro er beregnet til ca 115 %.
For Storstremsbroen var den gennemsnitlige arlige
stigning i biltrafikken ca. 10 % i &ene fer broens
dbning, medens overgangen fra fearge til bro udlgste
en pludselig trafikforggelse pd omkring 150 %, trafik-
udviklingen derefter og indtil krigsudbruddet i 1939
synes at vise omtrent samme stigningshastighed som
i drene fer broens dbning. Dette synes at vege i over-
ensstemmelse med antagelsen om, at overgang fra
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farge til bro medfarer en springvis forggelse i tra-
fikken i direkte tilknytning til trafikforbedringen,
samtidig med at trafikudviklingen derefter falger til-
neamelsesvis samme udviklingslinie som fer trafik-
forbedringen. Specielle forhold, sasom trafikforbed-
ringens karakter, trafikkens art, bytrafik eller lande-
vejstrafik, de gkonomiske forhold i almindelighed
eller andre omsteendigheder kan dog pa afgerende
made eve indflydelse pa trafikudviklingen, hvilket ma
tages i betragtning savel ved beregninger som ved
vurdering af omhandlede forhold.

2y Afgift bortfaldet
Afgift nedsat
Afgift uforandret
Afgift forhgjet

~E5 o

3) Trafikstigning i forbindelse med Halsskov-
Knudshoved overfartens dbning, hvorved overfartstiden
nedsattes med 20-30 minutter eller med ca s



Bilag 13

Beregnet forggese i biltrafikken médlem Sadland og Fyn-Jylland over Store Badt
ved overgang fra faargedrift til bro eler anden fast forbindelse

a b. C. ; e
Trafik melem Anddet kegre-, | Afstanden i km | Trefikforggelses- U Beregnet
Kgbenhavn og | Vvente og sgjitid | eler min. via faktor 2) | FaKySc Qlover- | hiltrafik over
via Halsskov- | Storebadtsbra?) [a\2 Storebadtsbro®)
Knudshovedruten a-- 48 \b)
stk. cXxXd

Odense 207 159 1,69 80.045 135.276
Svendborg 212 164 1,66 38.614 64.099
Fyn i avrigt 207 159 1,69 5492 9.281
Hjerring 500 452 1,23 6.161 7.578
Thisted 457 409 1,23 3485 4.356
Alborg 452 404 125 7.406 9.258
Randers 382 334 1,30 6.194 8.052
Viborg 372 324 1,32 7.028 9.277
Skanderborg 328 280 1,37 14.101 19.318
Arhus 38 300 135 17.070 23045
Ringkebing 381 333 130 13578 17.651
Vele 279 231 146 36.763 53.674
Ribe 327 279 137 20.078 27.507
Haderslev 300 252 142 7.869 13299
Abenré 324 276 137 7.866 12.664
Tender og Senderborg 357 309 135 9.705 14.946
Senderjylland i evrigt 300 252 142 2101 2983
Nordjylland i evrigt 500 452 1,23 141 173
Jylland i gvrigt 372 324 1,30 10.962 14.251
Danmark i evrigt 381 333 130 16.428 21.356
Uangivet 279 231 1,46 15315 22.360
| alt 326.402 484.547

Pludsdlig trafikforegelse = 484.547 — 326402 =
158.145, svarende til en foragelse pa 48,5 %.

1) Afganden mellem Korsar og Nyborg via en
Storebadtsbro regnes til 22 km.

%) Beregnet under forudsaning &, a trafikfor-
agelsen ved rejsetidsforkortelsen er ligefrem  propor-

tiona med kvadratet pa forholdet mellem rejsetiden
far og rejsetiden efter rejsetidsforkortelsen, jfr. bl. a
den & estrigeren Eduard Lill opstillede rejsdlov.

3) Som grundlag er benyttet den i 1951/52 gen-
nemfate andyse & Storebadtsrafikken. De anfarte
tal for faktisk og beregnet hiltrafik refererer g <&
ledes til trafikomfanget i anadyseperioden i 1951/52.
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: Bilag 14
Motorparken 1931-1958 (341)
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30/9
30/9
30/9
30/9
30/9
30/9
30/9
30/9
30/9

31/10
31/10
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/12
31/ 12

1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939

1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958

Alminde-
lige
person-
biler

76, 155
74,965
76, 080
80, 159
83,997
87,743
93, 621
100, 411
109, 040

94, 300
98, 385
101, 639
105, 238
111, 898
115, 881
126, 720
150, 990
184, 302
210, 841
238, 037
269, 051
297,534

Motorparken i Danmark 1931-1958

Hyre-
vogne
m. V.

9, 085
8,076
8, 000
7,923
7,789
7,638
7,735
7,854
8,433

5, 740
5,951
6, 692
6, 554
6,174
6, 360
6,176
6, 858
9, 446
9, 943
10, 639
11, 254
12, 446

Omni-
busser

1,247
1, 364
1,428
1,484
1,571
1,707
1,758
1,828
1,484

1,378
1,772
2,217
2,592
2,719
2, 660
3,025
3,173
3,268
3,303
3,291
3,181
3, 258

Vare- og
lastbiler
i alt

33, 851
32,916
34, 040
35, 987
37,242
38, 379
39,914
40, 685
43, 540

40, 411
46, 740
51, 081
54, 810
58, 677
64, 387
72,579
81, 809
93, 263
100, 078
108, 739
114, 987
128, 003

Heraf med

br. vagt
over 3t.

33, 000
35, 500
37, 200
39,300
39, 700
39, 500
40, 441
39, 187
39, 515

Bilag 14 (fortsat)

Auto-
mobiler
i at

120, 338
117,321
119, 548
125, 553
130, 599
135, 467
143, 028
150, 778
162, 497

141, 829
152, 848
161, 629
169, 194
179, 468
189, 288
208, 500
242,830
290, 279
324,165
360, 706
398, 473
441, 251

Motor-
cykler

24,909
24,083
24,351
25,272
26, 347
27,192
28,128
29, 324
29, 952

35, 157
36, 882
36, 097
39, 004
48, 345
77,292
88,855
102, 418
120, 472
124, 555
125, 652
125, 648
121,570
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~ Bilag 15
Antal keretgjer pr. 1000 indbyggere
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Bilag 15 (fortsat)

Antal indbyggere pr. karetgi og antal keretgier pr. 1000 indbyggere
i Danmark 1931-1958

Antal indbyggere pr. keretg Antal keretgier pr. 1000 indbyggere

Person- | Last- og Biler Motor- | Person- | Last- og Biler Motor-
biler |varevogne| i alt cykler biler varevogne‘ i alt cykler

1931 47,1 106,0 298 1441 212 94 335 6,9
1932 48,3 1100 30,9 150,3 20,7 91 324 6,7
1933 48,0 107,2 30,5 1499 208 9,3 32,7 6,7
1934 459 102,3 29,3 1457 218 9.8 Al 6,9
1935 44,2 99,6 284 1409 2,6 100 352 71
1936 42,6 97,4 276 1375 235 103 36,2 73
1937 40,2 94,3 26,3 1338 249 10,6 38,0 75
1938 378 93,3 252 1294 265 10,7 397 77
1939 351 87,9 23,5 1277 285 114 425 7.8
1946 437 102,0 29,1 1173 229 938 A4 85
1947 424 89,2 273 1130 236 112 36,7 838
1948 414 824 26,1 116,6 241 121 384 8,6
1949 40,4 77,6 251 1090 248 129 398 92
1950 383 73,1 239 88,7 26,1 137 41,8 113
1951 373 67,1 228 55,9 26,8 149 43,8 17,9
1952 343 60,0 20,9 49,0 291 16,7 479 254
1953 291 537 181 429 344 186 553 233
1954 240 474 152 36,7 41,7 211 65,6 27,7
1955 211 445 13,7 357 47,3 25 724 280
1956 188 41,2 124 35,6 532 243 80,6 281
1957 16,6 38,9 11,2 356 60,1 57 89,0 281
1958 152 354 10,3 373 65,7 282 97,4 26,8




Antal biler i alt

Bilag 16
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Bilag 16 (fortsat)

Antal biler i at pr. 1000 indbyggere i forskdlige lande

a

K] o R
. g & 2 = g & = £ 2| By | 4 z | E®
< A |l & | Z2 | & | & | & | & |4 | [d2| 5 | < |2N
1931 34 24 20 19 37 14 6 19 11 34 214 87 123
1932 32 24 20 22 44 16 6 23 10 40 193 81 124
1933 33 23 22 21 45 17 7 24 10 36 189 82 120
1934 34 24 23 19 49 17 v 21 13 40 195 86 112
1935 35 25 24 20 52 17 8 22 16 42 204 94 122
1936 36 28 28 24 - 17 7 21 18 45 218 101 136
1937 38 30 32 26 52 17 8 22 21 48 228 109 149
1938 40 35 37 27 54 18 9 23 22 53 223 115 163

1949 40 40 35 42 41 19 10 35 14 62 296 143 163
1950 42 49 37 48 55 21 12 40 19 65 320 161 166
1951 44 58 40 53 57 24 15 44 23 68 341 175 177
1952 48 65 46 54 62 26 17 48 29 71 354 191 193
1953 55 75 51 G0 74 27 19 53 33 7 363 195 203
1954 66 90 58 65 88 30 23 59 38 83 382 275 209
1955 73 104 63 78 92 35 26 66 43 93 390 222 226
1956 81 116 67 ) 109 42 30 73 51 103 388 234 238
1957 84 134 71 77 121 46 36 78 62 107 392 236 257




Bilag 17
Antal personbller :
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Bilag 17 (fortsat)

Antal personbiler pr. 1000 indbyggere i forskellige lande

=]

e [T}
S 8| o | 5| E| 2l | s % |2 < |9 7
= 2 L | 2 B S ks 2 = | 2M : = =
o g v 8 %0 8 2 = = g &, v 2 B F
o a & P @ i T ks & & 82| = < | ZN
1931 21 18 12 27 9 7 15 8 24 187 68 103
1932 21 17 14 33 11 5 18 7 31 167 63 99
1933 21 16 14 35 11 519 8 28 164 62 98
1934 22 17 12 38 11 6 17 10 31 169 66 88
1935 23 18 12 41 11 6 17 12 34 177 70 96
1936 24 20 15 v 11 5 17 14 36 188 75 106
1937 25 22 17 39 11 6 18 16 39 197 75 119
1938 26 26 18 42 11 7 18 181) 42 192 83 131
1949 25 29 18 27 24 12 6 27 8 45 243 85 123
1950 26 37 18 32 37 14 8 32 11 47 265 197 126
1951 27 45 19 35 38 16 9 36 14 50 283 108 133
1952 29 52 22 37 40 17 11 40 19 sz 295 122 145
1953 34 61 25 42 48 18 13 44 22 57T 303 128 154
1954 42 75 30 50 63 21 16 49 27 63 320 136 160
1955 47 88 34 61 66 26 18 55 32 71 328 150 171
1956 56 101 37 61 81 31 22 62 39 78 323 160 185
1957 62 117 44 60 90 34 26 68 49 81 327 162 194

1) Inklusve @strig.
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Bilag 18
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Bilag 18 (fortsat)

Antal lastvogne pr. 1000 indbyggere i forskellige lande

=
- lao] R
o g g s = g 3 = 5 e | B 2 g Ed
o (a] 17 Z m = s = %) = i3 R < Z N
1931 9 7 7 10 5 2 4 ) 9 28 19 20
1932 9 7 8 11 6 2 5 2 9 26 18 25
1933 9 7 8 10 6 2 5 2 9 24 19 22
1934 10 7 7 11 6 2 5 3 9 26 20 24
1935 10 7 7 11 6 2 5 4 9 27 23 26
1936 10 8 9 T 6 2 5 4 9 30 26 30
1937 11 8 9 13 6 2 5 5 10 32 34 31
1938 11 9 9 12 6 2 5 51) 11 31 32 33
1949 13 12 15 17 6 4 8 7 17 52 58 40
1950 14 12 16 18 7 5 8 8 18 55 63 41
1951 15 13 17 19 8 5 9 9 18 58 68 44
1952 17 14 17 22 8 6 9 10 19 59 69 48
1953 19 14 18 26 8 6 9 11 20 60 67 49
1954 21 15 15 25 9 7 10 1L 20 62 69 49
1955 23 15 17 26 10 7 13 11 22 62 72 50
1956 24 15 - 16 29 11 8 12 12 23 65 74 53
1957 25 16 26 16 30 11 10 12 12 24 67 73 957

1) Inklusive @strig.
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Folketa og bruttonationaindkomst i Danmark

Bilag 19

Folketal ved

Bruttonationalindkomst

drets begyndelse Markedspris 1949-priser Pr. Indbygger
1000 mill. kr. mill. kr. kr.

1931 3.557
1932 3.590
1933 3.620
1934 3.651 5.5733)
1935 3.683
1936 3.711
1937 3.738 T 7
1938 3.765 7.859 16.544 4.394
1947 4,124 17.385 18.778 4.553
1948 4,168 18.872 19.572 4.696
1949 4,211 20.214 20.214 4.800
1950 4,252 23,174 21.900 5.151
1951 4,289 25.266 22,988 5.360
1952 4.319 26.672 22,133 5.125
1953 4.353 28.649 23.475 5.393
1954 4.392 29.899 23925 5.447
1955 4424 31.077 23,950 5.414
1956 4,454 33.314 24.275 5.450
1957 4.478 35.185 25.350 5.660
1958 4.499
1959 4.532
1960 4.5811)
1965 4.7251)
1970 4.8891)
1975 5.0502)
1980 5.2002)

50

Y Prognose, udarbejdet af Det Statistiske Departe- %) Andéet.
ment. 1955.

3) 1930-39 gennemsnitligt.



Bilag 20

Betaankning af 23. januar 1957
vedrarende de sefartsmasssge konsekvenser af en forgget sglhyppighed
pa fargeruterne fra Korsar (Halsskov) til Nyborg (Knudshoved), afgivet af det ved
kommissionens plenarmgde den 19. december 1955 nedsatte underudvalg

Ved kommissionens plenarmgde den 19. de-
cember 1955 nedsattes et sagligt underudvalg
til dreftelse of spergsmdlet vedrgrende de med
gennemfarelse af en steakt foroget feggetrafik
over Store Badt forbundne falger.

Udvalget bestod af direkter L. O. Normann,
sefartsrédet, kontorchef F. Lage, ministeriet for
handel, industri og sefart, trafikchef N. John-
sen, generaldirektoratet for statsbanerne (som
stedfortreader for generaldirekter P. E. N.
Skov) og kommander A. Linde, seveanskom-
mandoen, som formand. Udvalgets sekretea
var kontorchef S. Acker, vejdirektoratet, som
senere aflgstes of sekretesr Leaf Larsen, vedi-
rektoratet.

Efter at udvalget pa en rakke meder har
dreftet det omhandlede spgrgsmd og herun-
der har vedtaget at henskyde spargsmalet om,
hvorvidt en forgget faagetrafik er praktisk mu-
lig a hensyn til feagerne indbyrdes, til gene-
raldirektoratet for satsbanerne, er udvalgets
medlemmer enedes om a afgive falgende ud-
talelse vedrarende mulighederne for en forgget
sglhyppighed pd faageruterne fra Korser
(Halsskov) til Nyborg (Knudshoved), bedamt
i relation til den langsgdende trafik i Store
Badt.

Forudssaninger:

1. Man har - uden at tage stilling til spergs-
malet om holdbarheden a den opdtillede
prognose om trafikhyppigheden i 1980 -
st det som sn opgave dene a afgive en
udtalelse om de i det aternative udvalgs
beretning af 12. december 1955 til kom-
missionen angdende en Storebadtsbro nae/n-
te muligheder, nemlig om en segjlhyppighed
for automobilfaarger pa 65 eler endog 170
afgange fra hver af havnene i lgbet af 18

4%
4

timer, henholdsvis med 10 og 24 faager,
vil blive til afgerende gene for den langs-
gdende trafik i Store Badt.

. Man har ud over den under 1 naevnte auto-

mobilfaagetrafik forudsat en togfeargetra
fik af samme derrelsesorden som den i
1955 over Store Badt faktisk gennemfarte,
nemlig 6, periodevis 7 togfaager.

Der er ikke fundet anledning til at bedem-

. me spergsmdet om genen for faggerne

indbyrdes ved den foregede sejlhyppighed,
idet man anser det for D.S.B.'s eget anlig-
gende sdv a sadte gramsen for, hvad der
ud for sefartss og sikkerhedsmassige hen-
gyn er forsvarligt i denne henseende.

Ved bedemmelsen & spargsmalet om kon-

. sekvensarne for den gvrige skibsfart i badtet

af en, i forhold til den nuvaaende, forgget
fargetrafik er der taget i betragtning, at
der for tiden arligt foregdr 10.000 passager
gennem badtet, svarende til ca. 1 pr. time.
Disse passager er hovedsagelig koncentreret
i Qsterrenden, medens trafikken gennem
Vesterrenden er ganske minimal.

Den civile trafik pd Korsgr og Nyborg
havne er relativt af ganske ringe omfang,
og man har ved bedgmmelsen af det foran
naevnte spergsmd set bort fra denne trafik.

Ved oprettelsen o den nye fladehavn
ved Korser ma der forudses en vis militagr
trafik pa denne havn. Det er imidlertid op-
lyst, at denne nappe vil andrage mere end
10 passager i sgillgbet pr. degn, og den ma
derfor bedammes som uvassentlig for under-
sagel sen.

Sdv om den nord-sydgdende trafik sile-
des - bortset fra sgladsen pa Korsar og
Nyborg — aene andrager 12 passager pr.
dagn i hver retning, ber det erindres, at
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den eventuelle gene for det enkelte fartg
er uafhangig af den nord-sydgdende trafiks
samlede omfang.

5. Ved bedemmelsen er man i evrigt gaet ud
fra felgende to situationer:

a en automobilfargetrafik med en afgang
fra hver side hvert 15. minut (10 auto-
fearger) inden for 18 timer i degnet +
en togfeagetrafik med 1 afgang fra
hver side gennemsnitlig hvert 45. mi-
nut inden for degnets 24 timer, hvilket
tilsammen giver en passage af Oster-
renden gennemsnitligt hvert 6. minut.

b: en automobilfaagetrafik med en afgang
fra hver sde hvert 6. minut (24 auto-
faager) inden for 18 timer i degnet +
en togfsagetrafik med 1 afgang fra
hver side gennemsnitlig hvert 45. mi-
nut inden for degnets 24 timer, hvilket
tilssmmen giver en passage af Oster-
renden gennemsnitligt hvert 3. minut.
Da de internationade sevesregler med-

ferer, at den sydgdende trafik normalt alene
har vigepligt for den estgdende trafik, og
den nordgéende alene har vigepligt for den
vestgdende, og da undersggelserne ikke om-
fatter forholdet vedrerende ulemperne for
feagetrafikken, jfr. punkt 3, ma det mest
naturlige udgangspunkt for bedgmmelsen
vage en vurdering pa grundlag a forhol-
dene ud fra faxgernes sglhyppighed i hver
retning for dg, d. v. s en passage hen-
holdsvis gennemsnitlig hvert 12. minut og
hvert 6. minut.

6. Udvalget har endelig taget i betragtning,
a den maksmae udnyttelse & det til en-
hver tid ekssterende faggematerid efter
statsbanernes erfaringer fortrinsvis  finder
sed pa adtider, da sgjladsforholdene pa
badtet normalt er gunstige (paske- og som-
mertrafikken) .

Vurdering

| den under punkt 5 a omhandlede situation,
d. v. s en passage of Qsterrenden gennemsnit-
ligt hvert 6. minut, vil sgjlhyppigheden om da
gen sdv med gode sigtbarhedsforhold nedven-
diggere opmaaksomhed og papasselighed fra
nord-sydgdende skibes side.

| de marke timer foreligger den situation, at
feager, der er udgdet fra Korsarsiden, svger
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efter afgang og »skifter« lanterner. Denne
svgining finder imidlertid sted helt inde under
land, sdedes a forholdet nagpe frembyder
nogen risko for den amindelige skibsfart.

Af hensyn til fremmede skibe, der er ukendt
med forholdene, ensker de undertegnede at pa
pege agnskeligheden &, at der allerede nu op-
tages en note i sgkort- og sejladsanvisningerne
om, at der ber udvises agtpdgivenhed ved pas-
sage of faageruten ogsd med henblik pd, a
feargerne ssadvanligvis foretager svagining efter
afgang fra havn.

Under tage, tykning, snefald, svaae regn-
byger eler andre forhold, der pa lignende
made nedsadter sigtbarheden, vil en feagetra
fik o det angivne omfang kreave agtpdgiven-
hed af den almindelige skibsfart, men dog ikke
medfgre starre vanskeligheder for denne, end
hvad der ma forventes overdt, hvor der er tale
om sglads i farvande med intens trafik eller
ved anlgb of sterre havne samt ved sglads pa
floder, hvor der ofte ma passeres pa tvaas o
stagk trafik.

Det ber tillige pdpeges, a den sterste ferge-
frekvens med et givet materiel normalt vil falde
i sommertiden, hvor de nsa/nte ugunstige
sejladsforhold relativt gaddent foreligger, jfr.
det under punkt 6 anfarte.

Som sammenligningsgrundlag for en vurde-
ring &, om den under punkt 5 a omhandlede
sglhyppighed er til afgerende gene for den
nord-sydgdende trafik, tjener forholdene ved
de eksisterende fargeoverfarter ved henholds-
vis Store Badt og Helsinger-Helsingborg.

Det er over for de undertegnede oplyst, at
der ved Storebadtsoverfarten under spidsbelast-
ninger dlerede nu forekommer faagehyppig-
heder med 60 afgange fra hver havn i lgbet &f
18 timer. Ved Helsingar-Helsingborg overfar-
ten, hvor den nord-sydgdende trafik ndr op pa
27.000 passager arligt, forekommer der ofte
fergeafgange i hver retning i op til 5 gange
pr. time. Tager man tillige trafikken fra de pri-
vate feager i betragtning, kan der skensmess-
sgt paregnes en est-vestgdende passage hvert
4. minut og i den enkelte retning hvert 8. mi-
nut, d. v. s. en sgjlhyppighed, der er starre end
den under punkt 5 a omhandlede hyppighed.

Efter kontorchef Lages oplysninger fra han-
delsministeriet synes denne intensive fagge-
drift ikke at have frembudt sterre risko for
den amindelige skibsfart i disse omréder, end



hvad der paregnes som normalt i omrader med
ringere trafikintensitet. De undertegnede vil
herefter karakterisere en faagefrekvens som
den under punkt 5 a omhandlede som vaaende
til nogen - men ikke afgerende - gene for den
nord-sydgdende trafik.

Man mener dog i denne forbindelse at burde
pdpege den mulighed, at D.SB., n&r det pa
grund o foreget trafikintensitet findes hen-
sigtsmasssigt, | Korsar havn kan etablere et sa
tionaat radaranlaeg med radiotelefonisk forbin-
delse til fargerne, sdedes at disse i givet fad
vil kunne f& oplysning om den evrige trafik i
badtet uden for havnen netop i de tidsrum, da
fargernes navigatarer er stagrkt optaget af ma
navrering m. v.

En meget vessentlig forggelse af trafikinten-
siteten i forhold til 10 auto faager + togfea-
gers maksimalkapacitet vil derimod neame sig
den gramse, hvor det af hensyn til skibsfarten
ma overvges at etablere supplerende ruter,
f. eks. en rute nord om Sproge.

Den under punkt 5 b omhandlede situation,
d.v.s en passage o Osterrenden i hver ret-
ning ca hvert 6. minut, eller i alt en passage
ca hvert 3. minut, skennes at ville medfere s&
danne afgegrende ulemper for den nord-sydgé
ende trafik, a en forlagning a en dd &f
feargeruten skennes pakraevet.

Kommander Linde tilfger for st vedkom-
mende,
at det med baggrund i folkeretten, herunder

den i @resundstraktaten indeholdte pligt
for Danmark til at opretholde en uhindret
passagemulighed i gennemsegjlingsfarvan-

at
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dene, ma anses for rimeligt at forvente, at
der vil indga protester fra ledende sefarts-
lande, sifremt der ivagksxtes en tvaargd
ende trafik med en frekvens, der er starre
end den med 10 automobilfaager samt den
eksisterende togfaargetrafik fremkomne,

militaee grunde stetter udvalgets konklu-
son om etablering a supplerende sgl-
rute (r) ved en i forhold til nu vassentlig
foraget sglfrekvens, idet koncentration &f
trafikken pad en enket rute er i direkte
strid med de principper, som NATO til-
rader at felge for sA vidt angar ale sam-
fundsvigtige organer, nemlig at foretage en
geografisk spredning for at forege samfun-
dets modstandskraft under en krig. | denne
sammenhaang e det med luftkrigen in
mente siledes naturligt, a pege pa de for-
dele, der er forbundet ved at tilrettelaggge
trafikken over flere kander fremfor den
ene »flaskehals«, Korsar-Nyborg, samt

det med den givne anledning er naturligt at
papege, at bygning af en bro uden bevarelse
o feagemateridlet indebager langt starre
risko for en total afbryddse af trafikken
end en faggetrafik, hvor man ved en pas
sende spredning & sdve faagerne pa flere
havne bevarer mulighederne for a gennem-
fare en begramset trafik.

Johnsen. Frits Lage. Linde.
Normann.
/Leif Larsen.

sekr.
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DANSKE STATSBANER
Generaldirektgren

Kommissionen angiende en Storebaltsbro.

Sekretariatets formand,

Hr. vejdirekter K. Bang, R. af Dbg., Dbm.,
Vejdirektoratet,

Holmens Kanal 7, K.

Vedr. forsvarligheden af at sejle med indtil

24 bilferger samtidig pa Storebealt. For-
mandens skrivelse af 13. december 1956
til trafikchef Jobnsen.

. Ved Halsskov—Knudshoved overfartens

dbning vil bilfergerne have en daglig ka-
pacitet pd ca. 5.500 biler, d. v.s. ca. 2.750
biler i hver retning.
De 3 wldre bilferger har i alt vaesentlig
samme kapacitet som den nye dobbeltdak-
kede bilfeerge m/f »Halsskove, si der ved
rutens dbning kan regnes med 2 dobbelt-
dzkkede bilfzrger.
Der regnes som bekendt med, at den mak-
simale degntrafik svarer til ca. 80/q af
drstrafikken, og at trafikken i den mest
aktuelle retning udger 2/s af degntrafik-
ken.
En maksimumstrafik i den ene retning pi
2.750 biler, jfr. 1, svarer altsd til en drs-
trafik pd

1000

2750 biler x = %

biler.

N&r henses til, at den daglige kapacitet
kun er baseret pd sgjlads i ca 18 of deg-
nets 24 timer, og at den maksimale trafik
kun forekommer pa enkelte dage, vil det
vage naturligt a regne med 100 % udnyt-
telse af kapaciteten.

Efter de tal, der regnes med i kommis-
sionen, nemlig 1 mill. biler i 1965 og 2
mill. biler i 1980%), skal bilfargernes ka-
pacitet i 1965 vege dobbelt sA stor som
nu, d. v. s i dt 4 bilfaager af m/f »Hals

% — ca. 500.000

) Den nsa/nte prognose e senere revideret, jfr.

bilag 10.
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Den 12. februar 1957.

skov«s type eller 2 mere end i dag, og i
1980 4 gange sa stor som i dag, d. v.s. i
at 8 hilfegger af »Halsskov«s type eller
6 mere end i dag.

For e anta pa 12 bilfegger, d.v.s. 6
gange si mange som nu og atsa svarende
til en asoverfarsel pad 3 mill. biler, vil
der efter de erfaringer, statsbanerne har,
ikke opstd sikkerhedsmaessige uforsvarlige
sdiforhold for bilfeagerne.

Af et A stort antal bilfaarger vil kun en
mindre del blive benyttet i en vis del &
aret, de pvrige fawger ma kunne oplagges
pa egnede steder.

Denne oplagning kan forelgbig finde
sted i de nuvagende faagehavne, men -
terhdnden som feageantallet og dermed
ogsa antallet af oplagte faager stiger, vil
det utvivisomt vaae fordelagtigt at fore-
tage oplagningen i saalige havne, hvor
vandet ikke til stadighed sedtes i bevesgel-
s o sgjlende skibe.

Et starre anta end 12 sglende faarger
samtidig vil der ikke blive brug for, fer
det alige antal o overfarte biler ndr op
over 3 mill. Efter de beregninger, der an-
vendes i kommissionen, skulle dette tids-
punkt ikke indtrafffe for efter 1985. 1)

| betragtning &, at der til stadighed ma
foretages vedligeholdelsesarbejder i hav-
nene og med visse &rs mellemrum en de
starre arbejder, vil der nagpe vaae noget
forgjort ved a regne med at tilrettelagge
vedligeholdel searbejderne med henblik pa,
a oplaggerhavnene, jfr. 9, fra omkring
1985 kan benyttes som fazrgehavne i den
aktuelle del af &ret, og med 2 dler flere
havneindigb skulle der ikke kunne opsta
sikkerhedsmaessige vanskeligheder for sgj-
lads med indtil 24 bilfarger samtidig.

Skov.
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Automobiltrafik over Store Badt i 1951-1952 fordelt efter udgangspunkt
og bestemmel sessted

Udgangspunkt eller bestemmel sessted

Vest for Store Balt Antal 0/a st for Store Bzlt Antal U
Odense amt 87026 29.0 Kebenhavn m. v. 218449 72,9
Svendborg amt 39763 13,3 Frederiksborg amt 14856 5,0
Hjerring amt 5168 1,7 Holbzk amt 13303 4.4
Thisted amt 3435 1,1 Sors amt 22632 7,6
Alborg amt 7389 2,5 Prests amt 17170 5,7
Randers amt 8026 2,7 Maribo amt 12461 4,2
Viborg amt 6928 2,3 Bornholms amt 694 0,2
Skanderborg amt 13896 4.6 I alt 2;9565 T 100,0 T
Arhus amt 24022 8,0

Ringkebing amt 12532 4,2

Vejle amt 46366 15,5

Ribe amt 19340 6,5

Haderslev amt 8220 2,8

Abenrd amtsridskreds 7476 2,5

Tender og Senderborg

amtsridskredse 9978 3,3

1 alt 299565 100.0
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Oversigt over afstande, tider og omkostninger for rgser mellem
Kegbenhavn og ArhusRandersHorsens

| det felgende er angivet forudsagninger og i skematisk form en opstilling over afstande,

tider og omkostninger for rejser mellem Kgbenhavn og henholdsvis Arhus, Randers og

Horsens ad ruterne via Store Badt, Kalundborg-Arhus, Resnaes-Hou, GrendHundested samt

direkte skibsforbindelser. - Endelig er redegjort for de til grund for skemaerne liggende
beregninger.

Forudsagninger

Samtlige beregninger er foretaget pa grund-
lag af »Danmarks Rejseforbindelser« (Sommer-
kareplanen 1955).

| rejsetiden er der for transport med tog,
skib og faxge regnet med 15 minutter til at
na fra udgangssted til transportmidlet og lige-
ledes 15 minutter fra transportmidlet til be-
stemmel sessted.

For transport med personautomobiler er der
regnet med e motorkeretgj af veggt 1.200 kg
og en udgift pr. kert km pa 25 @re, idet ud-
gifter, som e uafhamgige af kerseldamgden,
ikke er medregnet. Sadanne udgifter er: skat,
forsikring, forrentning og garageudgift. Af-
skrivning er delt i to lige store dde mellem
kerselsudgift og fast udgift. Forenede Danske
Motorejere (kontorchef Bjerre) har telefonisk

56

oplyst, a udgifterne for en 1.200 kg's automo-
bil gennemsnitlig ma regnes a vaae ca 25 gre
for de lgbende udgifter og ca 20 are for de
faste udgifter pr. km. Endvidere er der regnet
med en gennemsnitshastighed af 70 km/time.

For et 15 t lastbiltog, bestdende af hoved-
vogn og en pdhangsvogn (egenvamt 41/» +
21/5t), oplyses fra Landsforeningen Danske
Vognmand, at udgiften pr. km gennemsnitlig
ma regnes a vage ca 1,00 kr., hvoraf 60 ere
vedrarer udgifter, som er afhaangige af karden,
chaufferlen iberegnet. Der regnes med fuld
last ud og tomt vogntog hjem samt med en
gennemsnitshastighed af 50 km/time.

For a komme med D.F.D.S.-bidene ska
motorkeretgier vage ved kg inden kl. 22, s
ledes at rejsetiden for Arhusbédene er forgget
med 1 time 30 minutter.
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Beregning af laangder, tider og priser

A. Kgbenhavn-Arhus

|. Store Badt

aj
1

60

ernbanef s gerneKorsgr-Nyborg

Ekspres fog: (Tog 23 og 945).

K gbenhavn-Fredericia —— Store Badt = 203
km. Fredericia-Arhus: 110 km. | alt kegre-
langde 313 km. Store Badt: 26 km sgjllang-
de og 50 km takstlaangde.

Afgang Kgbenhavn kl. 840, Ankomst Arhus
Kl. 1429,

5 timer 49 minutter + 2 X 15 minutter =
6 timer 20 minutter.

I.kl. 3 X 77,70 + 3 X 2 X 350
254 kr. 10 gre.

1. kl. 3 X 51,80 + 3 X 2 X 250
170 kr. 40 gre.

. Lyntog. (Tog 15, »Vend%/ssel«).

Afgang Kgbenhavn ki. 7°°. Ankomst Arhus
Kl. 1235,

4 timer 40 minutter + 2 X 15 minutter =
5 timer 10 minutter.

I.kl. 25410 + 3 X 2 X 550 =

287 kr. 10 are.

II. kl. 17040 + 3 X 2 X 350 =

191 kr. 40 gre.

Automobilfeargerne Halsskov-Knudshoved
Kgbenhavn-Halsskov: 106 km. Knudsho-
ved-Snoghgj: 80 km. Snoghgi-Arhus. 94
km. | at 280 km.

. Personbil.

280 : 70 + 50 minutter (overfartstid) +
20 minutter (ventetid) = 5 timer 10 mi-
nutter.

280 X 050 + 2 X 840 + 40,00 =

196 kr. 80 gre.

. 15 t lasthiltog.

280 : 50 X 50 minutter + 20 minutter
= 6 timer 46 minutter.

280 X 1,20 + 91,50 + 58,00 + 15 X 12
= 665 kr. 50 gre, idet taksten over Store
Badt er 91 kr. 50 gre tur/retur for en 45t
tung lastbil, 58 kr. tur/retur for en 25 t
tung pahaangsvogn og 12 kr. pr. t gods pr.
enkelttur.

. Storebadtsbro (uden broafgift)
. Eksprestog.

Tidsbesparelse: 1 time 19 minutter (nuvee

Bilag 23 (fortsat)

rende sgjltid) + 16 minutter (ophold i
Korsar og Nyborg) - 25 minutter (keretid
pa broen) = 1 time 10 minutter, som vil
vage a fradrage 6 timer 20 minutter. Rest
5 timer 10 minutter.

I.kl.3 X 7470 + 3 X 2 X 350 =

245 kr. 10 gre.

I1.kl. 3 X 4980 + 3 X 2 X 250 =

164 kr. 40 ere.

. Lyntog.

Tidsbesparelse: 1 time 19 minutter (nuvee
rende sgjltid) + 6 minutter (ophold i Kor-
sar og Nyborg) + 20 minutter (keretid pa
broen) = 1 time 5 minutter, som vil vaae
a fradrage 5 timer 10 minutter. Rest 4 ti-
mer 5 minutter.

I. kl. 24510 + 3 X 2 X 550 =

278 kr. 10 gre.

Il. kl. 16440 + 3 X 2 X 350 =

185 kr. 40 gre.

. Personbil.

280 km + 20 km (brolaangde) = 300 km.

300:70 = 4 timer 20 minutter. 300 X
0,50 kr. = 150 kr.
. 15t lasthiltog.

300: 50 = 6timer. 300 X 1,20 = 360 kr.

. Kelundborg-Arhus
. Nuvagende rute

. Eksprestog. (Tog 235).

Kgbenhavn-Kaundborg: 111 km. Sglleang-
de: 92 km.

Takstlengde for sgladsen 120 km. (For
visse rejseruter er takstlamngden 150 km).
Afgang Kabenhavn kl. 9°°. Ankomst Arhus
kl. 16°°. 6 timer 10 minutter + 2 X 15 mi-
nutter = 6 timer 40 minutter. (Hurtigtogs-
billetter kraaves ikke).

I. kI. 3 X 58,20 = 174 kr. 60 gre.

I. kl. 3 X 38,80 = 116 kr. 40 are.

. Personbil.

105 : 70 + 4 timer 25 minutter + 15 mi-
nutter (i Arhus) + 15 minutter (i Kalund-
borg) = 6 timer 25 minutter.

I. kl. 105 X 050 + 61,00 + 2 X 30,30
+ 10,10 = 184 kr. 20 are.

1. kl. 105 X 050 + 61,00 + 2 X 20,20
= 153 kr. 90 gre.



3. 15t lasthiltog.

105 : 50 + 4 timer 25 minutter +15 mi-
nutter (i Arhus) + 24 minutter (i Kalund-
borg) = 7 timer 10 minutter. 105 X 1,20
+ 13750 + 8700 + 15 X 2250 =
688 kr., idet taksterne er 137 kr. 50 @re
tur/retur for en 4,5t lastvogn, 114 kr. tur/
retur for en 25t pdhangsvogn og 22 kr.
50 gre pr. t gods pr. enkelttur.

b. 18 knobs faager uden anlgb af Samsg

1. Eksprestog.
Afgang Kgbenhavn kI. 1000. Afgang Ka
lundborg kl. 1145, Sgltid (opgivet af bane-
cfief Thorning Christensen) 3 timer 0 mi-
nutter. | alt rgsetid 1 time 45 minutter +
3 timer 0 minutter + 2 X 15 minutter =
5 timer 15 minutter.

2 og 3. Automobiler.
Tidsbesparelse som for eksprestog.

1. ResnsssHou
a. Sglhastighed som pa nuvaaende
Kalundborg-Arbus rute

1. Eksprestog.
Kgbenhavn-Ragsnaes: 111 + 16 = 127 km.
Hou-Arhus: 36 km (nuvezende banelinie).
1 dt 163 km. Sgitid 52 X 25 + 14 =

2 timer 24 minutter. Hou-Arhus 36 X —

= 27 minutter. Ophold i Resness og Hou
19 minutter. | at: 1 time 44 minutter + 2
timer 24 minutter +19 minutter + 2 X
15 minutter = 5 timer 25 minutter.

Da Kalundborg-Arhus sgjladsen beregnes
efter en takstlaangde pd 120 km for 92 km's
sdllangde, vil det vage rimeligt a regne
Rasnaes-Hou ruten for en takstlengde af
70 km for de 52 km, hvorved takstlaangden
Kabenhavn-Arhus bliver 233 km som for
Kalundborg-Arhusruten. Togpriserne bliver
derved de samme.

2. Personbil.

Kgbenhavn-Resnaes. 121 km. Hou-Arhus:
32 km.
153 : 70 + 2 timer 24 minutter (overfarts-
tid) + 24 minutter (i Resness og Hou) =
5 timer O minutter.

For biler er der giensynligt intet bruge-
ligt forhold mellem takstkilometer og priser

5.
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pa nuvagende overfarter. Regner man med
'middelprisen for Store Badt og Kalund-
borg-Arhus, vil der nagpe blive vesentlig
fgl i vurderingen.

I.kl. 153 X 050 + +61 4 2 x 1180
+ 4,90 = 155 kr. 50 gre.

1. kl. 153 X 0,50 + 40711 4+ 2 x 690
140 kr. 80 gre.

. 151t lasthiltog.

153 : 50 + 2 timer 30 minutter (sgjltid)
+ 30 minutter = 6 timer 5 minutter.
163 X 120 + 91,50+ 137,50 | 58+ 87 |

180 + 337,50 _ 628 kr. 35 gre
: . .

. 18 knobs faarger

52 km = 28 sgmil. 28 : 18 + 16 minutter
= 1 time 50 minutter. Sgltiden nedsadtes
med 2 timer 24 minutter — 1 time 50 mi-
nutter = 35 minutter.

IV. GrendHundested
a. Nuvagende fearger
1. Tog.

K gbenhavn-Hundested: 74 km. Gren&Ar-
hus. 69 km. | at 143 km. Segllaangde 76
km.

Afgang Kgbenhavn kl. 6. Ankomst Arhus
(rutebil Grend-Arhus) kl. 1410, 7 timer 51
minutter + 29 minutter = 8 timer 20 mi-
nutter.

I kl. 3 X (42,00 + 11,40) =

161 kr. 20 gre.

. kl. 3 X (2800 + 11,40) =

118 kr. 20 @re.

. Personbil.

K gbenhavn-Hundested: 69 km. Gren&-Ar-
hus: 60 km. | at: 129 km. Resetid: 129 :
70 + 3 timer 5 minutter + 30 minutter
(ved Hundested) = 5 timer 25 minutter.
129 X 050 + 6000 + 2 X 17,00 =
158 kr. 50 gre.

. 151t lasthbiltog.

129 : 50 + 3 timer 5 minutter + 30 minut-
ter = 6 timer 10 minutter. 129 X 1,20 +
14500 + 9500 + 6 X 15000 : 400 =
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b. 18 knobsferger

16 km = 71 sgmil. Sgitid 60 X 41 : 18 +
14 = 2 timer 30 minutter. Nedsatelse af
rejsetiden 3 timer 5 minutter <+ 2 timer 30
minutter = 35 minutter.

V.D.F.D.S

Afgang Kgbenhavn kl. 2330. Ankomst Ar-
hus kI. 700. Sgltid 7 timer 30 minutter. 7
timer 30 minutter + 2 X 15 minutter =
8 timer.

I kl. 3 X 59 = 177,00 Kr. II. kl. 3 X 44
= 132 kr. Ill. kl. 3 X 29,50 = 88 kr. 50
gre. Bil 130 kr.

B. Kebenhavn-Randers

|. Sore Badt

a.Jernbanef aa gerneKorsor-Nyborg

1. Eksprestog, (Tog 23 og 945).
Ankomst Randers kl. 15%, d. v. s. 54 minut-
ter senere end ankomst Arhus.
I.kl. 3 X 8340 + 3 X 2 X 350 =
271 kr. 20 gre.
. kl. 3 X 5560 +3 X 2 X 250 =
181 kr. 80 gre.

2. Lyntog. (Tog 15, »Vendsyssel«).
Ankomst Randers k. 13%, d. v. s. 41 minut-
ter senere end ankomst Arhus.
I. kl. 271,20 + 3 X 2 X 550 =
304 kr. 20 gre.
Il. kl. 181,80 + 3 X 2 X 350 =
202 kr. 80 gre.

3. Personbil.
Afstanden: 34 km langere end til Arhus:
279 + 34 = 313 km. 5 timer 10 minutter
+ 34:70 = 5 timer 40 minutter.
Priserne til Arhus tillagges 34 X 0,50 =
17 kr.

4. 151 lastbiltog. |

7 timer 15 minutter + 34: 50 = 7 timer
55 minutter.

Priserne til Arhus tillagges 34 X 120 =
40 kr. 80 gre.

b. Automobil] ax gerne Halsskov-Knudsboved

c. Sorebadtsbro

Samme tillagg til afstande, tider og priser i
forhold til rgser til Arhus som under B.l.a
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1. Kaundborg-Arhus

a. Nuvagende rute

1. Eksprestog. (Tog 235 og 25).
Ankomst Randers kl. 17%°. Rejsetidsforggel-
se 1 time 29 minutter.
I.kl. 3 X 74,70 + 3 X 2 X 200 =
236 kr. 10 are. ,
II.kl. 3 X 4980 + 3 X 2 X 150 =
158 kr. 40 gre.

2. Personbil.
Arhus-Randers: 36 km. Rejsetidsforagelse

36 '35 —15 minutter =15 minutter. Til-
lagg til Arhuspriserne = 36 X 050 =
18 kr.

3. 151 lasthiltog.
Rejsetidsforagelse 36 : %0 . 15 minutter =
30 minutter.

Tillagg til Arhusprisen: 36 X 1,20 = 43 kr.
20 ore.

b. 18 knobs farger pa nuveaende rute
uden anlgb af Samsg
Sanme fradrag fra Arhusruten som for
B.ll.a

1. ReseesHou
Samme tillagg til og fradrag fra Arhusruten
som for B. II.

IV. Grend&Hundested

a. Nuvazende faarger

1. Tog og rutebil.
GrendRyomgard-Randers 285 + 355 =
64 km.
Afgang Kgbenhavn kl. 6. Ankomst Ran-
ders 13%°. 7 timer 21 minutter + 29 minut-
ter = 7 timer 50 minutter. 3 X 40,10 =
120 kr. 30 are.

2. Personbil og

3. 151 lasthiltog.
Gren&Randers. 54 km d. v. s. 6 km kortere
end til Arhus.

b. 18 knobs faager
Sanme besparelse som under Arhus.

V. D.F.D.S. (Kabenhavn-Arhus)
Samme tilleggy som for B.ll.a 1 og 2



C. Kgbenhavn-Horsens
|. Sore Badt
a. Jernbane fergerne Korsgr-Nyborg

1. Eksprestog (Tog 45) (Tog 23 har ikke
eksprestogsforbindelse Fredericia—Horsens).
Arhus-Horsens: 51 km, d.v.s. 51 km kor-
tere end til Arhus.

Afgang Kgbenhavn kl. 12%. Ankomst Hor-
sens 17%°. 5 timer 00 minutter + 2 X 15
minutter = 5 timer 30 minutter.

. kl. 3 X 7200 + 3 X 2 X 350
237 kr.

1. kl. 3 X 4800 + 3 X 2 X 250
159 kr.

2. Lyntog. (Tog 17. »Limfjordenc).
Afgang Kgbenhavn kl. 7%°. Ankomst Hor-
sens kl. 11*2. 4 timer 22 minutter + 28 mi-
nutter = 4 timer 50 minutter.
I. kl. 237,00 + 3 X 2 X 5,50 = 270 kr.
I1. kl. 159,00 + 3 X 2 X 350 = 180 kr.

b. Bilferger. Hal s skov-Knud shoved
1. Personbil.
Afstanden 43 km mindre end til Arhus. 5

timer 10 minutter = — =4 timer 35 mi-
nutter. 70

Priserne til Arhus fradrages 43 X 0550 =
21 kr. 50 gre.

2. 15t lastbiltog.

6 timer 45 minutter 4% =5 timer 55
minutter. °

Priserne til Arhus fradrages 43 X 120 =
51 kr. 60 gre.

c. Sorebadtsbro

Samme fradrag for afstand, tider og priser
til Arhus som under C.La. og b.

1. Kaundborg-Arhus

a. Nuvezende faarger

1. Eksprestog.
51 km langere end til Arhus. Afgang Ko
benhavn kl. 9°°. Ankomst Horsens 17
7 timer 43 minutter + 32 minutter = 8 ti-
mer 15 minutter.
I. kl. 3'X 72,00 = 216 kr.
IL kl. 3 X 48,00 = 144 kr.

5°

Bilag 23 (fortsat)

2. Personbil.
43 km langere end til Arhus: 6 timer 25

minutter + > 4 15 = 7 timer 5 minutter.

43 X 050 = 21 kr. 50 gre tillasgges priser-
ne til Arhus.

3. 15t lasthiltog.
43 : 50 — 15 = 40 minutter at tillasgge ti-
den til Arhus.
43 X 120 = 51 kr. 60 gre at tillamgyge pri-
serne til Arhus.

b. 18 knobs faarger uden anlgb af Samsg

Samme fradrag for afstand, tider og priser
som for regser til Arhus.

in. ResessHou

a. Nuvarende sgjlhastighed pa andre ruter

1. Eksprestog.
Hou-Odder 10 km. Odder-Horsens 34 km.
Odder-Arhus: 26 km. 8 km langere end til
Arhus. 10 minutter at tillasgge tiden.
I. kl. tilleagges 3 X 0,80 = 2 kr. 40 gre.
I1 KI. tillaagges 3 X 0,50 = 1 kr. 50 gre.

2. Personbil og

3. 15t lastbiltog.
Hou-Horsens: 29 km, d. v. s. 3 km kortere
end til Arhus.

b. 18 knobs faarger
Bespardse i sgjltid: 35 minutter.

IV. GrendHundested og

V.D.F.D.S
Samme laangde-, tids- og prisforegelse i for-
hold til rejser til Arhus som for C.Il.a, dog
for

IV Tog (Grend—-Horsens rutebil).
Afgang Kgbenhavn kl. 6. Ankomst Hor-
sens kI, 1550,
9 timer 31 minutter + 29 minutter = 10
timer 0 minutter og

V Afgang Kabenhavn K.
Horsens kl. 9%.
10 timer 3 minutter +27 minutter = 10
timer 30 minutter.

2330, Ankomst
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Isokroner for automobilrejser
fra Kebenhavn til Jylland

over Halskov-Knudshoved=——
”  Grenaa-Hundested
R@snes-Hov

"

Omrade hvor Resnes-Hov ruten er hurtigst g

A 4 Bi Iag
"7 Kort |

-
N

Rasnas

Grundlag:
Halskov-Knudshoved 45 min.
Grenaa-Hundested 15 *
Rasnzs-Hov 108 ”
Rejsehastighed pa vej 70 km/t
Sejlhastighed 18 knob

23 (fortsat)



August 1958
Isokroner for automobilrejser

fra Kebenhavn til Jylland
over Halskov-Knudshoved
" Grenaa-Hundested

" Kalundborg-Aarhus

Samme rejsetid for ruterne Grenaa-Hundested

og Halskov-Knudshoved

Kort 1l

Grundlag:
Halskov-Knudshoved 45 min.
Grenaa-Hundested 151 "
Kalundborg-Aarhus 165 "
Rejsehastighed pd vej 70 km/t
Sejlhastighed

UL LLL LS £,
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18 knob,
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August 1958

Isokroner for automobilrejser
fra Kebenhavn til Jylland

over Storebzltsbroen e
” Grenaa-Hundested ~~==~
"  Rgsnas-Hov

Omrade hvor Resnzs-Hov ruten er hurtigst

\?\7 Bllag 23 (fortsat)

77 Kort |1

Grundlag:

Grenaa-Hundested 151 min
Re@snzs-Hov 108 "
Rejsehastighed pa vej 70km/t
Sejlhastighed 18 knob
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7\ & Kort 1V

August 1958

Isokroner for automobilrejser Grundlag:
fra Kebenhavn til Jylland Grenaa-Hundested 151 min
over Storebaltsbroen — Kalundborg-Aarhus 165 "
" Grenaa-Hundested ~~~~ Rejsehastighed pd vej 70km/t
" Kalundborg-Hundested™~  Sejlhastighed 18 knob

Samme rejsetid for ruterne Grenaa-Hundested wummmmmmns
og Storebalt
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August 1958
Pris "isokroner” for automobilrejser fra

over Halskov-Knudshoved
”  Grenaa-Hundested  ===--""--
Ragsnzs-Hov

Omrade hvor Rasnas-Hov ruten er billigst &

Bilag 23 (fortsat)
Kort V

Kebenhavn til Jylland




Bilag 24

Omkostninger ved anlaay af forskellige ruter til aflastning for Storebadtsoverfarten
(Driftsomkostninger er ikke medtaget)

|. Overslag over udgifter ved en fargeforbindelse
Rgsnees-Hou med tilsluttende anlaeg

A. Automobil- og jernbaneforbindelse.

1. Ny banelinie Kalundborg-Resnas Mill. kr.
(enkeltspor med ekspropriation til
dobbeltspor): 16 km & 1,1 mill. kr. 17,6

2. Vejanlegy Kalundborg-Rgsnaes:

14 km & 800.000 kr.... ... ... ... ... 112
Vejtilslutninger til Kalundborg ... 08 120

3. Stationsanlagy, parkeringsplads m. v.
ved Rasnas 30

4. Feaagehavn ved Rgsnas . . 23,0
(se underbilag 1)

5. 8 bilfaager & 18 mill. kr. ... . . . 144,0
2 jernbanefearger & 22 mill. kr . . . 44,0 188,0
(se underbilag 2 og 3)

6. Feargehavn ved Hou 230

(se underbilag 1)
7. Stationsanlegy, parkeringsplads m. v.

ved Hou 30
8. Ny banelinie, Hou-Hasselager (en-

keltspor med ekspropriation til dob-

beltspor): 27 km & 1,1 mill. kr. 29,7
9. Veanlasy Hou-Arhus ad ny ve
Hou-@rting . R - 16,5
(se underbllag 4)
10. Uforudsete udgifter og administra-
tion ca 20 % af 107,2 mill. kr.
(feerger eksklusive) 25,6
| at ca 3410

Det vil skkert vage mest gkonomisk, at der
etableres rutebilforbindelse fra Hou til forske-
lige jyske byer uden anlagg & jernbane fra Hou
til det bestdende statsbanenet. Der bgr imidler-
tid etableres jernbaneforbindelse fra Kalund-
borg til Resnass, idet der dlers ville blive yder-
ligere en omstigning fra tog til rutebil i Ka
lundborg for jernbanepassagerer, hvilket bade
ville veae generende og forsinkende.

Overdaget ville i A tilfedde skensmeessigt
kunne reduceres med fagende belgb:

Mill. kr.
2 jernbanefaarger . . . .. ... 440
Stationsanlasg og andre besparelser i Hou 30
Ny banelinie Hou-Hassel ager. . . 297
20%a ca30mill. kr ... ... . ... .. .. 60
Besparelser i alt: ca 83,0

Sdedes a  anlamsudgifterne  ville  udgere:
341 mill. kr. £ 83 mill. kr. = 258 mill. kr.

B.  Automobilforbindelse.

1. Vejanlag Kalundborg-Rgsnaes: Mill. kr.
14 km & 800.000 kr.... ... ... ... ... 11,2
Vejtilslutninger til Kalundborg.... 08 120

2. Parkeringsplads m. v. ved R@snass... 0,6
3. Faxgehavn ved Rgsnas .

20,0
4. 8 bilferger & 18 mill. kr. . . . .144,0
(se underbilag 2 og 3)
5. Faxgehavn ved Hou . . . 20,0
6. Parkeringsplads ved Hou 0,6
7. Vejanlasgy Hou-Arhus ad ny ve
Hou-@rting . ... . . 16,5
(se underbilag 4)
8. Uforudsete udgifter og administra-
tion ca. 20 % af 69,7 mill. kr. (faa-
ger eksklusive). . . ... . .. R 14,0
| alt ca 228,0
IL Overslag over udgifter ved en automobil- og
jernbanefaar geforbindelse  Kalundborg-Hou
med tilsluttende anlesg )
1. Parkeringsplads, sporanlag m. v. i  Mill. kr,
Kalundborg havn . ~ca 10
2. Nye faagelger i Kalundborg havn ca 25
3. 9 bilfaager & 18 mill. kr... ... .. . . 162
2 jernbanefearger & 22 mill. kr. ... 44 206,0
(se underbilag 2 og 3)
4. Faxgehavn ved Hou - 23,0
5. Stationsanlagy, parkeringsplads m. v.
ved Hou . ... .. . .. .. .. . . .. ......30
6. Ny banellnle Hou Hasselager (en—
keltspor med ekspropriation til dob-
beltspor) 27 km & 1,1 mill. kr. 29,7
7. Vejanlagy Hou-Arhus ad ny v
Hou-@rting 16,5
(se underbilag 4)
8. Uforudsete udgifter og administra-
tion ca 20 % af 128,0 mill. kr.
(ferger ekskl.). . . 214
Skensmaessigt ansldet til i alt 335,0

I11. Overslag over udgifter til anleg af en automobil -
0g jernbanefeer geforbindelse Rgsnaes-Svanegrunden
med tilduttende anlaeg, herunder en daamning fra
Svanegrunden til Hou

1. Banelinie Kalundborg-Rosnzs (en-  Mill. kr.
keltspor med ekspropriation til dob-
beltspor) 16 km a 1,1 mill. kr o 17,6
2. Vejanlag Kalundborg-Rgsnaes: 14
km & 800.000 kr.. ... ... 11,2
Vejtilslutninger til Kalundborg .... 08 120
At overfare 29,6
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Overfert
Stationsanl gy, parkerlngsplads m. v.
ved Rasnes .

Feargehavn ved Rﬂsnaes
(se underbilag 1)
6 bilferger & 18 mill. kr. ... . ..

2 jernbanefaarger & 22 mill. kr . . .

(se underbilag 2 og 3)
Feagehavn pa Svanegrunden

(se underbilag 1)

Stationsanlagg, parkeringsplads m. v.
ved Svanegrunden . . .
Daemnlng over S/anegrunden: 16 km
4 9,25 mill. kr . .

Tilleeg pa kortere ﬂraeknmger af
brokonstruktioner i stedet for deam-
ning: ca 5000 kr. pr. m .
Banelinie fra Hou til
(enkeltspor med ekspropriation til
dobbeltspor): 27 km & 1,1 mill. kr.
Veanleeg Hou-Arhus
Hou-@rting
(se underbilag 4)

Uforudsete udgifter og administra-
tion ca 20 % a 2748 mill. kr.
(faager eksklusive).

Hesselager

ad ny veg

| alt ca.

Mill. kr.
29,6

.30
. 20,0

108,0

44,0 152,0

20,0

29,7

16,5

.. 550
482,0

. Overslag over udgifter til en automobil- og

jernbanefeer geforbindelse Rgsnaes-Samsg med il -
sluttende anleeg, herunder broanleegy Samsg-

Svanegrunden og daamningsanlegy fra

Svanegrunden til Hou

Banelinie Kalundborg-Rasnass (en-
keltspor med ekspropriation til dob-
beltspor): 16 km & 1,1 mill. kr. ...
Veanlagg Kaundborg-Rasnass:

14 km & 800.000 kr . .
Vejtilslutninger til Kalundborg
Stationsanlagy, parkeringsplads m. v.
ved Rgsnass .. ... ... ..
Faagehavn ved Rasnes

(se underbilag 1)

5 bilfarger & 18 mill. kr

1 jernbanefearge & 22 mill. kr
(se underbilag 2 og 3)
Faagehavn ved Lusehavn (Samsg) .
(se underbilag 1)

Stationsanlaay, parkeringsplads m. v.
ved Lusehavn

Jernbane over Samsa. 6,7 km a 1,1

mill. kr

Vg 0. Samsz. 6,5 km & 600.000 kr.
Broanlaggget Samsz-Svanegrunden
med tilslutninger.

Daanning over Svanegrunden: 17,5
km & 9,7 mill. kr

..220

Mill. kr.
17,6

.12
038

90,0
112,0

17,0

30

74
39

356,0

170,0
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Mill. kr.
12. Tilleeg pa& kortere strakninger af
brokonstruktioner i stedet for deam-
ning . . .40
13. Banelinie fra Hou t|| Haselager 29,7
14. Veanleg Hou-Arhus ad ny ve
Hou-@rting . ... .. .. 16,5
(se underbilag 4)
15. Uforudsete udgifter og administra-
tion ca 20 % & 657,1 mill. kr.
(farger eksklusive) 1314
| alt ca. 900,0

Underbilag 1

Ved overdag over udgifter til havne og fea-
gelgjer er der regnet med 13 mill. kr. til rene
havneanlaeg, 1 mill. kr. til liggeplads for én
fawge og 3 mill. kr. for hvert faggelge.

Underbilag 2

Ifelge opgivelse fra statshanerne er den p&
tankte bilfegge pd Arhus-Kalundborg ruten i
januar 1955 paregnet at ville koste 17 mill.
kr. og beregnet til 90 biler. En faage, bereg-
net til 100 biler, ma péregnes at ville koste 18

mill. kr. En jernbanefaage er ud fra et pris-
niveau som i 1955 andaet at ville koste 22
mill. kr.

For Rgsnses-Hou og Rgsnaes-Svanegrunden
ruterne ma Samsz betjenes enten ved salige
ruter eller ved, at fargerne pd enkelte ture an-
Igber Kolby Kés. | sidste tilfadde ma der &
hensyn til fargernes sterrelse paregnes en om-
bygning a Kolby Kas havn, hvilket ikke er
medregnet i overdaget.

Underbilag 3

Nodvendigt antal awutomobilferger med 18
knobs fart p& Kalundborg-Arhus og Kalund-
borg eller Rasnass-Hou ruten.

| det i det falgende foretagne sken over an-
tallet af nedvendige automobilfaerger til til-
fredsstillelse & spidsbelastningsbehovet pa ru-
terne Kalundborg-Arhus eller  Rgsnaes-Hou
forudsadtes, at ruterne for at blive tilstrakke-
ligt effektive skal kunne betjene en trafik pa
18 % af den for Storebadtsoverfarten skennede
trefik, jfr. bilag 22, dels den trafik, der med
en mere moderat udbygning a de nordlige ru-
ter kan ventes i dle tilfaedde at ville benytte
dise ruter. Efter de foretagne sken over tra-
fikken omkring 1970 vil dette svare til en &s
trafik pa i at ca 650.000 bilenheder for begge
retninger under &, hvoraf ca 200.000 forud-
sadtes overfart over den private rute over Hun-



dested—Grend. Samtidig forudsadtes, at den
maksmale degnoverfersel udger 7 & 8 9/¢ af
arsoverfarden, endvidere a den maksmae
dagnoverfarse er fordelt med ca 1/3 i én ret-
ning og ca 2/3 i den modsatte retning.

Ud fra denne forudsagning méa faageantallet
derfor i 1970 i Igbet af & degn kunne overfgre

(650.000 = 200.000) X —°- X — = 2.400

i én retning, idet de 200.000 i parentesen er
regnet overfart over Grend&Hundested. Under
hensyn til, a ca 17 % o &rsoverferden finder
gted i juli méned, kan gennemsnitsdegntrafik-
ken i denne méned antages at blive ca 2.500
automobiler i begge retninger, hvorfor der pa
ruten ma kunne overferes 2/; a ca 2.500 auto-
mobiler i én retning i gennemsnit pr. degn i
juli maned, dler ca 1700 automobiler. | be-
tragtning &, a maksimaldegntrafikken under
de givne forudssaninger ikke vil oversige
2.400 automobiler i én retning, vil en udvidelse
af feagedriften i spidsbelastningsdegnene fra
normalt 16 timer pr. degn til 24 timer pr. degn
sammen med en mere intensiv kapacitetsudnyt-
telse muliggere en afvikling af sdv den mak-
smae dagntrafik inden for samme degn, om-
end dog med nogen ventetid i ophobnings-
timerne pa spidsbelastningsdagnene. Dette ma
ogsa anses for forsvarligt, idet det formentlig
vil vage uredigtisk at forudssdte investeringer
i overfatsmateriel, der helt udelukker vente-
tider p& et mindre antal dage. Det ma herved
ogsa erindres, at der i dle tilfadde er péreg-
net tilstedevagelsen af en reserve (isbryder) -
faage.

Regnes der med fagger med plads til 100 au-
tomobiler og i gvrigt med en kapacitetsudnyt-
telse pa 75 %, vil det sige, at der ska udferes
mindst 23 dobbeltture pr. normaldegn i juli
maned.

For Kalundborg-Arhus ruten mé& seltiden
regnes til 2 timer 45 minutter, hvilket vil sige,
a tidsrummet mellem den samme fagges to &-
gangstider fra samme havn bliver mindst 2 X2
timer 45 minutter + 2 X 22 minutter (op-
holdstider i feagelgjer) = 6 timer 14 minutter,
hvilket vil sige, a hver faage hgjst kan udfare
3 dobbeltture i degnet ved normal drift, sde-
des at der mindst ma vage 23 : 3 = 8 faager
til r&dighed pa denne rute.

Faargeantallet er for de fagende ruter fastsat
under den forudssgning, a Arhus-Kaundborg
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ruten indstilles, og at Hundested-Grend ruten
udvides som naevnt.

For Rosnes—Houruten, hvor sejltiden bliver
1 time 48 minutter, giver beregningen 2 X 1
time 48 minutter + 2 X 22 minutter = 4 ti-
mer 20 minutter, atsd kan hver farge hgjst
foretage 31/» dobbeltture ved normal drift, s&
ledes at antallet af feerger mindst ma vame
23 :31l/s =7,

For Kalundborg-Hou ruten, hvor sejltiden
ma regnes til 2 timer 22 minutter, giver bereg-
ningen 2 X 2timer 22 minutter + 2 X 22
minutter = 5 timer 28 minutter, altsi kan hver
fearge hgjst foretage 3 dobbeltture ved normal
drift, slledes at antallet af feager ma vexre
23:3 =8.

For Rosnwes—Svane grunden ruten, hvor sgjl-
tiden bliver 1 time 14 minutter, vil tiden me-
lem samme fagges to afgange fra samme havn
blive 2 X 1 time 14 minutter + 2 X 22 mi-
nutter = 3 timer 12 minutter, dtsi kan hver
farge hgist foretage 5 dobbdtture pr. dagn
ved normal drift, siledes at der mindst ma vaae
23:5 = 5 fazger.

For Rasnaes-Samsg ruten, hvor sgltiden bli-
ver 57 minutter, vil den tilsvarende beregning
give 2 X 57 minutter + 2 X 22 minutter =
2 timer 38 minutter, sdedes at hver faage hgjst
kan foretage 6 dobbeltture pr. dagn ved normal
drift, og antallet af feager ma veae mindst
23 : 6 = 4 fagger.

| dle tilfedde m& der regnes med reserve-
skib dler isbryder (faxge).

| dette bilag er udregningerne foretaget
uden hensyntagen til eventuel overfarse af
jernbanevogne, sdedes at antalet af faarger ma
forhgies efter jernbanetrafikkens behov.

Underbilag 4

| overdaget er paregnet anleg & en 5 km
lang vg & 600.000 kr. = 3 mill. kr. fra Hou
til @rting, udbygning af 19 km & 300.000 kr.
= 57 mill. kr. a den eksigterende landeve
Arhus-@rting, 10 km & 500.000 kr. — 5 mill.
kr. og 9 km & 300.000 kr. = 2,7 mill. kr. pa
veien fra Horsens til @rting, i at ca 16,5 mill.
kr.

Skulle man foretrakke a fare veen fra Hou
til Odder i stedet for til @rting, vil overdagene
vage a forhgie med 4,5 mill. kr., og skulle der
blive tale om anleay af en strandvej fra Arhus
til Hou, vil tilleegget vaare 18,5 mill. kr.
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Bilag 25 . 1

Hvorfor Store Badt?*)
af rédgivende civilingenigr Preben C. Wistisen, M. Ing. F. & FRI

1. Indledning

Efterhdnden som det voksende trafikbehov
mellem Sadland p& den ene side og Jylland +
Fyn pa den anden side har vigt sig bl. a i form
o stadig sterre vanskeligheder ved Storebadts-
overfarten, har der vaget adskillige overvee-
ser om mulighederne for a forbedre disse for-
hold. Indtil videre har man valgt at udbygge
fargefarten med nye feggehavne med tilhgren-
de flere fazger.

Det synes dog, som om man i amindelig-
hed betragter dette som en ngdigsning og i ev-
rigt ser hen til den dag, hvor landets @kono-
miske situation tillader - eler udviklingen ned-
vendigger - a fargerne bliver &flgst a en bro
over Store Badt.

Forfatteren a nexvagende artikel er imidler-
tid af den opfattelse, at bygning af en bro over
Store Badt synes at veae en forkert disposition,
og at broforbindelsen - med store fordele for
landets gkonomi og indre forbindelsedinier -
sikkert ber bygges andetsteds, som nedenstden-
de naamere motiveret.

2. Formdet med broforbindelsen

Fer man g& ind i overvgielserne om den
rigtige placering a broforbindelsen, m& man
gere dg klart, hvilket formal en broforbindelse
skal tjene.

Det vigtigste formd ma efter forfatterens
opfattelse vaae, a Danmarks interne trafik kan
afvikles med mindre udgifter.

En @resundsbro og udbygning af »fugle-
flugtdinien« Redby-Femern kan nagppe veae
af s vasentlig betydning for landets gkonomi,
som en bedre forbindelse mellem landsdelene
vil kunne blive.

3. Alternativet til en Soradoedtdro

At man i overvgelserne om etablering & en
bro fra Sadland mod vest uden videre kun
tader om en Storebadtsboro, forefalder i nogen
grad som vanetsmkning. Man er vant til a be-
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tragte vgien over Store Badt som den Kkorteste
vg mellem Kgbenhavn og Jylland, men det er
den kun, fordi den bedste faargeforbindelse un-
der de nuvagende forhold gar over Store Badt.

Ser man pa et kort over Danmark (fig. 1),
er det imidlertid tydeligt, a man rejser en om-
vg, ndr man for a komme til Jylland ma be-
vage dg i en stor bue mod syd.

De pa fig. 1. indtegnede fugleflugtslinier
mellem Kgbenhavn og Jylland viser, a den
korteste vg i Iuftlinie (1) g&r til Mols (ca
125 km), men denne lasning er ikke realisabel
i praksis, bl. a. vil den kreeve en 36 km lang
bro over dent farvand. Desuden vil den vage
en betydelig omve for den sydlige del af Jyl-
land.

Luftlinie 2 til Hou er 145 km lang og luft-
linie 4 lidt sydligere (Juelsminde) er 150 km
lang, medens vgen over Store Badt til Jylland
e 195 km lang.

De indtegnede cirkelbuer viser f. eks., a man
ad linie 2 kan vage i Hou lige s& hurtigt, som
man over Store Badt kan komme til Odense.

De punkterede linier mellem gerne syd for
Fyn viser forskellige muligheder for broforbin-
delser, som kan give forbindelse mellem Sad-
land og Jylland, men som trafikmesssigt st er
ringere end en Storebadtsbro.

Det synes derfor klart, a interessen ma samle
sig om en nagmere sammenligning mellem (5)
en Storebadtsbro og (3) en bro over Samsz
badt og defra en bro dler daamning til Jyl-
land.

Sar man pa et sekort (fig. 2), viser det dg, a
forbindedsen over Endelave passerer ret store
vanddybder over Iaengere strakninger, medens
der e meget grundt pa sterstedelen af strack-
ningen mellem Gyllingnees og Samsa.

Udgdr man fra Gyllingnees, passerer man

*) Redegarelsen med tabeller og kortbilag har veget
gengivet i »Ingenigren« den 10. december 1955.
Tabeller og bilag er ikke medtaget i neavegende
betamnkning.



»Sggrund« med vanddybder omkring 2-3 m
og derefter »Svanegrund« med vanddybder pa
en halv meter og mindre.

Det vil slledes her vage naturligt a udfere
en daamning af ca 18 km's leangde, hvorved
man kun behgver ca 32 km bro pd straknin-
gen mellem Jylland og Samsz (se fig. 3).

Mellem Sansg og Resnees ma der bygges en
bro noget kortere end en Storebadtsboro og med
omtrent samme dybdeforhold som denne (se
fig. 4).

4. Sammenligning mdlem de to broer

(teknisk og med hengyn til anlaggsudgift)

En Storebadtsbro over den korteste strak -
ninge mellem Halsskov og Knudshoved vil pas-
sere godt 16,8 km over vand, medens en Sam-
sz-bro vil passere ca 15,4 km over vand, atsa
praktisk talt det samme (i begge tilfadde kan
en mindre del a strakningen antagelig vage
daamning).

P& denne strakning over Store Badt passeres
vanddybder pd gennemgdende 20-25 m, i
Oster rende op til 58 m. Ved en forlaaget bro-
linie kan den sterste dybde dog undgss.

Vanddybderne melem Resness og Samsz er
med den viste brolinie gennemgdende 16-
20 m, et enkelt sted 24 m og i Dsterrenden
(550 m bred mellem 30 m-kurver) op til ca
50 m (fig. 2 og 4).

Forholdene er siledes ogsd med hensyn til
dybder stort st de samme, maske dog noget
bedre for Samsdinien. Mindre afvigelser vil
ved en detallprojektering kunne fremkomme
ved forlaggning af broernes liniefaring. Bund-
forholdene er endnu ukendte.

Det ma sledes pa det foreliggende grundlag
antages, at anlaggsudgifterne til de to broer vil
vage o sanme starrelsesorden (andaet til ca
15 milliard kr.).

5. Sanmanligning i trafikmeessg og

driftsekonomisk henseende

Spargsmdet e herefter, om forbindelsen
over Sansg har 3 dore fordele fremfor en
Storebedtsbro, at dette kan motivere udgifterne
til anlegg af en deamning m. v. melem Samsz
og Jylland.

Dette mener forfatteren er tilfaddet og ska
her pege pa nogle af dem:

Som det vil fremga a hosstéende skematiske
opgtilling (fig. 5), vil der for hele det nord-
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lige Jylland vagre betydelig kortere over Samse-
broen end over Storebadtsbroen. (I skemeet er
det forudsat, a gennemsnitshastigheden er 60
km i timen, og at det med de nuvagende for-
hold tager gennemsnitligt 3 timer og 45 minut-
ter a komme fra Kgbenhavn til Nyborg, in-
klusive faargetiden og inklusive ca. 40 minutter
til ventetid, til- og frakersel).

Det vil deref ses, at f. eks. rgjsetiden fra Ko
benhavn til Arhus over StoreBedt nu er ca
6 timer 37 minutter (kol. 1) over en Store-
badtsbro 5 timer 5 minutter (kol. 2) og over
en Samsgoro 3 timer 15 minutter (kol. 3),
sidstnaevnte sdledes en reduktion af rejsetiden
til det halve.

For de nordlige dele af Jylland er forhol-
dene tilsvarende, og bemagkelsesvaadigt er det,
a f. eks. Vele, der ligger ret sydligt, far ca
1/, time kortere rgsetid over en Samszbro end
over en Storebadtsbro.

Kolding og byerne syd for Kolding far prak-
tisk talt lige langt over begge broer (6-7 km
langere over Samsabroen, hvilket er inden for
den ngjagtighedsgramse, sammenligningen kan
foretages med, nar den er baseret pa det nu-
vagende venet og ikke tager hensyn til kom-
mende udbygning a hovedvej snettet).

Udlandsforbindelserne - Krusi og Esbjerg -
far henholdsvis 6-7 km laangere og 8 km Kor-
tere vgl over Samsabroen, hvilken forskel ikke
kan have nogen indflydelse p& valget mellem
de to broer.

For Jylland som helhed s=s det (fig. 6, kol.
10, 11, 12, 13) at 6 byer f& laagere vg over
Sansz end over en Storebadtsbro, men for 5
byers vedkommende kun 6-7 km, en enkelt
17 km. Af de evrige jyske byer f& 4 under
30 km - 12 time kortere, 8 f& mellem 30 og
60 km - 12 til 1 time kortere, 4 mellem 60 og
90 km - 1 til 11/2 time, 15 mellem 90 og 120
km = 11/, til 2 timer Kortere.

Imidlertid er byerne a forskellig sterrelse,
og for at fa e gennemsnitstal er der foretaget
fagende beregning:

1 _Indbygoetd X (+) saret antd km 0. Samsdro
Indby X km over Storebedtdoro
hvilket med Indsatte tal (se fig. 7) giver:
45993 < 993 20 %

k=== =0jlo7
hvilket betyder, at - fordelt efter indbyggertal

228130
- vil trafikken mellem Jylland som helhed og
Sadland have 20 % kortere rejsetid, d.v. s
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20 % faare transportudgifter over en Samse-
bro end over en Storebadtsbro.
Den gennemsnitlige sparede rejsetid er
45,000 X 1000 _
699.526 X 6o M tme
svarende til 64 km.

For Fyns vedkommende vil Samsdbroen vage
darligere end Storebadtsbroen. Man ma siledes
regne med, at trafikken mellem Fyn og Sad-
land fortsat i stor udstrakning vil benytte fag-
gerne. Men selv om man medtager Fyn i oven-
stdende udregning, fés dog en besparelse for
Fyn + Jylland til fordel for Samsabroen

25541

253.640
hvilket betyder, at trafikken melem Fyn-Jyl-
land pa den ene side og Sjadland pa den anden
side tilneamel sesvis kunne spare ca. 10 % rejse-
tid ved a benytte Samsgbroen.

Det bar bemagkes, at befolkningstallet i by-
erne udger lige store dele a hele indbygger-
tallet i Jylland og pa Fyn.

For Fyn vil Samsagbroen, som naaynt og som
naturligt er, give laangere vgf mod et end Store-
badtsoroen. Imidlertid er indbyggertallet pa
Fyn med omliggende ger kun 21 % af indbyg-
gerantallet i Jylland (i 1950 henholdsvis
395.535 og 1.902.093 indbyggere), sdedes at
man - med hensyntagen til, at forholdene for
Senderjylland bliver ens i begge tilfedde - kan
regne, a forholdet mellem det anta menne-
sker, der f& sterst fordel af en Samsdgbro og
det antal, der f& sterst fordel af en Storebadts
bro, vil vage ca. 4:1, og at Samsdbroen som
ovenfor udregnet giver gennemsnitlig 10-20 %
kortere afstand mellem landsdelene end en
Storebadtsbro. Herved ma endvidere tages i be-
tragtning, a Fyn ligger centralt i landet og i
forvgen har kortere forbindelser til alle lands-
dele, hvorved en yderligere forbedring af disse
er vaesentlig mindre pékraavet end for Jyllands
vedkommende.

Man kan sdledes i dag pr. bil eler tog kom-
me fra f. &ks. Odense til Kgbenhavn, vage i
Kgbenhavn i det meste af forretningstiden og
vage i Odense igen samme aften.

For Midt- og iss Nordjyllands vedkom-
mende kan dette ikke - eller meget vanskdligt -
lade sig gere.

Som Danmark nu engang er organiseret med
hovedstaden i sdve landets edtligste udkant, er
der et stort behov for transport af personer og

= 0,101 ~ 10 %

74

Bilag 25 . 1 (fortsat)

gods mellem Sjadland og det gvrige land, og en
forbedring af forholdene for Jyllands vedkom-
mende vil derfor kunne blive af meget stor be-
tydning.

For Samsg vil Samsgbroen naturligvis betyde
meget store udviklingsmuligheder.

Lillebadtsbroen

| sammenligningen ma det heller ikke glem-
mes, at Lillebadtsbroen alerede nu har ndet en
sidan trafikal belastning, at en udbygning af
broen er under overvegese

Anleg af en bro Gyllingnaes—Samsg—Resnas
vil aflaste Lillebadtsbroen meget betyddigt,
medens p& den anden side anlagy af en Store-
badtsbro vil betyde en yderligere trafikstigning,
Sledes at Lillebadtsbroen ma paregnes udbyg-
get til 4-sporet karebane.

Hvis en sadan udbygning af Lillebadtsbroen
overhovedet er mulig i forbindelse med den
eksisterende bro, vil den i hvert fald medfgre
betydelige udgifter.

Feagerne

Da der er investeret ikke ubetydelige kapita-
ler i feagelder, vae, faager etc. i den nuvee
rende Storebadtsoverfart, synes det rimeligt a
opretholde denne i et vit omfang, isse for
godstrangporten mellem Fyn og Sadland. Da
endvidere en personbil fra f. eks. Odense vil
have lamngere rejsetid over Samsabroen end over
Storebadtsfaagerne, ma det vage en smagssag,
om den ene eler den anden ve foretrakkes,
det forefalder dog sandsynligt, at faagerne vil
blive foretrukket for hele @stfyns vedkom-
mende.

Den achilleshad i landets samfaadsel og hele
eksstens, som en sibar bro er i civil og ikke
mindst i militsaar henseende, vil gare det gnske-
ligt og i militee henseende méske endda nad-
vendigt, at fegger, faggelder etc. holdes in-
takte til en given situation.

Samsgbroen har i si henseende den fordel, at
der dadig vil vage naturlig trafikbehov over
Store Badt, sdedes at faagerne og faargehavne-
ne formentlig vil kunne forrentes og vedlige-
holdes ved indtagterne fra denne trafik.

Bygges broen derimod over Store Badt, vil
der nagpe kunne findes anvendelse for mere
end enkelte af faagerne andetsteds, ligesom



faggehavnene ikke vil kunne forrentes, sdedes
at et faggeberedskab vil betyde en uproduktiv
udgift.

6. Udbygning i etaper

»De dore &rgange« og den automatisering af
industrien, som udviklingen kreever, vil ille
krav til kapital-investeringer i Danmark sa
store, a der nappe vil vaae mulighed for at
redlisere en Storebadtsbro dler Samsabro til ca
1112 millard kr. inden for en neamere fremtid.

Sdv om feargeoverfarten pd Store Badt stadig
udbygges, m& man dog forudse, at det i lgbet
af nogle & nagpe vil veae muligt pa forsvar-
lig méde at klare sig med faggerne over Store
Badt, ligesom en videre udbygning af andre
eksisterende fargeruter ogsa vil kraave ret store
investeringer og i det lange lgb ma betegnes
som ngdlgsninger.

Ga& man ind for tanken om broforbindelsen
mellen Resness og Samsg-Jylland, ligger den
tanke imidlertid neg a bygge daamningen farst
og forelgbigt afdutte den med en faagehavn
pa vestsden & sglrenden ved Samsg, d.v. s
ca 3 km fra Samsz, dler eventuet bl. a &
hensyn til Samsz dtraks at medtage broen mel-
lem deamningen og Samsg. Herfra kan man
sgle enten til Kalundborg eller til en faage
havn pa Resnas.

Anlaggsudgifterne til deamningen m. v. vil
formentlig vage a sterrelsesordenen 150 mill.
kr., eksklusive broen, og 250 mill. kr., inklu-
sve den ca 32 km lange bro, udbygget til
biltrafik (idet udbygningen med jernbanespor
forst behever a ske, nar Samsz-Resnasbroen
bygges), dtsi et forholdsvis beskedent belgb.

Man opndr herved en virkelig aflastnings-
rute for Store Badt, idet hele Jylland nord for
Fredericia vil f& kortere rejsetid over »Samse-
rutenc end over Store Badt, medens sgltiden
vil vage omtrent ens. Ligeedes vil en starre
udviddse a Lillebadtsbroen derefter nagpe
vage ngdvendig i mange & fremover.

Regner man for biler som ovenfor med en
gennemsnitsrejse-hastighed pa ca 60 km i
timen og beregner sgitiden i forhold til de nu-
vagende overfartstider over Store Badt, vil man
f. eks. komme neesten 2 timer hurtigere til Ar-
hus og Nordjylland over Samsadsamningen end
over Store Badt. Fig. 6, (kol. 13) gedder ogsd
omtrentligt for den rgsetid, der spares ved
daamning og bro til Samsg samt fagrge fra Sam-
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s til Resnes - i forhold til Storebadtsfaa-
gerne.

| denne forbindelse ma det ikke glemmes, at
rejsetid ogsd er penge. Benzinforbrug, olie, di-
tage m. v. ligger omkring 20 kr. i timen for
en mindre personbil og naturligvis sterre for
en lastbil, hvortil kommer arbejdstiden.

Hvis der om nogle & gennemsnitligt passe-
rer f. eks. 1000 biler dagligt i hver retning
mellem Sadland og Jylland, og man anddr den
sparede rejsetid til 1 time i gennemsnit, spares
sdedes i at 2.000 kerselstimer om dagen eller
ca 50.000 kr. Pa et & er det 18 mill. kr., atsa
et belgb, der vil kunne forrente og afskrive ca
300 mill. kr. (annuitetsldn) ved en normal
rentefod. Og en meget vasentlig del af de
sparede belgb er udenlandsk valuta, medens
anlaggsudgiften til deemningen naesten udeluk-
kende vil vaze indenlandsk arbejdskraft og in-
denlandske materialer. Ligeledes vil sterste-
delen af arbejdskraften kunne vage ufagleat.
Som beredskabsarbejde for de store &rgange,
hvor der vel ma forventes gor tilgang blandt
de ufaglaate, kan deamningen f& betydning.

7. Forholdet mdlem Samsaro og StorebedtSagger

For a fa et indtryk &, hvorndr det er renta-
belt a bygge broen mellem Samsg og Sadland,
kan man sammenligne de nuvagende forhold
for Jylland og betragte Storebadtsfeagerne i
sammenligning med Samszbroen. Regnes der
pa tilsvarende made som ovenfor, idet produk-
tet af indbyggertd og km i tedler og neevner
forages med den for feagernes vedkommende
langere rejsetid over Store Badt multipliceret
med indbyggertallet fés.

92 X 699526 = 64.356, d. v. s.

; 45.000 + 64.356 _ 109.356 s @
~ 228130 + 64.356 ~ 292480 ’
d.v.s, a rgsetiden i relation til de nuvearende
forhold gennemsnitligt reduceres til 3/5 for
Jyllands vedkommende. Gennemsnitligt sparet

R 109356 X 1000
re satid vil vege

¢ 699526 X 60
= 2 timer 36 minutter, svarende til 156 km,
hvilket atter svarer til ca 47 mill. kr. pr. & i
bespardlse for trafikken under samme forud-
sadning som under 6. naavnt.

Med en norma forrentning + afskrivning
pa 6 % p. a (annuitetslan) skal der bruges ca
100 mill. kr. pr. & for at forrente og afskrive
en broforbindelse til ca 16 milliard kr. Der
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vil sdedes fars vae gkonomisk ligevaagt for
en bro, nar trafikken stiger til ca 2000 kere-
tgjer daglig i hver retning, i hvilket ta dog
jernbanetrafikken vil kunne akvivalere med en
del af bilerne, ligesom sparede faargeudgifter
ogsa taler til fordel for broens gkonomi.

8. Jernbanetrafikken

For denne vil forholdene vaae ret nge sva
rende til forholdene for automobiltrafikken,
dog sdledes at den under 6 behandlede, midler-
tidige lgsning nagpe vil vaae si aktud for
jernbanetrafikken, men pa den anden side st
vil betyde en forbedring ved Store Badt som
helhed, atsd ogsd vege til gavn for jernba
nerne.

Ligeledes ma det paregnes, a hele gods
trafikken mellem Fyn og Sadland fortsat ber
benytte fargerne over Store Badt, sdv efter
bygning af en Samsabadtbro.

9. Sutning
Ifelge sagens natur ma ovenstdende kun be-
tragtes som en idékitse. En ngjere undersg-

16

Bilag 25 . 1 (fortsat)

gelse & dle virkningerne for landets gkonomi
ma vage et team-work, hvor ikke mindst na
tionalgkonomer ma deltage.

Imidlertid mener forfatteren at have vigt, at
en bro- og daamningsforbindelse over Samsa
dels har &enbare fordele i forhold til en Store-
badtsbro, sdedes at forbindelsedinierne mellem
landsdelene alt i alt bliver kortere, dds - i re-
lation til Storebadtsfargerne — national gkono-
misk set vil kunne betyde en s3 betyddig ge-
vinst ved, a Jylland og Sadland rykker hin-
anden 21/, time naamere, a anlaggsudgifterne
vil kunne forrentes og afskrives derved, s
snart trafikken er vokset til ca 2.000 keretgjs-
enheder pr. deogn i hver retning.

Den under 6. behandlede midlertidige lgs
ning med en daamning og bro mellem Jylland
og Sanyz og derfra faage til Resnas vil med
en ret beskeden investering - som formodent-
lig allerede nu vil kunne forrentes og afskrives
ved de besparelser, som falger deraf - kunne
betyde en virkelig og hurtig forbedring & tra-
fikforholdene melem Sjadland og Jylland.



Bilag 25 . 2 (fortsat)

Teknisk udvalgs vurdering af et af civilingeniar Preben C. Wistisen udarbgdet fordag
til en fast forbindelse Rasnees-Gyllingnaes over Samsg

Civilingenigr Preben C. Wistisen har den
8. oktober 1955 indsendt et forslag til kom-
missionen om en hovedforbindelse mellem
Sadland og Jylland. Forslaget er senere blevet
offentliggjort i »Ingenigren« den 10. december
1955. Projektet er blevet behandlet i kommis-
sionens tekniske udvalg med henblik p& den
tekniske gennemferlighed af fordaget og ud-
gifterne herved.

Ingenigr Wistisen ger i sin henvendelse til
kommissionen opmagksom pa, at man nagppe
tar regne med, at broanlagyget fra Rasnaes til
Samsg kommer til udferelse i en overskuelig
fremtid og foredédr derfor en successv udbyg-
ning af forbindelsen med daamningen og broen
mellem Jylland og Samss og en faageforbin-
delse herfra til Rasnees som en farste udbyg-
ning.

Ingenigr Wistisens ferste udbygning bliver
sdledes identisk med den af det alternative ud-
valg under behandlingen af spergsmdlet om ud-
bygning a Kalundborg-Arhus forbindelsen
forudsatte »maksimale«x udbygning af denne
forbindelse, (jfr. bilag 24 111).

| det falgende vil det fuldstaendige projekt
blive gennemgaet.

Tilvejebringelse af en hovedforbindelse mel-
lem Sjadland og Jylland over Samsg vil i forste
linie kraeve falgende tekniske anlagg.

1. Vejanleeg pa Sadland

Anlesg af 3-sporet ve fra Kalundborg til
Rasness ca. 15 km.

P4 et senere tidspunkt ma paregnes udbyg-
ning af vegen fra Roskilde over Kalundborg
til Resnass til 4-sporet med midterrabat, even-
tuelt anleag af motorveg) pa samme strakning.

2. Vganleay pd Sanws
Anlegg af 3-sporet vg 7 km.

3. Vgaleg i Ylland

Anlagg af 3-sporet vg fra Hou over drting
til Arhus 24 km samt fra @rting til Horsens
19 km. Pa et senere tidspunkt ma disse vee
paregnes udbygget som 4-sporet, jfr. under 1.

4. Bane- og dationsanlaey pd Fadlad

Ombygning af enkeltsporet bane Lejre-Ka-
lundborg (ekskl.) med v max. = 100 km/time
til dobbeltsporet bane med v max. = 120 km/
time 70 — 2 = 68 km.

Ny dobbeltsporet bane Kalundborg-Rasnses
18 km.

5. Bane- og staionsanlagy pd Samso
Ny dobbeltsporet bane pa Samsz 8 km.

6. Bane og dationsanlagy i Jylland
Ny dobbeltsporet bane Hou-Hasselager
24 km.

7. Broanlagg mdlem Reses og Samsz

| farvandet mellem Rasnses og Samsa findes
nu to minestragne ruter, én fglgende den dybe
rende ved Rgsnass og én langs kysten af Samsa.
Under normale forhold vil trafikken kunne
foregd i hele farvandets bredde, idet der ikke
findes grunde, der kan hindre sgjladsen.

Den frie gennemsejlingshgjde for et broan-
lagg m& i den gstre rende formentlig vare som
i Oster renden ved Sprogg 67 m (eventuelt
55 m). For det vestre sgjllgb har man forud-
sat en fri gennemsglingshgjde pa 26 m, og
denne hgjde har man forudsat bibeholdt pa
hele straskningen mellem de to sgjliagb.

Med spandvidder for gennemsgjlingsbro-
fédgene over den gstre rende p4 300 m, 350 m
og 300 m som forudsat for broanlagget ved
Sprogg f& man muligvis lidt sterre vand-
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dybder pd de to midterste strempillers plads
end ved Storebadtsbroen, men forskellen vil
nagppe vage dor. (Ingenigr Wistisen har an-
givet, a afstanden mellem 30 m dybdekurver-
ne her er 550 m, si vidt det fremgar o sz
kortet, er afstanden ca 950 m. Den maksmde
vanddybde er af ingenigr Wistisen angivet til
ca 50 m, den er snarere 60 m).

Udgifterne til broanlaggget i den skitserede
udformning vil belgbe sig til ca. 1500 mill. kr.
(prisniveau 1955), jfr. nedenfor.

Broanlegg Rosnes-Samse

Overslag Mill. kr.
Brooverbygninger 35 X 211,31 . . . . . . . 740
Bropiller 35 X 140,73 . .. ... . ... .. ... ... 495
Diverse udgifter til broanlasgget:

Afvanding a vejbaner 0,65

Belysning & vebaner.. ... ... .. .. ... .. .. 175

Linieblok, telegraf m. v.................. ... 075
Afmaakning og fyr.................... ... 200
Eftersynsanleg ............................ ... 100
Grundundersggel se 4,50
Diverse 135 12
Udfletning af ve fra bane 2:X 7 14
Beskyttelse af deamning Resness . ... ... ... .. .. 2
Tilsammen 1263

Administration og tilfaddigt samt uforudseeligt,

19% oo 237
lait for broanlaagget (|nkI dfletninger a vg
fra bane i land).. .. .. ... 1500

8. Daamning over Svanegrunden og bro

herfra til Samsg

Broanlagyget fra Samso til Svanegrunden er
forudsat givet en fri gennemsglingshgide pa
35 m som for Storebadtsbroen i Vesterrenden.
Fagvidderne er forudsat ca 135m pa strak-
ningen over sgjllgbet.

Den maksimale stigning er regnet til 8 9/¢q,
hvorved den samlede brolengde bliver ca
58 km. Da den lange dsamning over Svane-
grunden muligvis vil kunne give anledning til
tvaargaende stremme i farvandet, vil broanlasg-
get nagppe kunne udfares ret meget Kkortere.
(Ingenigr Wistisen har forudsat et 32 km
langt broanlagy, men ikke oplyst noget om stig-
ninger eler frie gennemsglingshgjder). For
broanlaggget mellem Samsz og Resness bliver
det med 17 /o0 maksma stigning ngdvendigt
a forudse skydelokomotiver for de tunge gods-
tog. For broanlaggget Samsa-Svanegrunden vil
besparelsen ved at forgge stigningen til 17 %0
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nagpe o4 i forhold til ulemperne ved ogsi her
a skulle have skydelokomotiver.

Udgifterne til sdve broanlaggget (inklusive
spor og vejbane) vil belgbe sg til ca 430 mill.
kr., jfr. overdaget.

Daamningen over Svanegrunden

Af hensyn til sgjladsen med sma skibe (fiske-
fartgjer) ind over grunden og for i nogen grad
a imedegd opstuvninger a vandet foran daam-
ningen har man forudsat en 800 m lang bro
(20 fag & 40 m) med fri gennemsslingshgjde
15 m omtrent pa det sted, hvor sgladsen nu
foregdr. De korte brofag og faren for beska
digedse af broanleggget under isgang nadven-
digger tilveebringelsen a et beskyttet vand-
omréde ud for broen.

De samlede udgifter til deamningen og den
800 m lange brostrakning vil belgbe €ig til ca
240 mill. kr., jfr. overdaget.

Daamningen over Svanegrunden
Overdag.

Prisen pr. Ib. m deamning regnes til fd-
gende, idet middelvanddybden herved er reg-
net til 250 m. kr. pr. m

65 m’ storsten as2 ke 2.080
105 m groft glams E:} 45 Y £

545 m® héndsten & 40 kr 2.180
555m ral & 25 kr.... . T <. 0
380 m°® jordfyld (sand) & 6 kroo 2.280
1mbanehegna4kr R
2 m autovaan & 35 kr . Y (O
2msporogba]|asta250 Kr 500
15 m? vejbelagning & 30 kr 450
2 m vejbelagning & 25 kr ... . 50
5 m? cykelstlbelasgnlng 410 kr . ... ... ... B0
15 m? spunsvagaSOOkr C...........450
Diverse .. ... ... 23

Tilsammen 10.000

eler 10 mill. kr. pr. km.

Damningslengden regnes til 16,2 km, heri
indbefattet rampestrakningen ved den 800 m
lange bro.

Samlet overslag. Mill. kr.
16,2 km daamning & 10 mill. kr 162
Tilleeg for jordfyld i ramper ved 800 m bro ... 6
Tillegg for 800 m brostrekning 30
Tillegg for dakmoler ud for bro 8
Tilsammen ... 206

Administration + tilfaeddigt og uforudseligt,
ca 16% ... A
Samlet udgift ......... 240



Broanlagg Samsg-Svanegrunden
Overdag. Mill. kr.
Brooverbygninger 35 X 60,28 . . . 211
Bropiller 35 X 39,12 - 137
Diverse udgifter:
Afvanding af vebaner ... ................015
Belysning af vejbaner. ... ... ... ... ....040
Linieblok, telegraf m.v................. . 015
Afmaakning og fyr......... ... .. .. ... 0,50
Eftersynsanleg . ............................020
Grundundersggelse . . .. 0,60
Diverse......................... 1,00 3
Udfletning af ve frabane 5 + 7. .. .. .. . . 12
Tillegg for sikring af deemninger 4
367

Administration og tilfaddigt samt uforudseligt,

7% .. .63
| at for broanlasgget og udfletninger af ve fra
bane. .. ... .. ... . e 430

De samlede udgifter til det fuldstesdige
projekt ma antages at ville belgbe €g til ca

Bilag 25 . 2 (fortsat)

2.345 mill. kr., der fordeler sg som nedenfor
angivet.

Vejanlag.
Sjadland 15
SaMS@ ... ... .8
Jylland ... T
Baneanlagy.
Sjaland ... 70
Samsg . ... e oo 15
Jlland ...........................................50
Broanleeg Resness-Samsag ... ... .. ... .. ... ... 1.500
Daamning og bro fra Samsg til Jylland . 670
lat. ... ... 2345

Under hensyn til de meget betyddige an-
lagsudgifter for denne forbindelse kan tek-
nisk udvalg ikke anbefde fordaget, der ma
skannes at vage ca. 1 milliard kr. dyrere end
kommissionens fordag til fast forbindelse mel-
lem Sadland og Fyn, jfr. bilag 40.
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UDENRIGSMINISTERIET

| skrivelse nr. 1299 af 2. februar 1957, j. nr.
97-41-02, har ministeriet for offentlige arbej-
der udbedt sig en udtalelse fra udenrigsministe-
riet vedrgrende de udenrigspolitiske hensyn,
der ma tages i betragtning i forbindelse med
overvgelserne om bygning & en Storebadts
bro. Det fremgar af den naavnte skrivelse, at det
kgl. ministerium ensker at anvende denne ud-
taelse béde som udgangspunkt for en redege-
relse for spergsmalet pa et forestdende plenar-
mgde i kommissonen angdende en bro over
Storebadt og til optagelse i kommissionens
endelige betamkning.

Sdedes foranlediget oversender udenrigs-
ministeriet hodagt afskrift af en af ministeriets
rédgiver i folkeret afgivet udiaelse of 4. fe-
bruar 1957, som konkluderer i, a der ud fra en
folkeretlig bedemmelse ikke er noget til hinder
for opferelsen af en bro over Storebadt, forud-

80

Bilag 26

Kgbenhavn, den 12. februar 1951.
P.J. 1 j.nr.5.D. 33

sat at den indrettes slledes, a den ikke frem-

byder nogen hindring for sdv de sterste for

tiden eksisterende skibes gennemsgjling. Denne

opfattelse praiseres i udtalelsen derhen, at

1) gennemsejlingshgjden ma opfylde dette
krav,

2) bropillernes placering ma vegre en sadan, at
passage ikke vanskeliggeres, og

3) de under punkt 1) og 2) navnte krav ma
opfyldes i dt fad med hensyn til det dler
de sgligb, der normalt benyttes & den
internationale skibsfart som gennemsgjlings-
farvand mellem Nord- og Qstersgen, men
ikke ngdvendigvis a sekundaae sgllgb.
Udenrigsministeriet kan for sit vedkommen-

de henholde sig hertil.

F. M.

Niels Svenningsen.

Ministeriet for offentlige arbejder.



UDENRIGSMINISTERIETS RADGIVER
| FOLKERET

Professor ved Arhus Universitet,

dr. jur. Max Sgrensen.

Underbilag til bilag 26

Um.s.j.nr.s5.D.33.

Folkeretlige spergsmal i forbinddse med en Storebadtsbro

Den de & Storebadt, hvorover det overveges
a bygge en bro, er i sin helhed dansk saterri-
torium, idet afstanden til neameste kyst ikke
overstiger tre samil. Folkerettens regler om
det dbne havs retsstilling kommer derfor ikke i
betragtning.

P4 dansk sgterritorium har den danske stat
efter folkerettens regler ret til a foretage s
danne anlagg, som ikke e uforenelige med
fremmede Staters saalige rettigheder. For Store-
badts vedkommende er det fremmede skibes
gennemsgjlingsret, der herved ma tages i be-
tragtning. Denne gennemsglingsret er regu-
leret dels ved folkeretlige ssaivaneregler med
hensyn til passage gennem soterritoriet, specielt
i internationale straeder, dels ved udtrykkelige
bestemmelser i traktaten af 14. marts 1857 om
Sund- og Badttoldens aflgsning. Denne trak-
tats bestemmelser om passageretten forstds i al-
mindelighed sdledes, at de tilsigter at bringe
Danmarks salige rettigheder til ophgr og un-
dergive Sundet og Badterne de for internatio-
nale stregder i almindelighed geddende regler.
Da dens bestemmelser imidlertid udger de mest
prexist formulerede af de forpligtelser, Dan-
mark er undergivet med hensyn til Storebadt,
vil den farst blive omtalt.

Traktatens art. 1, k. 1, 2. pkt. indeholder
falgende bestemmelse:

»Intet skib skal for fremtiden under noget-
somhelst paskud turde anholdes eler under-
kastes nogen standsning pa dets fart gennem
sundet og badterne.«

Traktatens franske originaltekst, der dene
e afgarende for fortolkningen af Danmarks
forpligtelse over for de gvrige kontraherende
parter, benytter ordene »detention ou entrave.«
Dette sidste ord ma antages at udelukke ikke
blot en absolut hindring for gennemsgjlingen,
men ogsd enhver foranstaltning, der kan van-
skeliggare passagen.

Traktaten antages at gedde kun for handels-

skibe, sdedes a den ikke tager illing til
spargsmalet om krigsskibes passageret.

Folkerettens saslvanemaessigt fastdldede reg-
ler gér ud pd, at ale kategorier af skibe, dAtsd
0gsa krigsskibe, har ret til uhindret passage
gennem internationale strader. For handels-
skibe svarer dette til passageretten gennem sz
territoriet ogsd uden for internationale straeder.
For krigsskibes vedkommende er det en regd,
der med sikkerhed gadder kun for sgterritoriet
i sddanne strader.

Det neamere indhold af denne folkeretlige
slvane @ bdys bl. a a De forenede Na-
tioners folkeretskommission, der i St udkast
til regler om havets retsstilling (beretning af
7. juli 1956, Doc. A/CN. 4/104) har formu-
leret hidtil geddende samivane siledes.

»1. The coastd State must not hamper in-
nocent passage through the territorial sea It is
required to use al available means to ensure
respect for innocent passage through the terri-
torial sea and must not alow the sad sea to be
used for acts contrary to the rights of other
States.

2. The coasd State is required to give due
publicity to any dangers to navigation of which
it has knowledge.«

Denne regd findes i udkastets admindelige
afsnit om passageret, og gedder derfor for han-
dels- og krigsskibe uden forskel.

Det bar ssaligt bemeakes, a formuleringen
benytter ordet »hamper«, hvilket ligesom det
franske ord »entrave« i @resundstraktaten tager
sigte ikke blot pd absolutte hindringer, men
ogsa pa foranstaltninger, der vanskeligger pas-
sagen.

| kommissionens bemagkninger til den cite-
rede regel siges det for det farste, a reglen
bekradter de grundsagninger, som er anvendt
af Den internationale Domstol ved afgardsen i
1949 i en sag melem Storbritannien og Alba
nien om Korfustreedet. Dernsest Sges det, a
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faste installationer til udnyttelse af havbunden
dler undergrunden under sgterritoriet ikke,
hvis de kan vaze til gene for uskadelig pas-
sage, ma anbringes i snaavre sglrender dler i
sgllgh, der er en del o seterritoriet og af vee
sentlig betydning for den internationale sglads.
Omend disse bemaakninger ikke direkte tager
sigte pd sidanne installationer som bropiller,
vil de formentlig blive betragtet som retnings-
givende ogsa med hensyn til bropillers place-
ring, sdedes at det ville vage i strid med pas-
sagefrineden at anbringe dem i sglrende dler
sglleb pd en sidan made, at de kan vage il
gene for sgjladsen. Det samme métte si meget
mere gadde, sifremt passage kun ville blive
mulig gennem et sagligt oplukningsfag dler
lignende.

Med hensyn til gennemsejlingshejden inde-
holder folkeretskommissionens fordag ingen
direkte anvendelige udtalelser. Der kan dog
ikke vage tvivl om, a det ville vage i strid
med gennemsgjlingsretten, om blot enkelte
skibe blev forhindret i at passere.

Endelig melder sig det spergsmdl, om det
vil vege i strid med passageretten at indrette en
bro sdedes, at passagen vanskeliggeres, eller
for visse skibe helt afskazes i et o flere an-
vendelige sgllgb, men opretholdes uhindret i
e andet eler andre sgllgh. | den ovenfor
naavnte afgerelse i sagen om Korfu-straedet ud-
talte Den internationale Domstol, at det var al-
mindeligt anerkendt og i overensstemmelse med
international ssedvane, a staterne i fredstid har
ret til at sende deres krigsskibe gennem stree
der, der benyttes & den internationale skibs-
fart mellem to dele af det &bne hav. (Interna-
tional Court of Judtice, Reports 1949, p. 28).
Domstolen tog ikke hensyn til, at stredet ikke
var den eneste forbindelsesvej, idet passage
ligesdvel kunne foregd udenom som indenom
gen Korfu. Det synspunkt, Domstolen lagde til
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grund, var formentlig, at passagefriheden kree
ver, a der frit kan vadges mellem de forskel-
lige forbindelsesveje under hensyn til, hvad der
i det enkdte tilfadde er i sgladsens interesse.
FN's folkeretskommisson har dog fortolket
Domstolens udtalelse indsnsarrende. | en regel,
der i gvrigt i denne forbindelse er irrlevant,
om adgang til midlertidigt at suspendere pas-
sageretten gennem sgterritoriet geres den ud-
trykkelige undtagelse, at der dog ikke kan ske
suspension af passagen gennem  stragder, der
normalt benyttes til international skibsfart gen-
nem to dele af det dbone hav (udkastets art. 17,
stk. 4, med tilherende bemazkninger). Tilfe-
jelsen af ordet »normalt« dbner mulighed for
at foretage visse indgreb over for sgladsen i
farvande, der vel er gennemsejlingsfarvande,
men dog ikke normalt benyttes som sadanne.
Jeg vil derfor mene, a man for i vidt an-
g& spergsmalets folkeretlige bedemmelse prin-
cipielt ber fastholde Udenrigsministeriets hid-
tidige standpunkt, at der ikke er noget til hin-
der for opferelsen af en bro over Storebadt,
forudsat at den indrettes sdledes, a den ikke
frembyder nogen hindring for sdv de sterste
for tiden ekssterende skibes gennemsgjling,
idet denne opfattelse ber praxiseres derhen, at

1) gennemsglingshgiden ma opfylde dette
krav,

2) bropillernes placering ma veae en sidan, at
passage ikke vanskeliggeres, og

3) de under punkt 1) og 2) nevnte krav ma
opfyldes i at fald med hensyn til det eler
de sgligh, der normalt benyttes af den in-
ternationale skibsfart som gennemsgjlings-
farvand mellem Nord- og Ostersgen, men
ikke ngdvendigvis af sekundazre sgligb.

Den 4. februar 1957.

Max Sarensen.



Magsehgider for skibe
(Danmark, Sverige, Finland, Storbritannien og U.SA.)

Orlogsskibe.
U.S. hangarskibe »Midway«-kl. (3)... ... ... .. ... . ... .| 59 m
U.S. hangarskibe »Essex«-kl. (24). ... ... .. . ... . .. . .. 50 m
Britik hangarskib. ... .. 47 m
U.S. dagskibe »lowaw«-kl. (5)........ ... ... ... ... .. 47 m
Britiske dagskibe ... 46 m
Svenske krydsere ... 352m
Handel sskibe.
Damp- og motorskibe:
Britisk »Queen Mary« (8L200 t)................. ... 65 m
Britisk »Queen Elisabeth« (84.000 t)........ .. ... ... . .| 63 m
Britisk »Andes« (25.000 t)....... ... 56 m
Britisk »Asturias« (22000 t). ... 55 m
Svensk »Kungsholm« (20200 t)..........o 54 m
Britisk »Capetown Castlex (27.000 t). ... ... . .. ... .. . . .| 53 m
Dansk »India« (9500 ¢t)..................... 43 m
U.S. handelsskibe ... ... ... . max. 40 m
Sejlskibe:
Finsk »Viking« ... 60 m
Finsk »Moshulu . ... 58 m
Dansk »Danmark« ... ... 41 m
Svensk (Johnsonline).................. ... 3B m

Bilag 27
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Frie sglhgder under udfarte og projekterede broanlasy

Bilag 28

New Yoré.

Hudson River Bridge .. ... ... ... ... .. ... normalt 213' = 64,9 m
under ugunstigste belastning og temperatur....... .. 203" = 61,8 m
tilsluttende vejnet begge sider over kote 200’ = 60,9 m.

(The Engineer 20/4-1928).

Brooklyn Bridge

Manhattan Bridge

Williamsburg Bridge  fra Manhattan mod est alle............... ... . . . 135 = 411 m

Queenshoro Bridge

Washington Bridge
i en bredde af 400" = 122 m (forlangt a U.S. War Department).

(The Engineer 20/4-1928).

Philadelphia.

Deaware River Bridge (Philadelphia-Camden)............... ... ......... ... 135 = 41,1 m
i en bredde af 800' = 244 m (forlangt af U.S. War Department).

(The Engineer 20/4-1928).

Quebeck.

Sa. Lawrence River Bridge .. ... ... .. 150' = 458 m
i en bredde & 600" = 183 m.

(The Engineer 20/4-1928).

San Francisco—Oakland Bay Bridge.

Eagt Bay Crossing (Cantilever).. ... .. . 550 m

West Bay Crossing (haangebro). ... ... .. . ] 65,5 m

Golden Gate Bridge . ... .. ] 67,0 m

Edinburgh.

Firth of Forth Bridge ... ... .. 47,0 m

Sdney.

Harbour Bridge ... ... ... ... . 170' = 518 m
forlangt i en bredde a 600" = 183 m.

Broer over Kidlerkanalen ... ... ... . 420 m

Lillebeltshroeir 330 m
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Bilag 28 (fortsat)

SO St @M OB .. 26,0 m

Konkurrence i 1925 om projekt til:

Ingeni arfirmaernes Storebadtsbro. Projekt af 1936:

DR FONAE .. 450 m
Ve TONAE .. 300 m

Ingeniarfirmaernes @resundsbro. Projekt af 1936:

Drogden og Flinterenden .. ... 450 m
Trindelrenden ... 242 m

Anlagysdirektoratets projekt til bro over:
Guldborgsund .. .. 33,0 M
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Bilag 29

Oversigt over bundbredder og vanddybder i skibsfartskanaler

Bundoredde  Vanddybde Byggedr

m
Kgsar Wilhelmskanalen (Kiel). ... ... ... .. .. .. . . . 44,0 1T,O 1887
Nordsgkanalen (Amsterdam)..................... ... .. .. .. 75,0 125 1876
Panama kanalen .......... ... .. ... ... 91,5 13,7 1915
Suez kanalen ... 60,0 12313 1869
Florida kandlen ....................... ... ... ... ... .. 76,0 10,0 1935 pdb
Manchester kanalen ... .. ... ... .. ... 36,6 8,0 1894
Korinth kanalen ... ... ... .. .. . .. .. .. .. ... ... ... . 22,0 85 1900
Kanigsberg kanalen ... ... . .. 475 80 1901

Fartgiers dybdegdende i relation til mastehgder
(efter opmaling af 409 fartgjer til Stockholm havn i &ene 1930-38).

Dybdegiende Antal skibe Mastehgjde Antal skibe, der ikke kan passere under
mellem en fast bro med fri hgide h m%)
m m m h m % antal
2-3 85 323 0g 11,0 26 11
3-4 82 325 - 119 26 20
4-5 20 298 -- 129 26 10
5-6 75 292 -- 183 26 4
6-7 19 350 - 221 35 10
7-9 21 40,3 - 279 40 9
9-13,62) 37 574 - 37,36 52 5

1) Der e herved regnet med 1 m spillerum md-
lem mastetop og broens underside.
%) Oceangdende passagerfartgjer.
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Bilag 30

FYRDIREKTORATET Brev A nr. 3259
Den 22. juli 1952 Journal nr. 186 &/1952
K/B@.

Til

hr. kommanderkaptajn H. Louis-Jensen, R. p. p.,

Sevagnskommandoen.

| henhold til aftde ska man herved oplyse, a Hasskov Rev fyrskib har observeret passage
af dampskibe (motorskibe), som felger:

i &et 1941 8891 i &et 1947 4049
- - 1942 ... 7388 - - 148 5177
- - 1043 9316 - - 1949 ... ... 7518
- - 1944 . 8145 - - 1950 ........... 3572
- - 1945 . 4243 - - 1951..... ... .. 9866
- - 1946 ... ... .. 4379

Grunden til det ringe antal observationer i 1950 skyldes, at fyrskibet var inddraget fra primo
juni til december méned 1950 for at blive underkastet beddingseftersyn.

P. f. v.
R. Fjeldborg.

P.S

Fyrdirektoratet har senere oplyst, at der i hvert a &ene 1952, 1953 og 1954 er passeret ca
10.500 skibe.

7%
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STORE-BALT
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Bilag 38

Oversigt over boringer i Storebalt 24-26 9 1953

I det folgende er hver boring angivet forst
ved et nummer, dernmst dens position pd
Decca-kort og sluttelig vanddybden. Oplysnin-
gerne om boreresultaterne stotter sig alene pd
iagttagelser foretaget under boringerne.

71. Pos.:

72; Pos::

73. Pos.:

74. Pos.:

73. Pos.;

76. Pos.:

77. Pos:

78. Pos.:

F 21,8 — E 31,5. Vanddybde 27 m.
0 — ¢ 75cm: terv, nederst starkt
sandet.

G 1,0 - E 33,0, Vanddybde 23 m,
0 —c 20 cm: leret gytje med ma-
rine skalstumper.

€ 20 —c. 23 cm: leret skalgrus.

¢ 23 — c. 25 cm: grdgront, uforvit-
ret moraneler, Y

F 21,56 — E 31,70. Vanddyhde
26,5 m.
Boret tomt. Rimeligvis sandbund.

F 21,47 - E 31,53. Vanddybde
26,5 m,

Boret tomt. En preve taget med
bundhenter indeholdt noget gytje-
holdigt sand og adskillige smisten.

F 21,83 - E 31,50. Vanddybde
26,5 m.

Boret tomt. Grit morencler pd
mundstykkets yderside,

F 21,56 - E 31,56. Vanddybde
26 m.

Boret tomt. Iflg. skyllevandet mulig-
vis moreneler,

G 0,19 — E 31,90. Vanddybde 27 m.
¢ 01 — ¢ 135 cm: grdt, marint sand,
nedefter grovere,

c. 135 — 150 cm: marint grus,

G 021 - E 31,83, Vanddybde
27,5 m.

Ca. 2 m prave, overvejende marint
sand opdelt i flere lag med forskel-
lig kornsterrelse, allernederst et
tyndt stenlag, muligvis med spor af
moreneler pd enkelte sten.

79. Pos.:

80, Pos.:

81a, Pos.:

81b. Pos.:

81¢. Pos.:

82, Pos.:

83 4. Pos.:

83b. Pos.:

83¢. Pos.:

G 8,86 — D 41,67. Vanddybde 26 m.
0 — ¢, 65 cm: marint sand, nedefter
8I.’DVHE.

c. 65 — ¢. 70 cm: sten, indtil ¢. 5 cm
i diameter, ret skarpkantede.

G 8,68 — D 41,55. Vanddybde 56 m.
0 — ¢ 10 cm: sterkt leret sand.
Mundstykket sterkt beskadiget af
sten,

G 8,60 — D 42,04, Vanddybde 41 m.
Kun forsagt med bundhenter: tom.

G 8,52 - D 42,04. Vanddybde
331/ m.

Boret nasten tomt, kun lidt grus-
korn samt noget gronligt, tilsyne-
ladende leret vand,

G 8,75 - D 42,22, Vanddybde
411/ m,

0 — c. 15 cm: marint, let leret sand
og grus. En enkelt ¢. 3cm stor kalk-
blok, muligvis gronsandskalk.

G 8,65 - D 41,04 Vanddybde
43 m,
0 — ¢. 90 cm: marint sand, en mo-
rienelerslignende klump i c. 30 cm
dybde,

G 9,46 — D 41,06. Vanddybde
30,5 m.

Boret tomt. Grit moreneler pd

mundstykkets yderside.

G 936 - D 41,03, Vanddybde
31m.

0 — c. 20 cm: grit moraneler.

¢, 20 - c. 25 cm: groft, marint grus.

G 932 - D 4098. Vanddybde
29,5 m.

0- 3 cm: marineskaller,

3-10 cm: leret groft, marint sand.
10-31 cm: grit, uforvitret morene-
ler.

31-34 cm: marint, leret sand.
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84. Pos.:

34-49 cm: grit, uforvitret morane-
ler.

49-55 cm: groft, marint sand.
55-66 cm: grit, uforvitret morznc-
ler.

66-68 cm: grus.

68-76 cm: grit, uforvitret morene-
ler.

76-86 cm: marint, leret sand.

86-102 cm: grdt, uforvitret mora-
neler.

G 8,45 — D 4095. Vanddybde
47 m,

Boret tomt, bortset fra lidt fint sand
i skyllevandet.

Muligvis har boret veret 5 m nede
i sand, som under optagningen er
tabt, fordi lukkemekanismen har
svigtet,

85, Pos: G 9,73 - D 42,75. Vanddybde

86a. Pos.:

98

71 m.
0 —c. 70 em: skalsand og -grus, op-
delt i flere lag.

F 22,83 - E 31,74, Vanddybde
27,5 m,

0—40 cm: marint sand, nederst
sterkt lerblandet.

40-46 cm: grit, uforvitret morene-
ler.

46-49 cm: lerblandet, marint sand.
49-55 cm: grdt, uforvitret morene-
ler,

55-58 cm: lerblandet, marint sand.
58-75 em: grit, uforvitret morxne-
ler (muligvis den faste morane).

86 b, Pos.:

86 ¢. Pos.:

87 a. Pos.:

87 b. Pos.:

87¢. Pos.:

88, Pos.:

89, Pos.:

90. Pos.:

Bilag 38 (fortsat)

F 22,52 — E 31,30, Vanddybde
28 m.

Kun ganske lidt marint sand i
spidsen af boret.

F 21,83 — E 31,02. Vanddybde
27 m.

0 — ¢. 40 cm: leret, marint sand —
derunder lille morenelersklump.

F 21,27 - E 30,86 Vanddybde
27 m.

0 — ¢ G6 cm: sandet og leret gytje.
¢ 66 — c. 100 ¢m: marint sand og
gﬂJS.

c. 100 - c. 140 cm: leret gytje.

F 21,58 — E 30,91. Vanddybde
26,5 m.
Kun lidt sand i borets mundstykke.

F 21,75 - E 31,08, Vanddybde
27,5 m,
Kun lidt sand i borets mundstykke.

F 21,29 - E 31,06. Vanddybde
27 m.

Kun ganske lidt sand og grus i
skyllevandet,

F 21,82 - E 31,58. Vanddybde
26,5 m.

Kun cnkelte gruskorn, c
store, i skyllevandet.

2 mm

F 22,27 - E 31,76, Vanddybde
26 m.

Kun lidt groft, stenet grus. P
mundstykkets yderside morencler.

DANMARKS GEOLOGISKE UNDERSOGELSE

DIREKTGREN
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Overslag over udgifterne til en bro over Store Balt
Broanlieg i Linie 1, se bilag 31, Langdeprofil efter bilag 33 med 67 m fri hojde over Osterrenden

oz 35 m fri hojde over Vesterrenden. Tvarprofiler efter bilagene 34 og 35.

A. Brooverbygningerne.

Bilag 40

Enheds- y
Betegnelse | Enhed Mengde pris. h:m’

i kr. | i
Sedl 52 .. e t 210,000 2,500 525,00
Stilstobegods t 8.500 3.000 25,50
Spormaterialer t 7.500 1.900 14,25
Riffelplader og bolte t 10.000 2.000 20,00
Brotommer oo m* 12.000 500 6,00
Raekvarker langs korebaner i m 28.800 150 4,32
Rakvarker langs fortove .. e m 57.600 175 7,20
3 cm asfalt pd fortove ... m? 73.000 13 0,95
5 cm asfalt pd korebaner m# 216.000 20 4,32
Jernbeton i brodek ...... f m? 66.000 220 14,52
Kamsthl! Loiasamivise i t 8.200 1.500 12,30
Kantsten langs korchaner . m 57.600 20 1,15
Stodplanker langs korebaner m 28.800 15 0,43
DIVOIE . .o ivaisarasinioniosriaborsosanorinoniosyisnvrestantiny 4,06
Tilsammen ......... 640,00

B. Pilleskafter og sokler for disse.

I | Enheds- .
Betegnelse Enhed Miengde | pris Mill.

[ | kr. L
m? 355.000 200 71,00
Kamstil t 15.000 1.500 22,50
Sveert parement . s m? 52.000 150 7,80
Afstivninger og vandlznsninger . 0,90
TRVEIRE. . orinisdOirbhivatodsiny ety 0,80

103,00
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Bilag 40 (fortsat)

C. Piller i vand under kote + 3,0 m.

Enheds- 5
Betegnelse Enhed Mangde pris Mill.

o kr.
Jord at udgrave .. m? 650.000 60 39,00
Uarmeret beton . m* 280.000 180 50,40
Spunsvegge ..... t 8.300 2.000 16,60
Jernbeton i senkekasser m? 130.000 220 28,60
Kamstdl i 12,000 1.500 18,00
Beton i celler i dagen m* 92.000 150 13,80
Beton i celler under vand m? 290.000 180 52,20
Stenkastninger m? 230.000 50 11,50
Grusfyld 2,60
Tillzg for beddi dokker, uds i m.v., 232,70
AR A RN I oy R e ST TR B T 35,30
Tilsammen ......... 268,00

D. Diverse wdgifter for egentlige

brostrakninger. Mill, kr.
1. Afvanding af vejbaner . PR Y 1]
2. Belysning af vejbaner .. 1,75
3. Linicblok, telegraf og telefon wee 0,75
4. Afmmrkni af broer og endringer af fyr 2,00
5. Eftersynsanleg for broeme .........cccccce. 1,00
6. Tijenesteboliger for tilsynspersonale ....... 1,00
7. Flytning af optagelseshjem pl Sproge 0,50
8. Flytning af kabler .......... 0,50
9. Grundundersogelser m, v, . 4,50
0 1 G e T TR e 1,35

Tilsammen . 14,00
E. Udfletninger af vej fra bane: Sjwlland,
Sproge og Fyn.
(Udfletningsstrekningernes lengde regnes til
800 m).

For hver af strekningerne pi Sjalland og
Sproge regnes der med felgende udgifter:

Mill. kr.
350.000 m® jord i ramper i 8 kr. 2,80
5200 m* vejbmrende bro & 500 kr. 2,60
1600 m jernbaneoverbygning & 250 kr. ... 0,40
4500 m® vejbelmgning pi bro 4 20 kr. 0.09
7600 m* vejbelegning pl ramper a 50 kr. 0,38
1000 m® vejbelagning pd ramper 4 30 kr. 0.03
4000 m* gangstibelegning & 10 kr. . 0,04
1000 m sikkerhedsrekvarker & 40 kr. 0,04
Skekningibekimdi 1 foadd
afvanding m. v. bR 0.62

7.00
Udfletningsstrackningen pd Fyn regnes at koste 6,00

Tilsammen

102

Tilleg for kystsikringer for demninger i vand.

Pr. lobende m damning: ke /m
SPUNSVELRE ..vecnrnvennns 450
60 m* storsten 4 30 kr. 1.800
10 m? groft glacis & 45 450
45 m* hindsten 4 40 kr. 1.800

40 m® ral & 25 kr. .........

Ial 5.500

Samlede udgifter til wdfletningsstrakningerne.

Mill. kr.

Sjxlland og Sproge, 3 X 7,00 .. 21,00

B ot ensvsrinrvatindnstnerseetorinns b 6,00

Tilleg for kystsikring, 1450 m 2 5.500 ke, ... 8,00

Tilsammen . . 35,00

Samlet overslag. T

Brobygninger for egentlige brostrakninger ... 640

Pilleskafter og sokler ... e 103

Piller i vand under kote 268

Diverse udgifter til egentlige 14
Udfletninger af vej fra bane: Sjxlland, Sproge

e e s 35

Tilsammen ......... 1060
Administration samt tilfeldigt og udforudse-

eligt o8 20 F i sraisnvie saaiiiinisionisisasinnisie 213

I alt for broanlegget ......... 1273

Tilsluttende anlag. :

Ny Korsor station og tilsluttende bane- Mill. ke
L R S R e 1]
Tilsluttende vejanlag, Sjelland . aXed )
Vejanleg og overhalingsstat. E: Sproge 2.0
Ny Nyborg station og tilslut. bancanleg 12,0

Tilsluttende vejanleg, Fyn P I ' N+

Samlet udgift ......... 1300
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Bilag 43

Kalkule over de arlige driftsomkostninger ved faargedrift henholdsvis togker sel
over en broforbinddse over Store Badt

(Beregning efter pris- og lgnniveau pr. 1/10 1955)

Omkostninger ved faargedriften.

Sationernes drift. kr.i 1000 kr. i 1000
Len m. v. C........... 1478
Andre omkostninger (= kap.-

omK.). . ... 2733 10211
Faagernes drift

(inkl. isbryderen »Holger

Danskex)
Lenm.v.............. ... 9966
Braandsel. . . 5263
Vedligeholdelse . 5423
Andre udgifter. . . ... ... .. .. 1041 21693

G eneral onzkostninger
(administration). . . . . . ... .. 251 251

Samlet omkostning 32155 1)

Driftsomkostninger efter oprettelse af en bro-
forbindelse.

Korsgr og Nyborg stationer (som mellemstationer).

Len m. v... .. 1711
Andreomkostninger (= kap.-
omk.) 482 2193
At overfare 2193

1) Heraf anslds ca. 82 mill. kr. at vedrare om-
kostninger ved biloverfgrsien. Dette belgb forggedes
med ca. 10 mill. kr. til drift af stationer og vedlige-
holdelse af havne m. v. ved Halsskov—Knudshoved ru-

kr.i 1000  kr.i 1000
Overfort .. 2193
Henlaggning af en del omran-
geringss og omlasnings-
arbejder, der nu udfares i
Korsgr og Nyborg, til andre
stationer........... ... 1178
Togkersel over broen.
Brasndsel 374
Vedligeholdelse
Rullende materiel 736
Strakningsspor samt  over-
halingsspor, signaler, tele-
graf, telefon m.v... ... 1270 2006
Skydelokomotiv-tjeneste .. ... 315
Samlet omkostning... 6066

Mindre omkostninger ved en broforbindelse
stedet for fargedrift.
Driftsomkostninger ved feage-

drift . ...........32155
Driftsomkostninger ved en bro 6066 26089
Mindre omkostninger ~ alt 26089

tens dbning, hvortil kommer driftsomkostninger pa
ca 2,2 mill. kr. ved den samtidig indsatte todaekker-
feerge »Halsskov«, jfr. i evrigt bilag 45.
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Bilag 44

Feergeoversigt
Arlig  Kapacitet pr. enkelttur
udgift til Ny
Navn Anskaf_— ﬁl{ﬁkn:}/- Jernbane- ell.er faage
felsespris forrgentg voga- Bil- indssdttes
ning?) aksler enheder

Togfaager: mll. kr. 1000 kI
Christian 1X 1908 10 - 38 60 1959
Korser 1927 32 186, 5 54 90 1967
Nyborg .......... v 1931 29 169, 1 56 90 1971
Sjadland 1933 27 157,4 60 100 1973
Store Badt 1939 46 268, 1 60 100 1979
Fyn oo 1947 10,5 612,1 60 100 1987
Dronning Ingrid ... 1951 13,9 810, 2 60 100 1991
Prinsesse Benedikte 1959 22,0 1.283,0 60 100 2000
Nye togfaager — 22,0 1.283,0 60 100 -
Bilfagrger:
Heimdal . .. . 1930 18 104,9 - 52 1970
Freia ... L 1936 22 128, 3 - 52 1961
Broen... ..... ... ... 1952 9,8 571, 2 - 55 1992
Halsskov ... ... .. 1956 18,4 1.073,0 - 190 1996
Nye bilfaerger _ 20,0 1.165,0 — 190 —

) Afskrivning over 40 & med en forrentning pA 5 % p. a

Anm. Bilfaagernes overfarselskapacitet er under
forudssgtning af ca 18 timers drift og 85 %'s kapa
citetsudnyttelse felgende pr. degn:

Bilenheder
Antal
do::t;zlt retninger en
under ét retning
Halsskov 2425 1210
Broen ... . .. 7 655 330
Freia. ... ... ... 7 620 310
Heimda . ... 5 440 220
Nye bilfaager Wi 2425 1.210
Togfaager 7 1190 595
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Oversigt over omkostninger pr. & ved feargefart med en konstant

fergebestand pa i alt 7 togfawrger og 4 bilfearger

(Rentesats 5 ©0/,. Afskrivning af feeger over 40 & og faste

anlagy over 70 &r)

Driftsomkostninger

Forrentning og

afskrivning & Omkost-
ved i feager i faStel nilngﬁr
ferger land anlesy’)

Jernbanetrafik 1000 kr. 1000 kr. 1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.
(6 togfaarger)
1960-66 13.800 10.200 2.203 3423 29.626
1967-70 13.800 10.200 3.300 3423 30.723
1971-72 13.800 10.200 4414 3.423 31.837
1973-78 13.800 10.200 5.539 3423 32.962
1979-86 13.800 10.200 6.654 3423 34.077
1987-90 13.800 10.200 7.225 3.423 34.648
1991 13.800 10.200 7.698 3423 35.121
Biltrafik
(4 bilfaager og
1 togfaage)
1960 9.900 1.500 3.160 2171 16.731
1961-69 10.300 1.500 4,197 2171 18.168
1970-91 11.100 1500 5.257 2.688 20.545
1992-95 11.100 1500 5.851 2.688 21.139
1996 11.100 1500 5.943 2.688 21.231
Begge Store-
badtsoverfarter
under ét
1960 23.700 11.700 5.363 5.594 46.357
1961-66 24.100 11.700 6.400 5.594 47.794
1967-69 24.100 11.700 7.497 5.594 48.891
1970 24.900 11.700 8.557 6.111 51.268
1971-72 24.900 11.700 9.671 6.111 52.382
1973-78 24.900 11.700 10.796 6.111 53.507
1979-86 24.900 11.700 11.911 6.111 54.622
1987-90 24.900 11.700 12.482 6.111 55.193
1991 24.900 11.700 12.955 6.111 55.666
1992-95 24.900 11.700 13.549 6.111 56.260
1996 24.900 11.700 13.641 6.111 56.352

" Inklusive 320.600 i forrentning og afskrivning
a isbryderfaagen »Holger Danskex.

Bilag 45

107



Bilag 46

Forventet biltrafik ved fortsat fergefart og nedvendig overferselskapacitet
pa Store Badt 1960-80

(Der forudsedtes 18 timers drift og 85 ¢/,

kapacitetsudnyttel se,

jfr. bilag 44 og kap. V, afsnit 3.1)

1960 1962 1965 1970 ‘ 1975 ‘ 1980

Antal bilenbeder:
Forventet julidegntrafik i sterste trafikretning1) ...... 4200 4800 5800 7100 8300 9300
Overforselskapacitet ved uforandret fargebestand ...... 2700 3600 3600 4600 4600 4600
Manglende overforselskapacitet ved uforandret ferge-

bestand ...ciiad et i b Sa s 1500 1200 2200 2500 3700 4700
Antal ferger
Fast fergebestand:
TodEkRSHE RPN cunvammmmsminvs s s e 1 2 3 3 3
Andre til biloverfarsel 2) ....cccvevvveiiiiieirnninenenn, 3 3 2 2 2
Togberger T} ittt e mmmmmm AR N W i mfiin o e 6 6 6 6
Nodvendigt antal todzkkerferger ud over den faste

feergebestand ....ccoooiiiiiiiiiiiii e (=) 1 2 2 3 4
Samlet nodvendig fergebestand:
TodekketfRrer oo it ustiiig. 1 3 4 5 6 7
Andre til biloverforsel 2) ....ccoiveeiniiriiiiinererinnien, 4 3 3 2 2 2
Togf@rgerd) . ooiieiiiiiii s 6 6 6 6 6 6
Antal’ ferger .1 Glb sennsamsssr e S 11 12 13 13 14 15

1) Svarende til %/3 af den totale degntrafik for
begge retninger under ét.

2) 1 1960 én todxkkerfzrge og 3 andre bilfarger,
der efterhdnden udskiftes til todzkkerfarger. End-
videre medvirken af togferger svarende til gennem-
snitlig 1 togferge.
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3) Af de i alt 7 togferger medvirker nogle under-
tiden ved biloverforsel, hvilken medvirken kan anslis
at beslaglzgge gennemsnitligt 1 togferge. Togfzrgen
Chr. IX, bygget i 1908, er ikke medregnet.




Bilag 47

Oversigt over skennede ngdvendige investeringer i faagefarten over Store Badt
samt &rlige omkostninger under hensyntagen til pakreevede
udvidelser i fargebestanden

fergefarten 1960-80

Neodvendige investeringer i

Omkostninger ved fergefart 1960-80 efter foretagne

ngdvendige udvidelser.

Udskiftning Ud-
af ferger videlse
- i bil-
tog- bil-  |fergebe-

ferger | ferger | standen

Anlzg
af nye
bil-
ferge-
lejer

Drifts- og vedlige- Afskrivning og

holdelsesudgifter forrentning
£ i | w e | o] T |
®rger | i lan i alt ®rger \ -

Samlede

omkost-

I i alt | ninger

1960
1961
1962
1963
1964

1965
1966
1967
1968
1969

1970
1971
1972
1973
1974

1975
1976
1977
1978
1979

1980

Mill. ke. Mill. ke, Mill. ke Mill. ke, Mill. ke, Mill. ke, Mill. ke, Mill. ke, Mill. ke, Mill. ke, Mill. kr.

- 20,0 =
- - 20,0
- = 20,0
22.0 - -
- 20.0 =
22.0 - -
22.0 = =
- - 20.0
22.0 - -
= = 20.0

23.7
24.1
25.6
25.6
25.6

27.1
27.1
2741
27.1
279

279
27.9
27.9
27.9
27.9

29.4
294
294
29.4
294

31.6

11.7
11.7
11.7
11.7
11.7

11.8
11.8
11.8
11.8
11.8

11.8
11.8
11.8
11.8
11.8

11.9
11.9
11.9
11.9
11.9

11.9

35.4
35.8
37.3
37.3
37.3

38.9
38.9
38.9
38.9
39.7

39.7
39.7
39.7
39.7
39.7

41.3
41.3
41.3
41.3
41.3

43.5

5.4
6.4
7.6
7.6
7.6

8.7
8.7
9.8
9.8
9.8

10.9
12.0
12.0
13.1
13.1

14.3
14.3
14.3
14.3
15.4

16.6

5.6
5.6
6.1
6.1
6.1

6.1
6.1
6.1
6.1
6.1

6.1
6.1
6.1
6.1
6.1

6.1
6.1
6.1
6.1
6.1

6.6

11.0
12.0
13.7
13.7
13.7

14.8
14.8
15.9
15.9
15.9

17.0
18.1
18.1
19.2
19.2

20.4
204
20.4
20.4
215

23.2

46.4
47.8
51.0
51.0
51.0

53.7
53.7
54.8
54.8
55.6

56.7
57.8
57.8
58.9
58.9

61.7
61.7
61.7
61.7
62.8

66.7
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Bilag 48

Vedligeholdelsesudgifter ved en Storebadtsbro
(ansldet of Generaldirektoratet for Statsbanerne)

Mill. kr.
1) 1/,% af 85 mill. kr.................. ... . . 0.40
2) Y4 % o 460 mill. ke 115
3 Yo% a 700 mill. kr.........oooooL 3.50
4) Sporkonstruktioner pa broen .. . .. . . 115
5) Vejbelagning pa broen') .. ... ... ... .. 0.30
Samlet udgift til vedligeholdelse pr. & =~ . == 6.50

Y Ansldet a vejdirektoratet.
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Beregnede driftsindtasgter

Bilag 49

ved faagefart henholdsvis bro over Store Badt 1960-80
(Takster som mg 1955)

Gn.snitlig | Trafik ‘ Driftsindtegter
Fzrgefart og’:ﬁzf‘;ﬂ“" S G — S S
enkelttur | 1957/58 ‘ 1957/58| 1960 ‘ 1965 ‘ 1970 | 1975 ‘ 1980
kr. Antal  Mill. ke, Mill, kr. Mill. ke, Mill, ke, Mill. kr. Mill. kr.
Personbiler . ......oceeeenen.. 18,20 686.000 12,5 14,6 20,0 24,0 27,6 30,6
Lastbiler med gods ......... 80,00 80.000 6,4 10,4 16,0 20,8 25,2 28,8
Motorcykler .....ooovveinnnnn. 10,00 72.000 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Knallerter ..oovvvviviiiiiniinns 3,00 25.000
Cykler oveeeeeeiiiiieeeeeens 1,50 23.000 } 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Personer ...ccoviieiiiiiinnn, 4,00 4,5 mill.1) 18,8 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0
Banegods 2) .coveviiiniininns 6,33 2,3mill. t. 14,6 15,2 16,5 18,4 20,3 22,8
POSETR. W memonmoncvsmnmnas - - 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Talt.. 55,1 61,0 733 84,0 93,9 103,0
Bro
A. Biltrafikforegelse 33 %.
Foragelse i anden trafik
15 %.
Biltrafik ........cc....... - - = 33,4 480 59,7 70,4 792
Anden trafik ............ - - - 40,5 42,0 442 46,3 49,2
[ 1 {— 73.9 90,0 103,9 116,7 128,4
B. Biltrafikforegelse 50 %.
Foragelse i anden trafik
25 %.
Biltiafild sosmmmmmminses - - - 37,5 54,0 67,2 79,2 89,1
Anden trafik ............ = - - 44,0 45,6 48,0 50,4 53,5
Ialt...... 81,5 99,6  115,2 129,6 1426

1) Eksklusive forere af motorkeretojer.

2) Der forudszttes en irlig stigning pd 2 %.
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Bilag SO

Byggeudgifternes fordeling pd de enkete ddanlasgy med ssarskilte oplysninger
om arbgddennens andd af de samlede udgifter

Udgift | Heraf direkte ud-
| ialt | betalt arbejdslen

mill. ke[ 9 | mill. kr.

Tilsluttende anleg i1
land, udfletninger
af vej fra bane samt

diverse udgifter ... 85 20 17
Bropiller og stenkast-

PIABET vvansmanues 460 20 90-95
Brooverbygningen ... 700 20 1401)
Sporkonstruktioner pi

broen .....ceeeeeenn. 45 6 3
Vejbelzgninger pi

broen s 10 10 1

Tilsammen ...... 1,300 - ca. 2551)

1) Sifremt brooverbygningerne mé fabrikeres i ud-
landet, ca. 70 mill. kr. mindre.



Bilag 51

Byggeudgifternes fordeling efter art og sterrelse samt ngdvendigt antal
heldrsarbejdere i de enkelte byggedr

Arbejdskraft
Bygge- Valuta- | Faktisk antal Dvrige
udgifter forbrug e Heldrs- arb. i den udgifter
arbejdere irlige
bygges®son

mill. kr. mill. kr. mill. kr.’ Antal Antal mill. ke.
1. byggedr ............. 20 5,9 3,9 310 400 10,2
2. byggefr ............. 80 23,4 1517 1260 1575 40,9
3. byggedr ............. 160 46,7 31,4 2510 3335 81,9
4. byggedr . .....cvo.... 260 76,0 51,0 4080 5100 133,0
5. byggedr ............. 260 76,0 51,0 4080 5100 133,0
6. byggedr . ............ 260 76,0 51,0 4080 5100 133,0
7. byggedr ............. 260 76,0 51,0 4080 5100 133,0
Ealboge 1300 380,0 255,0 = - 665,0
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Bilag 52

Oversigt over forbrug af jern og stdl samt cement i de enkelte byggedr

Jern og stél Cement
I Indenlandsk
b s o produktion mill. kr. 1000 t

mill. ke.1) | mill. kr.1) | mill. kr.1)
L. Byggedy .covvvsisnin 4,7 42 0,5 0,6 6,3
2. BYBEEAN suvivwsmsvanssa 18,8 16,9 1,9 2,5 25,1
3. byggedr ....ccceoeenns 37,5 33,8 3,7 5,1 50,2
4 DYSEedr s 61,0 54,9 6,1 8,2 81,6
5. BYBEEAT ivvivivinniin 61,0 54,9 6,1 8,2 81,6
6. byggedr .....cccieenee 61,0 54,9 6,1 8,2 81,6
7. byggedr ......u........ 61,0 54,9 6,1 8,2 81,6
Lalf v 305,0 274,5 30,5 41,0 408,0

1) De anfarte belgb er tillige lig med mamngden af jern og std i 1000 tons, idet der er regnet med en gennem-
snitspris pa 1000 kr. pr. tons.
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Bilag 53

Oversigt over arbejdsstyrken den 7. november 1950 i influensomréderne
p& Sadland og Fyn

Antal beskeftigede Heraf Samlet
i erhvervene lenarbejdere folketal
Sjellandssiden
Korsor 4751 2659 11885
Skelsker 1371 653 3023
Slagelse 8140 4048 19184
Landkommuner i en afstand
fra byggestedet:
pi indtil 20 km 9236 4033 20533
pd over 20, men under 25 km 6584 3112 13469
I alt 30082 14505 68094
Antal arbejdere ved broanlegget — (2500 = 17 9/p) —
Fynssiden
Nyborg 4271 2042 10775
Kerteminde 1625 772 3795
Landkommuner i en afstand
fra byggestedet: .
pd indtil 20 km 13006 5649 29043
pd over 20, mea under 25 km 10826 4969 23385
1 alt 209728 13432 66998
Antal arbejdere ved broanlegget — (2500 = 199/4) —
Desuden: Odense 47559 26564 100940
Svendborg 9968 5357 23069
I alt pi Fynssiden 87255 45353 191007
Antal arbejdere ved broanlzgget —_ (2500 = 5-69/;) -

Gennemsnitlig arbejddashed i juni, juli og august blandt organiserede arbejdere inden
for de samme omréder i &rene 1953-58:

P& Sadlandssiden 41 %
P& Fynssiden (inkl. Odense og Svendborg) 389/,

& 115



Bilag 54

Overdgt over driftsforsyrrdser pa Storebadtsoverfarten
i &rene 1947-1958

Kilder.

1947-57: Dagspressen og statshanernes driftsberet-
ninger.

Fra 1951 (inkl.) suppleret med oplysninger fra
Statshanernes s:ztfar‘tsﬂfdeliO

1958: Oplysninger fra sefartsafdelingen.

1947:

15-16/1: Uregelmassigheder i driften pa
grund af isvanskeligheder.

15/1: Fares feggen »Storebadt« af isen pa
grund ved Korsgr, men frigeres om aftenen af
isbryderen »Lillebjarn«.

1/2-31/3: Uregelmaessigheder i driften.

15/2: Indfgrelse af adgangsbilletter som be-
tingelse for overfart til begraasning af person-
trafikken.

| den pageddende periode beskadiges D/S
»Holger Danske« og D/F »Fenrisc under is
sgladsen.

1948:

27/1: Feagefarten indskraaket pa grund af
uheld med tagesirene.

28/1: Faagerne »Fyn« og »Jadland« kolli-
derer i ted tige.

21/10: »Fyn« cteder pa undervandshindring
og ma pa grund af lakage tages ud af driften.
»Korsgr« gar pa grund.

1949:

17/4: »Fyn« steder mod en undervandshin-
dring 1. péskedag.

18/4: »Sadland« gér p& grund 2. paskedag
(ingen skader).

24/10: Orkanagtig storm indstiller Store-
badtsoverfarten.

1950:
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1951:

25/7; »Heimdal« havarerer ved indsgjlingen
til faggelgiet i Korsar. To dobbeltture aflyst.

23/9: »Dronning Ingrid« lgber pd grund i
Nyborg fjord. Ved aflysning a nogle gods-
ture undgdr man aflysning af passager- og bil-
faargeture.

27/10: »Fyn« grundsteder p& Avernakke-
grunden, men kommer flot efter fem timers
forlgb. To godsfaageture aflys.

1952:

2/7: »Broen« havarerer i Nyborg havn og
tages ud af drift for reparation. Dens ture ud-
fares o »Frelac og »Chr. [X«.

14/7: »Heimdal« havarerer i Nyborg havn
og tages ud af drift for reparation. Dens ture
udfgres af »Chr. 1X« og evrige jernbanefea-
ger.

6/8: »Broen« pasgler marinekutter.
aflysninger.

17/12: Omlagninger af ture pd grund af
snestorm. Ingen aflysninger.

Ingen

1953:

8/2: »Heimdal« oplagt en enkelt dag pa
grund af isvanskeigheder i Nyborg fjord.

1954:

16/1: »Freiax haages af brand i Korsar og
tages ud af drift. Dens ture udfgres af »Chr.
X« og evrige feager.

13-14/2: »Heimdal« oplagt to dage pa
grund & isvanskeligheder. Dens ture udfegres
a de gvrige faager.

19/2-5/3: Driftforstyrrelser i overfarten pa
grund & isforhold:

23/2: »Broen« kolliderer med »Holger Dan-
skex i Nyborg fjord. »Holger Danske« sates



svaat beskadiget pa grund, og faagefarten ind-
dtilles omtrentligt.

24/2: Der udferes tre enkeltture med jern-
banefagrger.

25/2; Seladsen  genopteges i
omfang.

23-28/2: Bilfeagedriften indstillet.

25/2-4/3: Ingen overfarsd af lyntog.

5/12: Storm medfarer aflysning af 1 (&
i at 40) dobbdtture.

indskramket

1955:

(16/1: Aflysning af 8 dobbeltture (gods-
ture) som fage a manglende vogne til over-
farsel  (snevanskeligheder) ).

1956:

21/1: 4 dobbeltture aflyst for bilfaagerne
pa grund af orkanagtig storm. Bilerne overferes
med jernbanefargerne (fuld drift).

13/2: Aflysning af tre dobbeltture med hil-
feagerne pd grund af isvanskeligheder. Bilerne
overfart med de ovrige feager.

14/2-15/3: Begramsninger i befordring af
stykgods, vognladningsgods samt automobiler.

14/2-4/3: Regemessg sglads aflyst.

18/2-15/3: Lyntogsoverfersel indstillet.

21/2: Overfarten midlertidig afbrudt. »Chr.
IX« og »Korsgr« gar fast i isen, og »Holger
Danske« mé& ga dem til hjadp.

22/2-3/3: Indenlandske sovevogndgb ind-
dtillet pa ruten.

22/2: »Holger Danske« gennemfarer over-
farten aene.

24/2: Overfarten har ni dobbeltture.

| hele juli og farste halvddl & august er der
en jernbanefarge mindre end i sommeren 1955,
idet isvanskelighederne og arbejdskonflikten i

Bilag 54 (fortsat)

foréret 1956 forrykker det normale eftersyn s&
ledes, at den sidste feage farst vendte tilbage i
midten af august.

1957:
Korsgr-Nyborg.

23/3 - 25/8 - 3/10 - 4/11: Ovefarten for-
laanget for enkelte tures vedkommende med fa
minutter.

14/12: »Heimdal« aflyser to ture som fdge
a sydedlig storm styrke 8-9, der medfarer
vanskelighed for besgjling af bilfaagelget i
Nyborg havn. Biler med pladsreservering til
»Heimdal« overfares med jernbanefaargerne.

24/12: »Dronning Ingrid« pa grund i Ny-
borg fjord.

Halsskovr—Knudshoved:
1957).

14/12: »Broen« og »Freia« undlader anlab af
Knudshoved havn pa grund af estnordestlig
storm, styrke 8, og stagk nordgéende strem. Fire
dobbeltture udfert pa ruten Halsskov-Nyborg,
og 1 dobbelttur udgar som felge o den for-
langede overfart.

(Ruten &bnet 28. mg

1958:
Korsgr-Nyborg:
Halsskov-Knudshoved.:

10/2: »Halsskov« undlader anlgb af Knuds-
hoved havn pd en enkelt tur som felge of syd-
gstlig storm  styrke 8-9, stegk nordgdende
stram og nedsat sigtbarhed som falge & dud.
Lge 2 i Nyborg benyttet.

| 1957/58 har bilfaagerne i gvrigt planmaes-
sig sglads med kun fa forsinkdser (pa 2-3
minutter) p& enkelte ture som felge af afvent-
ning a ledigt feagelge.
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Bilag 55

KOMMISSIONEN ANGAENDE EN STOREB/LTSBRO

Formanden

| anledning &, at det er pdlagt kommissio-
nen a undersage en Storebadtsbros betydning
i trafikal henseende for sivel jernbanetrafik
som vetrafik og skibsfart, skal man i henhold
til de herom ferte dreftelser pa kommissionens
mede i februar 1957 anmode Dem som reprae
sentant for

| Landsforeningen Danske Vognmaand,

Il de private og erhvervsmaessige motororge
nisationer med undtagelse a Landsforenin-
gen Danske Vognmaand,

Il skibsfarten,

om en udtalelse med henblik pa dette spargs-

mal.
| udtalelsen gnskes blandt andet et sken

over, hvorledes konkurrenceforholdet mellem
de forskellige trafikarter menes at blive pavir-
ket af en bros tilstedevagelse. Herved vil det
formentlig vare hensigtsmeessigt at skelne mel-
lem forskellige forudsagninger, idet der som
grundlag herfor til eksempd kan nesanes fal-
gende udgangspunkter:

A. Samme takster for svel jernbane- som an-
den trafik for benyttelse af en bro over
Store Badt som ved den nuvagende faage-
fart, slledes at alene tidsbesparelsen og ev-
rige ikke takstmeessige fordele og ulemper
tages i betragtning.

B. Som ved A, men for lasthiler og busser en
noget lavere takst end den nugaddende.
Afgiftsfri benyttelse af broen sivel for ba
ner som for anden trafik.

Ved besvardlsen enskes der for hver trafik-

art foretaget en vurdering af forholdet over for

andre trafikarter, og der bgr herved skelnes
mellem:

C.

1) Skibsfart,
a Rutefart: Gren&-Hundested.

Kobenhavn—Arhus,

K gbenhavn-Alborg.

K gbenhavn-Frederikshavn.

(Kalundborg-Arhus).

@vrige ruter.
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2)

3
4)

Den 1. juli 1958.

b. Anden skibsfart.

Vatrafik.

a Persontrafik: Rutebilbefordring.
Individuel befordring.

b. Goddrafik: Fragtrutekersel.
Vognmandskersel.
Firmakersdl.

Lufttrafik.

Jernbanetrafik.

a Persontrafik:

b. Godstrafik.

Til belysning af konkurrenceforholdet mel-
lem de forskelige former for godstrafik,
om De repreesenterer, vil man ssdte pris
pa en vurdering &, i hvilken retning og sa
vidt muligt i hvilket omfang tilstedevaad-
sn o en Storebadtsbro antages at ville aan-
dre forskellige transportvejes betydning.
For trafikken over Store Badt endvidere en
vurdering af forholdet mellem banernes og
lastbilernes godstransport efter en bros ab-
ning samt eventuelt et sken over en bros
betydning for den samlede godstrafikudvik-
ling.

Man vil endvidere vage interesseret i, at
der skelnes mellem forskellige vigtige vare-
grupper med opdeling efter udgangspunkt
0g bestemmelsessted.

Til belysning af konkurrenceforholdet mel-
lem de forskellige former for vejtrafik, som
De ved denne legjlighed er anmodet om at
reprassentere, vil man for personbefordrin-
gens vedkommende sadte pris pa en vurde-
ring &, i hvilken retning og sa vidt muligt
i hvilket omfang tilstedeveaelsen a en Sto-
rebadtsbro antages at ville sandre de for-
skellige rejsevgies betydning. For trafikken
over Store Badt endvidere en vurdering &f
forholdet mellem bane-, bus- og amindelig
persontrafik efter en bros dbning samt even-
tuelt et sken over en bros betydning for den
samlede trafikudvikling.

For godstrafikkens vedkommende vil man
ud over en vurdering efter tilsvarende prin-



cipper vage interesseret i, a der skelnes
mellem forskellige vigtigere varegrupper
med opdeling efter udgangspunkt og be-
stemmel sessted.

Til belysning a konkurrenceforholdet mel-
lem de forskellige former for skibsfart, som
De ved denne legjlighed er anmodet om at
repraesentere, og de evrige trafikarter, vil
man for personbefordringens vedkom-
mende sadte pris pd en vurdering &, i hvil-
ken retning og sA vidt muligt i hvilket om-
fang tilstedevagelsen & en Storebadtsbro
antages at ville andre de forskellige rejse-
vees betydning.

For godstrafikkens vedkommende vil man
ud over en vurdering efter tilsvarende prin-
cipper vage interesseret i, at der skelnes
mellem forskellige vigtigere varegrupper
med opdeling efter udgangspunkt og be-
stemmel sessted.

Bilag 55 (fortsat)

I-11I

Til orientering om trafikomfanget henvises
til vedlagte oversigt.

Det understreges, at de meddelte oplysnin-
ger anskes i en sdan form, at de kan be-
nyttes til offentliggerelse ved udarbejdelsen
a den endelige betaankning.

Henvendelse om tvivisspergsmdl og nea-
mere retningdinier for omhandlede besva
relse kan rettes til sekretegr la Cour, vedi-
rektoratet.

Besvardsen bedes indsendt til kommissio-
nen inden udgangen af september 1958.

Horn.
Hr. dir. /. Gundelach,
Landsforeningen Danske Vognmaend

Hr. dir., cand. jur. V. Lagkes,
F.D.M.

Hr. dir. L. O. Normann,
Sefartsrédet
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Underbilag til bilag 55

Oversigt over trafikken melem Sadland og Fyn-Jylland 1956

|

Ovrige trafk

Over | mellem Sjz!-
Store Belt land og

I Fyn-Jylland

Godstrafik:

(ekskl. bilgods)...

Kollektiv  personbe-
fordring:  (ekskl.

bilister) ..........

Biltrafik:
Personbiler . .........
Lasthiler viviniem
BUSS6r svsievamaiwsics
Bilpassagerer, inkl.
forerne ............
Lufttrafik:

Antal passagerer ...

2.400.000 t 1.680.000 t

2.740.000 800.000
540.000 71.000
60.000 23.000
5.000 1.000
2.000.000 300.000



MINISTERIET FOR OFFENTLIGE ARBEIDER

Generddirektoratet for Statsbanerne,
Sdvgade 40, Kgbenhavn K.

Kommissionen angdende en Storebadtsbro
Sekretariatet,

c/o Vedirektoratet,

Holmens Kand 7, K.

Vedr. virkningen af en fast forbindelse
over Store Badt

| referatet af kommissionens 5. mede er pa
sde 14 blandt andet anfert falgende:

»Formanden foredog, a undersagelserne
vedrgrende de trafikale virkninger & tilstede-
vagelsen o en fast forbindelse over Store Badt
tilrettelagdes sdedes, at generddirektoratet for
statsbanerne farst udarbejder en redegerelse for
banernes synspunkter vedrgrende banetrafik-
kens udvikling, hvis der bygges en bro.«

| den anledning har man fra statshanernes
side sggt a danne sig e sken over, hvad en
fast forbindelse over Store Badt vil betyde for
jernbanetrafikken. Mere end et sken kan det
ikke blive, fordi jernbanetrafik er afhangig af
sA mange faktorer, som jernbanerne sdv kun i
ringe grad har indflydelse pd, og fordi det er
umuligt forud a skeffe blot nogenlunde prae
cise oplysninger om, hvilken indflydelse pa lan-
dets gvrige trafikmidler en sddan andring o
en & landets hovedtrafikdrer vil f& Man kun-
ne sdedes tamke sig, at det, at befordrings-
tiden med tog og biler i forbindelserne mellem
det estlige og vestlige Danmark bliver vaessent-
lig reduceret, kan medfare, a faare ger brug
a de indenlandske skibs- og flyveforbindelser,
medens omvendt den fordyrelse af tog- og bil-
rgser, som en fast forbindelse over Store Badt
utvivisomt vil medfare - i hvert fad i de farste
&, sifremt anlesgsudgifterne fuldt ud ska for-
rentes og afskrives a brugerne, kan betyde, a
flere sager over til skibss og flyveforbindel-
serne.

S man bort fra disse usikkerhedsmomen-

Bilag 56 . 1

Den 3. juni 1958.
(J. IV 16 372).

ter og bedgmmer forholdene pad grundlag of
trafikfordelingen i dag, ma der regnes med, at
en fagt forbindelse over Store Badt vil med-
fare visse besparelser for statsbanerne (der ses
herved bort fra bespardlserne pa sdve overfar-
ten og pa de to overfartsstationer, da dette for-
hold er genstand for ssalig undersagelse). Be-
sparelserne vil samle sig om det rullende ma
teriel og det i togene tjenstgerende personae
og fremkommer ved, a man undgér den nuvee
rende forberedelses- og afdutningstid pa ferge-
stationerne. Forberedelses- og afdutningstider-
ne for lokomotiver er ganske vist i de senere
ar nedbragt vaesentligt, fordi motorlokomotiver
i modsadning til damplokomotiver kan benyt-
tes til returkersel straks efter togankomst, men
a hensyn til eventuelle forsinkelser ma der dog
stadig regnes med nogen overgangstid.

For personvognenes vedkommende er forhol-
det omtrent som for motorkeretgier. Hvad
godsvognene ang&r ma der regnes med en
noget starre bespardlse dels fordi godstog i
nogen grad ma vige for persontog og derfor
lettere kan komme ud for forsinkelse, hvilket
igen medferer, a der ma regnes med laangere
overgangstid ved fagerne, dels fordi gods
vogne i modsadning til de fleste personvogne
og til lokomotiverne overfares med faxgerne
og felgelig paferes det hermed forbundne tids-
tab.

De naevnte besparelser kan ansadtes til

for lokomotiver og motorvogne ... 5 %
for personvogne ... ... ... ... ... ... 5%
for godsvogne ... ... ... ... ... 10 %
for det kerende personde . .. ... .. 5%



Til gengedd ma der regnes med en del mer-
udgifter til nyanlaggy og merpersonde pa de
stationer, som, n& Korsgr og Nyborg bortfal-
der som naturlige ende- og udgangsstationer
for en del lokalprasgede tog, ma virke som
ende- og knudestationer i sterre omfang end
nu. Eksempelvis kan anferes, a en del & de
tog, der pd Sadland er oplandstog for trafik-
ken p& Kgbenhavn, og som i dag udgar og en-
der i Korsgr (med faageforbindelse fra og til
Nyborg), utvivisomt bgr gennemfares til Oden-
se, der ikke i dag er indrettet pa a vege ud-
gangss og endestation for hovedbanens tog.
Muligvis vil man dog se sn forddl i a kere
togene igennem fra og til Fredericia, fordi
denne station alerede er baseret pa at vage ud-
gangs- og endestation, men i sa fald bliver der
tale om flere togkilometer med deraf falgende
merudgifter.

Merudgifter bliver der ogsa tae om ved
hgjtider og under anden dor trafik, idet man i
dag har det sdedes, a de rgsende fra Sad-
land til Fyn og Jylland med forskellige tog
(tog fra Sydgadland, tog fra Kgbenhavn, der
standser undervejs, og tog fra Kgbenhavn, der
ikke standser undervejs) fares til Korsgr for
her a samles pa en dler to fagger og derefter
fra Nyborg at viderebefordres i tog med for-
skellige standsningssteder og i forskellige ret-
ninger ud over Fredericia (til Padborg, til Es
bjerg m.v., til Herning m.v. og til Arhus
m. v.). Denne mulighed, der anvendes ogsa i
modsat retning, f& man ikke efter bortfald of
feargetrafikken over Store Badt. Flere tog ma da
fares igennem til og fra Fredericia Ud over a
dette vil medfere merudgifter, vil det ogsd
medfgre flere omstigninger i Fredericia til
ulempe for de rejsende.

Hvor store merudgifter der vil blive tale om,
er vanskeligt at sige, men man vil skenne, a
de stort set vil svare til de foran nsa/nte be-
Sparelser.

Leddsen af dtatsbanernes daglige trafik sker
fra to distriktsadministrationer, nemlig en i
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Kegbenhavn og en i Arhus. Denne opdeling er
naturlig (og ngdvendig), si lange jernbane-
nettet skilles af feagefarten pa Store Badt, men
forenes jernbanenettet gst og vest for Store
Badt gennem en fast forbindelse, vil det, ikke
mindst i betragtning af den udvikling, der fin-
der ded pa telekommunikationsmidlernes om-
réde, sikkert vege muligt i stor udstrakning at
lede hele trafikken fra Kgbenhavn. Visse lokale
administrationsgrene ma sdvsagt stadig  be-
vares i Arhus, men skensmeessigt ma der kunne
regnes med en besparelse i administrationen pa
omkring 100 mand - dt for si vidt de ned-
vendige andringer i lov om styrdsen o stats-
banerne kan gennemfares.

Ogsa for statshanernes vaaksteder vil en fast
forbindelse over Store Badt kunne fa betyd-
ning. Statsbanerne har i dag to centralvagk-
steder, nemlig et i Arhus og et i Kgbenhavn,
samt et vegksted i Nyborg - foruden mindre
vegksteder i Esbjerg, Struer og Alborg. Af hen-
syn til faargepladsen md man vage yderst til-
bageholdende med at sende flere vogne m. v.
over Store Badt end strengt ngdvendigt. De to
centralvaaksteder arbejder derfor stort set som
to sdvstandige vegksteder. Med en fast for-
bindelse over Store Badt spiller det ingen starre
rolle a sende materiel fra Jylland og Fyn til
Sadland og omvendt, og slv om man ikke
mener, a det ene centralvegksted af den grund
kan nedlagges, bliver der dog mulighed for i
sterre omfang end nu at koordinere arbejdet i
de to centralvegksteder med deraf felgende
mindre personaleforbrug. P4 forhdnd at angive
denne besparelse lader g ikke gere - og i ov-
rigt er det muligt, a det mindre personalefor-
brug farst og fremmest vil ramme de mindre
vegksteder i Esbjerg, Struer og Alborg, for
det ikke at tale om vagkstedet i Nyborg, som
med en fast forbindelse over Store Badt vil
komme til at ligge mindre bekvemt i forhold
til togkaerslen.

Skov.
/Lynge Nielsen.



MINISTERIET FOR OFFENTLIGE ARBEIDER

Generddirektoratet for Statsbanerne,
Sdlvgade 40, Kgbenhavn K.

Kommissionen angdende en Storebadtsbro,
Sekretariatet,

c/o Vedirektoratet,

Holmens Kana 7, K.

Vedr. statsbanernes stilling i konkurrencen mel-
lem de forskellige trafikmidler ved etable-
ring af en fast forbindelse over Store Badt

Det lader sig ikke gere blot nogenlunde
eksakt at sSige, hvorledes togbefordring il
blive illet i konkurrencen med andre befor-
dringsmidler, hvis der etableres en fast forbin-
delse over Store Badt, nar man ikke ved, hvor-
ledes de forhold, der i dag spiller en s sor
rolle i konkurrencen, vil udvikle sig. Af disse
forhold, hvis indflydelse mere eler mindre vil
vokse til ugunst for jernbanebefordring ved
etablering af en fast forbinddse over Store
Badt, kan blandt andet neavnes:

1. De for personaet geddende arbejdstider
samt vefaadsforanstaltninger og andre
goder.

Udgifter til sikkerhedstjeneste m. v.

3. Anvendelse & dansk arbgide sdv i flere &
sdanne tilfadde, hvor udenlandsk er bil-
ligere og/eller bedre.

4. At holde (og dermed bekoste) beredskab,
som kun er ngdvendigt af hensyn til saalige
situationer.

5. Overholdelse & bestemte tekster.

6. Fastsadtelse af takster og andre befordrings
bestemmedser ud fra samfundsmesssige,
mere end ud fra forretningsmaessige syns-
punkter.

7. Befordringspligt.

Hertil kommer sdve betingelserne for benyt-
telsen & den faste forbindelse. Bliver disse be-
tingelser sdledes, at banerne skal belastes med
bestemte belgb uden hensyn til, om banerne

N
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Den 28. november 1958.

benytter forbindelsen meget eler lidt, vil ba
nerne i en dtilstandsperiode blive »hardere«
stillet end landevejstrafikken, der, hvad enten
der a denne ska betdes »bropenge« dler
brendstofafgift, vil komme til a betde i for-
hold til kerdens omfang.

Endelig kan de forhold, der vil opstd i tiden
fra bedutningen om en fast forbindelses etab-
lering tages og til forbindelsens ibrugtagning,
fa afgardse pa konkurrencen. Det ma nemlig
forudses, at der i denne periode ikke vil blive
anskaffet fagrger. Presset pa overfarten vil der-
for vokse og efterhdnden blive meget stort. Er-
faringsmeessigt vil dette ga mest ud over jern-
banens transporter, som falgelig udssdtes for
at ga ned, og det er atid vanskeligt at tilbage-
erobre tabte transporter.

Ser man imidlertid trods deres avorlige ka
rakter bort fra disse usikkerhedsmomenter, me-
ner man om statsbanernes konkurrencemulig-
heder efter en fast forbindelses ibrugtagning at
kunne sige falgende:

Persontrafikken

Den tidsbesparelse, der opnds ved en fast
forbindelse over Store Badt, vil besd des &
den tidsgevingt, togkerden giver i forhold til
fargesgjlads, dels af den besparelse i tid, som
opnds ved bortfald af den nadvendige tid til
overgang fra faage til tog og omvendt. Tids-
besparelsen kan for lyntog sadtes til ca 70
min., for eksprestog til 75 & 80 min. og for
tog med overfersdsvogne til 100 & 120 min.
(der regnes med en maksimahastighed pa 120
km/time over broen). Denne besparelse vil
give statshanerne en bedre stilling i konkurren-
cen over for flyvning, navnlig til sddanne byer,
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som ikke ligger umiddelbart ved en flyveplads,
og den vil for sA vidt ogsa give statshanerne en
bedre stilling i forholdet til den indenlandske
skibsfart, men her ma dog tages i betragtning,
a ruteskibsfarten i langt den sterste del o
dret e begramset til natfart, og at rejsende
mellem f. eks. Kagbenhavn og Arhus i alminde-
lighed ikke kan veae interesseret i en kortere
befordringstid om natten end den nuvagende.
For rejsende til det nordligste Jylland stiller
forholdet sig noget anderledes, idet befor-
dringsafstanden mellen Kgbenhavn og Alborg
e sa stor, a en tidsbesparelse pa 11/; a 2 ti-
mer vil vaae o betydning ogsa for natrejser.
Modsagningsvis ma det for kortere afstande
tages i betragtning, at rejsende, som i dag ikke
kan nd afrgse med sidste dagtog og derfor er
»tvunget« til natrgjse, efter en fagt forbindelses
tilkomst vil kunne rejse vassentligt senere end
nu og dligevel undga egentlig natrejse.

| forholdet til biltrafikken bliver konkurren-
cen pragget &, at ogsa bilerne opndr en tids-
gevinst, ganske vist noget mindre end for to-
gene, idet bilerne i dag i hvert fad intet tids-
tab har pa fargeankomststationen. Ved kersd
over noget laangere strakninger ma bilernes
tidsgevinst vel i gvrigt antages at blive udlignet
ved de spisepauser m. v., som ved at bortfalde
pa faageoverfarten ma henlasgges til et andet
passende sted undervejs. For jernbanerejsende,
som ogsa nu i udstrakt grad spiser under farge-
sgladsen, vil forplejning kunne henlagges til
togene, hvoraf de vigtigste adlerede i dag ferer
spiseafdeling, og disse vil kunne udvides og
gennemferes til og fra Kebenhavn. | evrigt ma
det forudses, at kersel med motorvognsenheder
(lyntog), nar hensynet til faggeoverfarten bort-
fader, vil blive udvidet og andret - ikke aene
derved, at der vil blive etableret sddanne be-
fordringsmuligheder mdllem Sadland og flere
jyske byer end nu, men ogsa derigennem, at
adgangen til dem vil blive lettere, idet togenes
starrelse ikke i samme grad som nu behaver at
vage begranset (lyntog kan opformeres ved til-
kobling af endnu et lyntog, dler de kan erstat-
tes med lokomotivtrukne tog, der med de mo-
derne dieselelektriske lokomotiver kan holde
samme karetider som lyntog). Den nuvagende,
ret generende pladshilletbestilling vil derfor
kunne bortfalde.

Endelig ma det ikke glemmes, at dle togre-
sende — dtsa ikke dene de lyntogsrej sende —
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n&r der bliver fast forbindelse over Store Badt,
ligesom i dag de bilrejsende undgdr at skulle
skifte med bagage m. v. i sivel Korsgr som
Nyborg.

Med en fagt forbindelse over Store Badt vil
antallet o bilrg sende utvivisomt stige steakt.
En dd vil vage tidligere togrejsende, vel nok
navnlig sadanne, som kommer fra eller skd il
de badtet negmest liggende byer m. v., men
starsteparten af stigningen vil sikkert hidrere
fra nytrafik.

Med forbehold over for de usikkerhedsmo-
menter, der er nea/nt i indledningen, ma det
derfor antages, a statshanernes stilling i kon-
kurrencen ikke vil blive vassentlig aandret ved
tilkomsten & en fast forbindelse over Store
Badt.

Godstrafikken

Den tidsgevinst, en fast forbindelse over
Store Badt giver, vil for banernes vedkommen-
de i hg grad komme godsbefordringen til
gode, blandt andet gennem en kapacitetsfor-
agelse, men herom henvises til skrivelse herfra
af 3. juni 1958, j. IV 16372.

Den faste forbindelse vil endvidere medfare,
a den nuvegende gramse for, i hvor stort om-
fang lesssede godsvogne kan overferes i nat-
timerne og derved na frem til bestemmelses-
stationen dagen efter leveringen, vil blive s
godt som opheevet. Der er derfor ingen tvivl
om, at banerne vil blive vaesentligt bedre stillet
i konkurrencen med den indenlandske skibs
fart.

Over for lasthilerne stiller forholdet sig an-
derledes, fordi der jo ogsa for bilerne bliver
tale om en tidsgevinst.

Dette vil vel nok i farste rakke fa betyd-
ning over de kortere afstande, men i avrigt vil
det i konkurrencen blive a afgerende betyd-
ning, om udgifterne til brugen af den faste
forbindelse over Store Badt bliver af nogen-
lunde samme starrelse for lastbilgods og jern-
banegods, og i det hele taget om de arbegjds
massige og socide goder for det personale, der
e beskadtiget ved de to transportarter, bliver
nogenlunde ens. | denne forbindelse skal be-
megkes, a en afgarende betingelse for at ud-
nytte den tidsgevinst, som en fast forbindelse
over Store Badt giver for godsbefordringen, er,



at transporterne kan foregd i nattimerne, men
hvis udgifterne til natarbejde ved banerne,
hvad der synes a vage tendens til, bliver vae
sentligt dyrere end arbejde i dagtimerne, me-
dens modsagningsvis den pause i arbejdet, en
lasthilchauffer i dag har ved passagen af Store
Badt, kan udnyttes til merkersd, vil den faste
forbindelses tilkomst blive til afgjort ugunst
for banerne.

Med blot nogenlunde lige forpligtelser for
banerne og lasthilerne mener man ikke, at ba

Bilag 56 . 2 (fortsat)

nerne efter ibrugtagningen a en fast forbin-
delse over Store Badt alt i alt vil blive darligere
dtillet i konkurrencen end i dag, men der vil
sikkert blive tale om, at banerne pa den ene
side far tilgang af gods, der i dag befordres
med skib, og pa den anden side ma afgive no-
get gods til lasthilerne, navnlig hvis de i ind-
ledningen neavnte »skearheder« ikke rettes op.

Skov.
/Lynge Nielsen.
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SOFARTSRADET
Formanden.

Hr. folketingsmand Sv. Horn,

Formand for kommissionen angdende
en Storebadtsbro,

Adr. Vejdirektoratet,

Holmens Kanal 7, K.

| besvardlse af skrivelse af 1. juli 1958 ved-
rorende skibsfartens forhold under forudssa-
ning &, a der bygges en Storebadtsbro, skd jeg
tillade mig at fremszdte felgende:

Forbindelsen imellem det danske riges en-
kelte dele er af naturlige arsager fra tidernes
morgen foregdet ad sevegien, og det er forst
senere tiders tekniske udvikling, som pa gen-
nemgribende méde har skabt en andring i dette
forhold. Forud for udviklingen af jernbanerne
omkring midten af forrige &hundrede segte
man ad post- og diligenceruter over land at nd
til det nsameste overfartssted til den neeste g,
men man ma ga ud fra, a den meste inden-
rigske trafik i stor udstrakning er foregaet som
fuldsteandig setransport. Jernbanernes anlam-
gelse, som tidsmaessigt forkortede de landveats
distancer, medferte naturligt, a man i endnu
hgjere grad end tidligere sggte til de overfarts-
steder, som gav den hurtigst mulige transport
til det neesste ma, men vandet skulle man un-
der alle omstadigheder over, og den forsin-
kelse dler ophobning, der skete ved ferge-
stederne, matte selvsagt vedblivende tjene til
fordel for den fulde setransport. Efterhanden
som jernbanerne blev udvidet, hastigheden sat
op og feagefaten pd hovedruterne forbedret,
er det dog indlysende, at konkurrenceevnen for
den direkte skibsforbindese imellem lands-
delene métte reduceres. Efterhdnden som der i
dette arhundrede er etableret broforbindelser
mange steder her i landet, har dette naturligvis
0gsa medvirket til at formindske de setrafikale
muligheder, idet der dog, bortset fra hvad der
var den hurtigste forbindelse, tillige har spillet
et gkonomisk moment ind. Broerne fra Fyn til
Jylland, over Limfjordens forskellige farvande,
imellem Sadland og de sydlige @grupper og
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imellem disse indbyrdes har givetvis til stadig-
hed reduceret den sgveats transport. PA samme
made vil en Storebadtsbro, som 3 a sige gar
Sjadland med hovedstaden landfast med de vest
for liggende landsdele, og som pa en made
sammendutter landet til et kontinent, f& en
indflydelse p& den trafikale udvikling her i lan-
det af omvadtende betydning, uden at det dog
vil vaare muligt p& den anden made end skens-
massigt at forudsige, hvor omfattende den vil
blive.

Tilstedeveadlsen a en Storebadtsbro vil i
farste rakke for sivel person- som godsbefor-
dringen betyde en besparelse i form &f tid, og
man ma formode, at besparelsen for a person-
transport fra Sadland til destinationer vest for
Store Badt vil andrage ca. 1 time. Det skulle
vage ungdvendigt a pracisere, at jo nagmere
bestemmelsesstedet ligger ved broen, jo sterre
vil den reative tidsbesparelse blive. For gods-
befordringens vedkommende vil den ophob-
ning a jernbanevogne i respektive Korsar og
Nyborg, som til tider finder sted, og den for-
sinkelse i overfarden a personautomobiler og
lastvogne, der ogsd haender, bevirke, at den
tidsmessige bespardse vil blive over 1 time,
idet sivel godstog som landevejstrafik vil glide
over broen uhindret af nogen standsning og
fuldstaendig som p& en amindelig jernbane-
strekning eler landeve.

For personbefordringens vedkommende med
tog, hvor transporttiden, f. eks. fra Kaben-
havn til Arhus, med lyntog i gjeblikket an-
drager ca 41/p time, vil en nedssdtelse &
rejsetiden med 1 time sledes betyde en be-
sparelse pa ca. 25 %, medens omvendt med en
regjsetid fra Kgbenhavn med hurtigtog til Fre-
derikshavn, som i gjeblikket andrager ca 10



timer, vil tidsbesparelsen kun andrage ca 10%.
For personbefordringens vedkommende vil det
derfor ligge nax a antage, a der vil skabes en
rayon, inden for hvilken betydelige dele af
persontrafikken vil se sin fordel ved at benytte
togtrafikken over Store Badt. For godsbefor-
dringens vedkommende vil tidsbesparelsen ma
ke ikke i samme udtraskning fa sin betydning,
men det ma dog anses som for overvgende
sandsynligt, at den omstamdighed, at tog med
il- og fragtgodsforsendelser kan keres direkte i
begge retninger imellem landsdelene, vil frem-
kalde et inciterende moment til i en vis ud-
strakning a omlaggge en del af skibstrafikken
for sd vidt ang& gods, til jernbane- og lande-
veistransport.  Spergsmdet  bliver, om det er
muligt at forudse, inden for hvilken rayon for-
delene ved tilstedevearelsen & en bro vil gere
sig gaddende. Jeg ville tro, a for transporten
fra Seadland imod vest vil gramsen mod nord
vage pd hgiden af Arhus — i hvert fald for pas-
sagerer, medens den imod syd pa lignende
made kan antages at ville ga til landegramsen,
men hovedsageligt for godsforsendelser; inden
for disse gramser skulle derefter jernbane- og
landevgstrafikken vinde i betydning pa be-
kostning af skibstrafikken, men som allerede
naa/nt vil broens eksistens ogsd eve sin indfly-
delse - omend i aftagende grad - over for be
stemmel sessteder, der ligger laangere mod nord.
Der er i det, jeg har fremsat ovenfor, géet ud
fra, a de gkonomiske betingelser for transpor-
ten relativt vedbliver med a veae de samme,
som eksisterer i dag, d.v. s, a a person- og
godsbefordring ad Storebedtsbroen ville blive
belagt med afgift, svarende til de i gjeblikket
gaddende overfarsdsvilkdr. Temker man Sg -
hvad man nagppe kan - a broafgiften ville
blive mindre pr. enhed end, hvad der svarer til
de i gjeblikket gaddende tekster, eler tamker
man sig, a overhovedet ingen broafgift blev
opkraavet er det indlysende, a incitationsmo-
mentet til a benytte broen foreges vassentligt
og rayon'en dermed udvides ganske betyddigt.

Det ma vage uomtvisteligt, a en bro, hvad
enten de gramser der heri er omtalt er helt rig-
tige eler ikke, uvamgerligt ma medfere en vis
omlaggning af sivel person- som godsbefordrin-
gen til broen. Spergsmdlet bliver derefter, om
den trafik, der bliver levnet for skibsbefor-
dring, er ftilstrakkelig til opretholdelsen & de
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hidtidige ruter; dette ma utvivisomt besvares
med e ng. Siden den sidste verdenskrig har
de takster, som de danske dtatshaner noterer
for sivd person- som godsbefordring, mere
eler mindre vaget normgivende eler bestem-
mende for, hvad der ad andre transportveje
kunne opnds, og da statsbanernes takster ikke
e sat i vegret i takt med prisudviklingen, frem-
kalder de et underskud, der bsges over das
regnskabet, medens det private erhvervdiv intet-
seds har a hente et eventuet underskud. Det
ligger derfor faktisk siledes, at hvis de private
ruters fyldningsgrad ikke opretholdes i nogen-
lunde samme udstrakning, som tilfaddet er i
dag, vil sdv en relativ ringe nedgang i save
person- som godsbefordringen bevirke, a un-
derskuddet ved driften - jeg tder her om de
faste ruter - vil blive sa stort, a en indstilling
af disse meget hurtigt vil blive nadvendig. Sdv
med de nuvagende indtaggter er der pa de in-
denrigske ruter alerede i dag ikke mulighed
for a indtjene og afskrive si meget, som med
de nuvagende bygningspriser er nadvendigt for
fremtidigt a opretholde farten med moderne
materiel, og det er ud fra dette synspunkt, a
man ma regne med, at sdv en kun ringe ned-
gang i de transporterede maagder vil betyde
nadvendigheden & standsning af ruterne, even-
tuelt til en omlagning til godsruter af ringere
standard.

| det foranstdende er overvegiende refereret
til rutefarten og paketfarten, som jo i hoved-
sagen har Kgbenhavn som udgangspunkt eller
om bestemmelsessted for de ruter, der kom-
mer fra den vestlige del & landet, men ogsi
fargeruten Hundested—Greni Vil i hgjeste grad
blive berart a en bros eksistens, idet der for
denne rute vil gadde ngjagtig de samme for-
hold som for rutefarten fra Kgbenhavn, og for
dle degtinationer som f. eks. ligger syd for
Randers ma der regnes med en omlaggning af
trafikken; det siger her sg sdv, a hvis man
teankte sig en bro uden afgift, ville situationen
ogsa for denne forbindelse blive katastrofal,
ligesom for havnene Hundested og Grend, der
vil miste meget betydelige indtagter.

Ud over denne kategori a skibsfart besidder
Danmark imidlertid en meget stor flade af min-
dre skibe, som i meget stor udstrakning er be-
kadtiget i indenrigsfart; det drejer g om
ca. 550 skibe med en besadning pa rundt reg-
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net 2.500 mennesker. Disse skibes hovedopgave
e trangporter landsdelene imelem af grovere
varer, sasom korn, foderstoffer, mejeriproduk-
ter i forarbejdet stand, cement, brandsel, ged-
ningsstoffer, temmer, sten o. s v. Naturligvis
er ikke alle disse skibe udelukkende beskedtiget
i fat imellem danske havne, men befarer til-
lige nagliggende skandinaviske havne og havne
i Dstersgen, og det er, da Statistikker ikke fore-
findes hverken med hensyn til bestemmelses-
sted, indladningshavn eler varer, ikke muligt
blot tilneamesesvis at sige, i hvilken udstrak-
ning denne flade & mindre skibe vil blive p&
virket & en bros tilstedevagrelse. | meget stort
omfang vil dette naturligvis, som jeg har for-
sagt at beskrive foran, afhaange af indladnings-
0og lossehavnenes geografiske beliggenhed i
forhold til hinanden, men man ma sikkert ga
ud fra, a en meget stor del af disse skibe vil
finde de eksistensmuligheder, som de hidtil har
baseret deres tilveadse pg, som afduttet, nar
broen bliver en kendsgerning. For de menne-
sker, der sdedes vil blive ramt pa deres leve-
vej, vil tabet naturligvis vage stort, men ind-
flydelsen vil tillige brede sg til de havne, der
hidtil har veaet benyttet, sdedes at disses ind-
tegyter, havnearbejdernes indtaggter, magylerne,
reparationsvaafter etc. vil blive vasentligt re-
ducerede uden, at det er muligt med nogen til-
neemelsesvis sikkerhed at angive i hvilken ud-
strakning og med hvilke belgb.

Et moment skal dog anferes i denne forbin-
delse, nemlig at sméskibsfarten under krigsfor-
hold har udfert en meget veesentlig ddl &f
Danmarks interne transporter, og at deres for-
svinden i tilfedde af de eksisterende broers
sprangning under en krig ma antages at blive
meget falelig ikke blot for landets interne for-
bindelser, men ogsA som led i landets strate-
giske forsvar.

Det ekssterende dstatistiske materide giver
ikke nogen mulighed for i tal a konstruere en
eventud udvikling, men jeg vedlaggger dog
datistik over godsmangden imellem danske
havne for 1956 samt en oversigt over gods
omsagningen imellem danske havne i 1956 for-
delt efter godsets art sammenlignet med gods-
omsadningen i &ene 1954/55, idet jeg dog for
1956's vedkommende skal gere opmegksom
pd, at dette & i nogen grad var premet & is
vanskeligheder og samandsstrejke, hvilket for-
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mentlig forklarer, at talet er mindre end de
foregdende &. Af talene i sSig sdv er det
nappe muligt at drage nogen konklusion, idet
der ikke i datistikken kan uddrages nogetsom-
helst om bestemmelsesstedet for godset i rela
tion til afsendelsesstedet; alt hvad der f. eks.
er afskibet fra Fyn til Jylland er inkluderet i
optadlingerne, og dette gods ville maske ikke
blive pavirket af en Storebadtsbro. Ej heller
kan de enkelte varekategorier specificeres med
hensyn til bestemmelsessted og afgangssted, og
sv om dette havde vazet tilfeddet, ville en
prognose i forbindelse med en bros indflydelse
p& godsbevamgelserne blive sardees skrabdlig,
Sdedes at dette spergsmdl derfor efter min me-
ning kun kan forsages belyst ved et sken.

Konklusionen & det foranskrevne ma der-
efter blive, a bygningen a en Storebadtsbro
ma fa omvadtende betydning for transportfor-
holdene inden for landet, og det er sandsynligt,
a jo langere tid, der g&r efter en bros tilveje-
bringelse, des starre indflydelse vil denne fa i
retning af at trekke trafikken bort fra savejene
og over pa landforbindelserne. Som jeg har
forsggt at beskrive, vil store dele & de i ge
blikket eksisterende seforbindelser sandsynlig-
vis i meget stor udstrakning straks blive pa
virket, og indflydelsen vil vaae voksende; dette
vil have til falge a faste ruteforbindelser og
store dele f smaskibsfarten vil forsvinde, hav-
nenes gkonomi vil blive tilsvarende pavirket
bade med hensyn til indtesgter i form af afgif-
ter og med hensyn til arbejdsbeskadtigelsen, pa
sanme made som veaftsindustrien vil se sine
indteggter ved bygning af faxger, ruteskibe og
smaskibe samt deres vedligeholdelse reduceret,
0og om en kendsgerning forbliver det faktum,
a sifremt broen under krigsforhold eller ved
en katastrofe, ogsd under fredsforhold, bliver
adelagt eler afbrudt, vil der ikke lamngere
eksistere nogen mulighed a betydning for op-
retholdelsen & forbindelsen imdlem lands-
delene; i geblikket eksisterer disse muligheder
spredt over mange felter, men n&r den spvaats
trafik, hvorpa disse muligheder er baseret, en
skgnne dag forsvinder, vil transportenhederne
vage borte og i den givne situation ikke igen
kunne kaffes til vee.

L. O. Normann.
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Godsomsadningen pd danske havne 1956 fordelt efter godsets art sammenlignet med
godsomsagningen i 1954-55.

Godsklasse

Naaingsmidler (herunder korn og foderstoffer)...

Ubearbgjdede varer, ikke spisdige (herunder sand,
grus, skeaver)

Bramdsdsstoffer, smareolie og bedagtede varer

(herunder flydende breendsdl). .. ... ... . . . .

Animaske og vegetabilske olier og fedtstoffer ...
Kemikdier (herunder bearbgjdede gadningsstoffer)
Bearbejdede varer (herunder cement)

Forskdligt stykgods ... ..

Fra Ke

benhavn

til pro-
vinshavne

tons
97.000

Fra pro-
vinshavne
til Kaben-
havn

tons
34.000

123.000

26.000
4.000
1.000

235.000
204.000

627.000
713.000
724.000

Mélem
provins-
havne ind-
byrdes

tons
211.000
428.000
309.000

60.006

279.000
3.000

1.290.000
1.365.000
1.368.000

| at me-
lem dan-
ske havne

tons
342.000

578.000

577.000
5.000
62.000
539.000
536.000

2.639.000
2.811.000
2.803.000
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Underbilag 2 til bilag 57 . 1

Godsomsadning | danske havne 1956.

\ Deraf Inden-
era.
‘} Samlet I alt fra Ianc!s‘[; s
| gods- og til fik i Ofo af
i omsztning fra til indland samlet
_ | indland | indland | gods-
{ { omsztning
1000 t 1000 t 1000 t 1000 t
Kobenhavn .....ooivviiiiiiiiiiieanenne 7739,5 666,5 727,4 13939 18,0
Helsingar ...oooiviiniiiiiniiiiiinnnnnn.. 67,6 14,4 0,3 14,7 21,7
Frederiksvaerk ......ooeiviveneninn.., 244,7 104,4 69,8 174,2 712
Frederikssund .....oooovviniiiniinnnnn, 573,9 31,6 0,2 31,8 5,5
Roskilde ...ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiinenn. 18,6 12,8 0 12,8 68,2
Holbzk . ceoeveeiiiiiiiiiieiiinenns 114,3 25,3 0,2 25,5 22,3
Nykabing S. . .ooviiviiiiiiiiiiiiaiien, 68,6 2,1 56,0 58,1 84,7
Kalundborg ......ooovveviviiiininennn 367,0 30,8 36,3 67,1 18,3
KOrsar wooveiiiiiiiiiiiiiii i 245,3 31,4 3,8 35,2 14,3
Skelskar . .ooveviieiiiiiins 25,4 2,4 0,3 2.7 10,6
Nastved .ooviiiiiiiiiiiiiiiieiieens 246,4 34,6 1,0 35,6 14,5
Vordingborg . ..oocooviiiiiiiiiiiiiann. 135,3 24,8 0,1 24,9 18,4
StEEE . e 50,2 5,8 14,3 20,1 40,0
L5 - 12,4 4,0 0,2 4,2 33,9
Fakse . .oovveeeiiiiiiiiiiiiiiiiniens 81,5 7,0 22,3 29,3 35,9
KOZE it 218,1 18,4 1,9 20,3 9.3
Stubbekabing . ...coooiiiiiiiiiii 14,8 0,9 0,6 1.5 10,1
Nykebing F. . .icvivviiiiirnieennnnnne, 201,8 32,2 4,0 36,2 17,9
GedSer ..eiiiniaeiaaee s 30,4 0 0 0 0
INYSted wnonieieeeeeee e 9,2 0,6 1,4 2,0 2157
Salskabing: ......onbssiimessstiimtwe. 107,4 47,9 32,1 80,0 74,5
Bandholm-Maribo .......ccocovvivnnnen 128,3 19,9 23,3 43,2 33,7
Nakskoy comeonnanraiimms 259,3 55,7 52,6 108,3 41,8
Langeland oummansarssrsrmans 78,8 35,0 11,7 46,7 59,3
Svendhorg: . i..ive s e 170,5 31:3 9,7 41,0 24,0
Nyborg: . woersiss s 681,5 13,0 241,1 254,1 37,3
Kerteminde saassvsimaimsunintsg 19,8 4,4 1,1 5.5 27.8
Odetise srmanoniismviss v 854,5 107,7 31,7 139,4 16,3
Bogense isuiin iniestipit s 7,4 0,4 0 0,4 5,4
Middelfart . ociiiigasssssisssssmmessia 65,0 5,2 0,6 5,8 8,9
ASSERS: wasrameysseas iR 110,8 72,0 0,1 72,1 65,1
EBibote: smmaverr e 37,0 9,2 1,5 10,7 28,9
Matstal .. covmesrs eSS e 7,6 3,9 0,3 4,2 55,3
Araskebing Loucaemiares s 24,4 7,6 0,9 8,5 34,8
Sonderhorg wowmsnniasnn 139,0 23,8 6,6 30,4 21,9
Gristem: . ssmmiasmsms e 47,9 1,8 2.8 4,6 9,6
Abenrd ... TS 341,2 50,9 6,1 57,0 16,7
Hadersley: . ..... 0. i 120,1 18,8 2,8 21,6 18,0
Kolding . .voeevmmrmssonsiinesusmaiono it 333,9 52,9 73,8 126,7 37,9
Fredericia . ...cooeeeeveeiiinniansiannnens 787.,4 21,8 23,3 45,1 5,7
Vejle oo 256,8 yl 10,6 47,7 18,6
HOISENS + vvvenieeeneenieeaeeeeinananns 256,7 47,9 23,6 71,5 27,9
ArhUs © v 1524,2 281,4 61,3 342,7 22,5
Ebeltoft . ..vveeiiiieiiieees 116,8 1,1 105,2 106,3 91,0
GIENA  iiviiiieeinrrcenree e 122,9 13,2 81,4 94,6 77,0
Randers . coevvvvereeevnineenoneenenanannns 373,2 67,7 17,7 85,4 22,9
Mariagerfjord ......ocoeveniienieiinnni. 306,5 52,1 133,2 185,3 60,5
Alborg/Nerresundby .......c..oooo..l. 2562,3 1998 398,2 598,0 23,3
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Godsomsagning i danske havne 1956 (fortsat).

. 1 (fortsat)

i Deraf Inden-
era

| Samlet I alt fra lands!{ —

: fik i 9
| gods- og til : ;

omsetning fra til indland £ Szm £t
indland indland 80 S-_

omstning

1000 t 1000 t 1000 t 1000 t

Lagstor ..o 33,6 9,6 1,3 10,9 32,4
Sxby ......... J 19,7 4,7 2,4 7l 36,0
Frederikshavit ...oovveveivvinininnnnne, 129,3 20,9 2,8 23,7 18,3
SKagen ......ooeeviniiiiiiiiiiieens 35,8 14,2 3,0 17,2 48,0
Hjoreing ..oovvvvviiiiiiiiee, 48,2 2,1 0 2,1 4,4
Thisted . .evvrriiirirenireirereeinnenns F13 11,9 1,4 13,3 18,7
Nykebing M. ..ocooviiriininiiiienn, 165,4 11,3 1,8 13,1 7.9
SKIVE o vt 101,6 27,6 1,4 29,0 28,5
Viborg ovveivnieeeiieiie e 4,0 0,5 0 0,5 12,5
e = 90,0 22,4 0,6 23,0 25,6
Lemvig «oeureeniniieeineee e 46,7 13,4 0,1 13,5 28,9
Esbjerg «oeeniniiiiee e 1050,0 17,5 1,3 18,8 1,8
Samtlige danske havne i alt......... 22.957,1  2.639,0 2.659,4 5.298,4 23,1
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SPFARTSRADET
Formanden

Hr. folketingsmand Sv. Horn,

Formand for kommissionen angdende en
Storebadtsbro,

Adr. Vedirektoratet,

Holmens Kanal 7, K.

| tilslutning til min skrivelse af 18. ds. ved-
lasgger jeg for en ordens skyld foruden de med
naevnte brev fremsendte satistikker yderligere
en oversigt, som for aret 1956 er opgjort for
den seveats vareomsagning imellem forske-
lige danske landsdele indbyrdes. Sdv om den-
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Ven 25. september 1958.

ne datistik er mere udferlig end de @vrige,
fordigger der ikke nogen mulighed for at
bruge den som basis for nogen vurdering, idet
den heller ikke er tilstrakkelig specificeret.

Normann.



Underbilag til bilag 57 . 2

Godsomsagningen mellem danske landsdele indbyrdes i 1956
(1000 tons — faggefart ikke medregnet)
~ P
\\_\ Til ‘ = tg‘, - -
.
g |~P| 4 YIEE|8%| B |wE
S i |a®l B | E ST E|=28| 2 |O3
e = =] & Q o By | © = 2 o o
- § 1Sgl 8 | E|°HIRERE S [RT| =
Fra S < |BEe| T S |EE|B_ |8 E |88 =
~| ¥ |a2| A A | Le|dE|QE| A |Z>| ~
Kobenhavn m. v. 20,7 66,0 18,7 77,6 87,3 65,5 164,1 128,2 248 652,9
Sjzlland i evrigt, Meen og Samse 7,4 11,4 10,4 20,5 54,5 338 444 384 2,0 2228
Lolland-Falster 1,1 1,4 30,2 0,6 7,1 15,2 44,2 15,5 0,5 115,8
Bornholm 137,2 32,5 26,0 2,3 246 41,4 21,1 381 92 3324
Fyn og omliggende wver 428 791 329 13,6 20,0 28,0 71,6 9,2 0,3 297,5
Sydlige Jylland til og med Vejle 36,5 7,0 3,8 2,3 72,5 2,1 2,3 1,9 — 1284
Dstjylland i svrigt til og med
Hobro-Mariager 111,4 116,7 27,4 5,0 20,0 20,0 107,2 8,2 3,8 419,7
Limfjorden 245,7 55,8 7,3 5,9 3,6 1,2 12,7 56,0 6,1 394,3
Nord- og Vestjylland 7,2 0,6 0,2 — 0,2 0,0 0,2 09 1,3 10,6
Danske seomrider 6,5 0,6 0,3 — 0,0 — 0,3 0,0 0,5 8,2
Fzroerne 11,6 -— — — 0,1 — — 0,1 5,2 17,0
Gronland 38,4 — — — — — — — L0 39,4
I alt 666,5 371,1 157,2 127,8 289,9 207,2 468,1 296,5 54,7 2.639,0
Heraf: Trampfart 411,3 242,7 107,8 55,6 196,5 118,2 232,2 161,1 26,5 1.551,9
Tankfart 13,2 123,7 49,3 29,3 42,4 36,3 1443 73,1 9,2 5208
Liniefart 242,0 4,7 0,1 42,9 51,0 52,7 91,6 62,3 19,0 566,3
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LANDSFORENINGEN DANSKE VOGNMAEND
Fadlesadresse: Frederiksborggade 18,
Kgbenhavn K.

Til kommissionen angdende
en Storebadtsbro,
Vejdirektoratet,

Holmens Kanal 7, K.

Som svar pa den henvendelse, vi har mod-
taget fra kommissionen, hvori man anmoder
os om en udtalelse med henblik pa spergsmaet
om en Storebadtsbros betydning i trafikal hen-
seende, ska vi tillade os at anfare falgende:

Ved en vurdering af en Storebadtsbros be-
tydning for konkurrenceforholdet mellem de
forskellige trafikarter vil det vare ngdvendigt
forst at prexisere, hvilke forudsagninger man
ga& ud fra med hensyn til trafikmidlernes tek-
niske udvikling og trafikanlasggenes karakter
pa det tidspunkt, hvor en Storebadtsoro kan
tamnkes faadigbygget. Dette tidspunkt er i den-
ne underspgelse sat til 1970.

| slutningen af denne skrivelse har man i 7
punkter anfert, hvilke forudsasgninger der i
ovrigt ligger til grund for besvarelsen.

En konkret besvardse af de enkelte punkter
i kommissionens henvendelse har man ikke for-
udsagninger for. Man er ikke i stand til at vur-
dere, hvordan 8bningen af en Storebadtsbro vil
pavirke trafikken p& hver enkelt af de i kom-
missionens henvendelse naavnte trafikveje. | det
folgende skal man imidlertid forsage a give en
mere generel vurdering af de virkninger, ab-
ningen a en bro under de i punkt 1-7 opreg-
nede forudssninger skennes at fa for de en-
kelte trafikarter — vejtrafik, jernbanetrafik,
luft- og skibstrafik.

Abningen & en kombineret vej- og jern-
banebro over Store Badt vil under alle de o
kommissionen opstillede takstmeessige forud-
saninger betyde en gennemgribende aadring
af de tekniske og gkonomiske vilkér for land-
transporterne og bidrage til a gare hele lan-
dets transportveesen langt mere effektivt.

En fast forbindelse vil reelt indebage en
vassentlig afstandsforkortelse sivel for person-
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trafikken som for godstransporterne mellem
Sjadland og Jylland-Fyn. Den relative starrelse
af denne forkortelse er afhaangig &, hvor langt
de enkelte rgsers og transporters endepunkter
ligger fra Store Badt. Man kan formentlig
regne med, at nettotidsgevinsten under ingen
omstamdigheder vil blive mindre end 1 time,
og man ma ved en sammenligning med de nu-
vagende overfartsvilk&r bemagke, a det in-
direkte tidstab, som en ruteforbindelse med be-
granset kapacitet betinger, praktisk taget bort-
fader ved etableringen af en fast forbindelse.

Broen vil muliggere den fulde udnyttelse af
den individuelle persontransports fordele. Sdv
om passagen af broen gares betinget af en af-
gift, svarende til faargetaksten, ma man forudse
en vidtgdende andring af transportforholdene.
En uafbrudt motorve f. eks. mellem Kgben-
havn og Arhus bringer rejsetiden ned p& 3-4
timer, d.v.s, a den tid, der ville medga til
befordring til og fra jernbanestation eler luft-
havn, ville blive relativt betydelig i de fleste
tilfedde. Sdv om passagen & broen fordyrer
karselsomkostningerne, vil mange affinde sg
hermed under hensyn til veadien & at have
eget motorkeretgj til radighed i den by eler
egn, man skal besgge. Bagageproblemet |oses
jo ogsa langt lettere i privatbil end i noget an-
det befordringsmiddel.

Den kollektive persontransport med busser
vil - sifremt det nuveaende koncessionssystem
lempes - blive foreget efter dbning af en Store-
badtsbro - ferst og fremmest pa grund af tids-
besparelsen. En afgift, svarende til taksterne
for den nuvegende Storebadtsoverfart, vil imid-
lertid ove en meget stor indflydelse pa trafik-
kens omfang.

Persontogstrafikken mellem Sadland og



Fyn-Jylland vil ganske utvivisomt blive staakt
formindsket gennem 8bningen af en Storebadts-
bro. Men dermed bortfalder dog nagpe grund-
laget for den internationale persontrafik og for
persontogstrafik pd de danske hovedstracknin-
ger, f. eks. mellem Kgbenhavn og Alborg.

Sifremt de under punkt 4 nsevnte forudsad-
ninger opfyldes, m& disse linier forudses fort-
sat at kunne opna et passagertal, der kan skaffe
dakning af driftsudgifterne - medens det ma
anses for tvivisomt, om det kan dakke for-
rentningen af investeringerne i en jernbanebro
(prisforskellen mellem en kombineret ve- og
jernbanebro og en ren ve bro).

Rutesejlads mellem Sadland og Jylland vil
efter doningen a en sammenhaagende motor-
vg tage uforholdsmeessig lang tid (der skd
ogsa tages hensyn til befordringen til og fra
havnene) og formodentlig vege relativ dyr for
folk, som i forvglen har bil. Rutesgiladsen ma
derfor antages at blive steakt pavirket af ab-
ningen a en Storebadtsbro. Det forekommer
sandsynligt, a Grend-Hundested overfarten vil
vage den mest levedygtige.

Den indenlandske lufttrafiks konkurrence-
muligheder vil ligeledes blive forringet af en
Storebadtsbro. | et land a s3 ringe udstragk-
ning som Danmark er transporterne mellem
byerne og lufthavnene undertiden mere tid-
kravende end sdve flyvningen. Né&r broen
eksisterer, vil det muligvis vage lige sa hurtigt
a kere i bil éler med tog mellem Arhus og
Kgbenhavn som at flyve via Kastrup og Tir-
strup. Nar de flete husstande har biler, vil
der nappe i Danmark vege bads for inden-
landsk jet- eller helikopterflyvning i sterre om-
fang. Bagagesynspunktet tedler til fordel for
personbiltransporten.

Hvis der dbnes adgang til afgiftsfri passage
a en bro over Store Badt, vil de i det fore-
gdende omtalte virkninger blive betyddligt for-
Starket.

For den individuelle persontrafiks vedkom-
mende vil en afgiftsfri benyttelse farst og frem-
mest bevirke en foragelse & lokaltrafikken mel-
lem en rakke gadlandske og fynske byer, men
det vil ogsa forgge den rekreative langves
trafik mdlem Sadland og Jylland-Fyn, lige-
som den erhvervamassge personbiltrafik vil
blive foreget.

For den kollektive persontrafik med busser
vil en afgiftsfri passage - sifremt koncessons-
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systemet lempes - bevirke en meget stor trafik-
forogelse.

Den overvegiende del af denne trafikforegelse
vil ske pa jernbanernes bekostning, og man ma
derfor forudse en endnu stagkere nedgang i
jernbanernes persontransport, end der ville
blive tale om, hvis der var afgift pd passage
af broen.

For rutesgjladsens og for lufttrafikkens ved-
kommende vil den forventede tilbagegang ved
dbningen & en bro ligeledes blive vasentligt
staakere, hvis broen er afgiftsfri.

For godstrafikken m& man - sdv om det nu-
vagende takstniveau opretholdes sivel for jern-
bane- som for biltrafik - antage, at sdve tids-
besparelsen ved anvendedlse af en bro (mindst
1 time for hver lastbiltransport) vil medfere
driftsekonomiske fordele af en sddan sterrelse,
a udvidelsen af det omrade, inden for hvilket
de respektive landtransportmidler med fordel
kan benyttes, vil blive vasentligt kraftigere for
lastvognene end for jernbanerne. Man lagger
herved salig vamt pa, at vejtransportens plan-
massige og glidende afvikling lider betydelig
sterre skade under den eksisterende overfart
end banetransporten. N&r hensyn tages til den
sparede ventetid ved feggelgerne samt til de
sterre muligheder for rationel tilrettelasggelse
a karden som felge & uafhaagigheden &f
faste overfarselstider, ma bruttotidsgevinsten
skannes at blive mindst det dobbelte af den
ovennaa/nte nettobesparel se.

Sadtes 1 driftstime for lastvogne med en
lasteevne pa 15 tons til 20 kr., andrager den
afledede karsdsakonomiske fordel ikke under
40 kr. pr. vogn pr. enketoverfarsdl. Det ma
dog forventes, at besparelsen i de fleste tilfadde
vil omfatte starre belgh. En egentlig driftsako-
nomisk kakulation under de af kommissionen
opstillede forskellige takstforudsagninger vil
imidlertid ikke kunne gennemfares, far en fast
forbindelse har vaget i anvendelse gennem
langere tid.

Sdv om etableringen & en Storebadtsbro
med de nuvegende godstakster vil bidrage til
at udvide lastvognenes transportradius, finder
man dog anledning til at bemegke, at vejtrans
portens naturlige tekniske og gkonomiske over-
legenhed inden for praktisk taget alle afstande
i Danmark ikke vil blive udnyttet fuldt ud, sa
laenge overfarselsomkostninger for  transport
a samme godsmaangde og godsart over samme
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afstand beregnes ud fra principielt forskellige
forudsagninger.

Medens jernbanetaksterne for godstransport
over Store Badt varierer efter godsets art, be-
regnes taksterne for lastvognsgods udelukkende
efter vagt Denne praksis har haft til felge, at
lastvognene kun i uveesentligt omfang kan be-
stride transporten af varer, der i forhold til
deres vemgt har en ringe vaadi, idet sadant
gods ikke kan bage den takstmaessige belagt-
ning, som de nuvegende overfarsalspriser med-
farer. Lastvognsgodset over Store Badt omfa-
ter i dag hovedsagelig levnedsmidler og andre
hgjt forarbejdede varer, hvis veagt i forhold til
vaadien er forholdsvis ringe.

Statshanernes  godsbefordringshestemmel ser
har yderligere den konsekvens, at transporter
over korte og mellemlange afstande, hvor last-
vognene er dominerende som felge af de dben-
bare fordele i g@konomisk og servicemsessig
henseende, ikke kan bestrides med automo-
biler, hvis Store Badt indgér i transportvejen.
En indgdende andyse o hele takststrukturen er
offentliggjort i »Storebadtsoverfarten«, udgivet
i 1954 af Landsforeningen danske vognmaand
og Forenede danske motorgere.

Fortssdter den nuvagende takstberegning
efter dboningen af en fast forbindelse over bad-
tet, vil man kun i uvessentligt omfang kunne
drage de samfundsgkonomiske fordele af en
rationel arbgidsdeling mellem de forskellige
transportmidler, idet lastvognene netop pa de
afstande, hvor de har vist klar overlegenhed
over for jernbanerne, megdes med prohibitivt
hgje takster. En Storebadtsbro vil under denne
takstforudsagtning ikke pa langt ner fa tilfreds-
stillende kapacitetsudnyttelse.

Forudszdtes det, som anfert under B i kom-
missionens skrivelse, at taksterne for godsbe-
fordring med lastvogn over Store Badt nedssd-
tes, medens jernbanetaksterne holdes pa det nu-
vagende niveau, ma man antage, a konkur-
rencevilkarene for baner og biler bliver af mere
ensartet karakter, idet man herved understreger
ngdvendigheden a a afpasse bade bane- og
biltaksternes hgjde efter de omkostningsmees-
sige hensyn, som broens drift métte tilsige.

Gennemfarelsen & en af driftsgkonomiske
hensyn betinget broafgift vil - hvis der i det
hele taget ska vaae nogen afgift - vage hoved-
betingelsen for, a vejtransporten kan blive
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fuldt ud konkurrencedygtig i forhold til jern-
banerne inden for dle indenlandske afstande.

For sa vidt angdr det forventede overfersds
omfang efter en takstreduktion som den her
forudsatte, henvises til den trafikstigning, der
indtraf efter overenskomsten mellem D.S.B. og
Landsforeningen danske vognmaad om 25 %
godsrabat pd Store Badt. Stigningen i antallet
a overferte lastvogne fra aret fer ordningens
ikrafttraaden (1953) til aret efter (1955) an-
drog 50 %. Antallet af overfarte jernbane-
vognakder reduceredes i samme periode med
7 %. Da en takstnedssdtelse for lastvognsgods
under de opstillede forudssgninger antages at
ville overstige 25 %, og da tidsgevinsten yder-
ligere vil give vejtransporten en relativ fordel
over for banetransporten, ma det forventes, at
overfarselsantallet ved broens dbning vil stige
meget vassentligt.

Omfanget af lastvognstransporter over Store
Badt i perioden indtil broens dbning vil antage-
lig stige temmelig jaevnt med en &rlig foregelse
pa gennemsnitligt 15-20 %. Vejtransportens
andel i den samlede godsbefordring har allerede
under de nuvagende motorafgifter og farge
takster ndet en A betydelig starrelse, at en kraf-
tigere, springvis stigning i overfersesantallet
nagppe Vil kunne ventes, far taksterne reduceres,
eler der pd anden méde indtraeder en radikal
andring i overfarselsforholdene.

Under en afgiftsfri benyttelse af broen ma
det antages, a de gkonomiske og tidsmesssige
fordele for transportsektoren under é bliver
sterst mulige.

En sadan udvikling vil for vejtransporten fa
sx7lig stor betydning for transporterne over
korte afstande, hvor man gennem dfgiftsfrita
gelse vil kunne drage dle fordele af den rela
tivt store tidsgevinst ved en fast forbindelse.

Men ogsa for den indenlandske handel og
omsadning over lamngere afstande vil en afgifts
fri bro indebaare en markedsudvidelse, og broen
vil sledes direkte og i meget vaesentligt om-
fang fa konkurrencefremmende betydning med
de deraf fdgende samfundsgkonomiske for-
dele.

Afgiftsfritagelse ma pd denne baggrund ses
som et integrerende led i en transport- og pro-
duktionsmaessig rationalisering, idet man ved
en fri benyttelse af broen opnér, a dens over-



forselskepecitet udnyttes i videst muligt om-
fang.

St i lysst & de andringer i de erhvervs
gkonomiske forhold, der métte felge of etable-
ringen af et starre europsgsk marked, forekom-
mer afgiftsfritagelsens berettigelse dbenbar. En
broafgift vil inden for en international told-
union kunne opfattes som en egentlig trans-
porttold pd de lange transporter, hvilket er i
klar uoverensstemmelse med frihandelsprincip-
perne.

Da man under ale omstandigheder ma for-
vente en veesentlig udvidelse i det handel smees-
sge samkvem mellem deltagerlandene inden
for et starre gkonomisk fadlesskab, vil ogsa den
udlandstrafik, der passerer Store Badt, foreges
betydeligt.

Et starre europedsk marked med Danmark
som deltager vil nagppe kunne etableres, uden
af de kvotabegramsninger, som i dag hand-
haaves for lastvognskersel pad udlandet, lempes
pé afgerende punkter. Der er derfor grund til
at antage, at vetransporten vil komme til at
bestride vassentligt mere af udlands- og transit-
trafikken end i dag. Da man yderligere ma an-
tage, & en meget stor de af lastvognstrafikken
til og fra det sydige udland vil benytte en di-
rekte veiforbindelse over Store Badt fremfor en
ruteforbindelse over @stersgen, vil indfarelsen
a en broafgift kunne fa vidtraskkende konse-
kvenser for afviklingen af de internationale
transporter.

Det tilfgies, at de under B i kommissionens
skrivelse opstillede takstmeessige forudssgnin-
ger giver anledning til at praisere, at en Store-
badtsbros administration efter vor opfattelse
ber henlasgges under et uvildigt organ.

Et takstsystem som det forudsatte, hvorefter
afgiften for biloverfarsel nedssdtes samtidig
med, at jernbaneafgiften opretholdes, vil - for
SA vidt broens styrese bliver et statshaneanlig-
gende - kunne medfere, at beregningen & d-
giften for overfersel af Jernbanevogne ikke ud-
skilles regnskabsmesssigt fra statsbanernes ov-
rige virksomhed, hvorfor en beregning af den
specifike overfarselstakst umuliggeres.

Det ma derfor under et takstsysem af den
af kommissonen skitserede karakter forudssa-
tes, at broafgiften for statsbanernes transporter
beregnes pr. overfert godsvasgtenhed pa tilsva-
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rende méde som vtd takstberegningen for last-
vognsgods.

De vurderinger og fremtidssken, der er fore-
taget i denne henvendelse, har taget deres ud-
gangspunkt i den teknik, man kender i dag,
eller som man med nogenlunde sikkerhed kan
forudsige. De muligheder, som den seneste tek-
niske udvikling har dbnet, men hvis konsekven-
ser man endnu ikke kan overse, er ladt ude &f
betragtning. Der er sdedes ikke taget hensyn
til mulighederne for at udnytte atomenergi som
drivkraft for biler, baner og skibe, og man har
heller ikke overvejet falgerne af en automatise-
ring inden for industriproduktionen med alt,
hvad dette vil kunne medfare i retning af @get
levestandard, @get fritid og forstaaket rese-
liv.

| evrigt er man gaet ud fra felgende forud-
sadninger:

1) Gennem de sidste 20 & har automobil-
teknikken udviklet sig meget staarkt, bade med
hensyn til bilernes hastighed, kereegenskaber
og bremseevne. Med de gangse biltyper kunne
man for 20 & sden pd de bedste veje opna
marchhastigheder p& 60-70 km/time. | dag
kan man med de mest amindelige vogntyper
pd motorveje opna marchhastigheder pa 110-
120 km/time. Man m& antage, at denne udvik-
ling fortsdter, og man ma ga ud fra, a de
nyere personbiler i 1970 vil vaae konstrueret
til veesentlig hgjere marchhastigheder end i
dag. | denne forbindelse kan det neavnes, at de
ferende automobilteknikere er enige om, at
bilerne senest i 1975 vil blive konstrueret til
marchhastigheder pa 160 km/time, og at til-
svarende hastigheder vil kunne opnas til den
kollektive personbefordring med busser. Det
skal understreges, at sddanne marchhastigheder
kun vil kunne udnyttes p& motorveje, der er
sidan dimensionerede, at kapaciteten under ale
forhold er tilstrakkelig.

De nye personbiler og busser vil til den tid
vage langt mere bekvemme at kere i, end til-
faddet er i dag. (Enklere gear og styresystem,
mere bekvem karestilling, nsesten lydigs motor
etc.).

For lastvognenes vedkommende ma man for-
udszdte, at den hidtidige tekniske udvikling
henimod sterre lasteevne pr. vognenhed fort-
sadter. Antalet a lastvogne med lasteevne over
5.000 kg er i |gbet of de sidste seks & mere end
tredoblet, og antallet af pdhaangsvogne med til-
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svarende kapacitet er forgget i nasten samme
takt. Last- og varevognsparkens totale |asteevne
er blevet afgarende forbedret gennem denne ud-
vikling. Samtidig er overgangen til dieseldrift
foregdet i stigende tempo inden for de tunge
vognklasser.

P4 denne baggrund ma det anses for givet, at
lastvognsparken ved en Storebadtsbros &bning
vil reprasentere en vasentlig hgjere transport-
kapacitet end den nuveaende samtidig med, at
den fortsatte motortekniske udvikling vil inde-
bage, a vetransportens konkurrenceposition
over for banetransporten bliver afgerende for-
bedret, sdv forudsat, a de eksisterende be-
gramsninger med hensyn til lastvognenes aksdl-
tryk opretholdes i alt vassentligt, idet man anser
det for givet, a en generel samkning a aksd-
trykgramsen ikke vil finde sted.

2) Det antages, at der anlemges e system
a motorveje gennem Danmark i overensstem-
melse med de herom foreliggende planer. Sdv
om disse motorveie - som nae/nt - nappe |
alle tilfadde vil tillade bilerne at udnytte deres
marchhastighed fuldt ud, ma man dog regne
med en meget betydelig forggelse & hastighe-
derne. Man e opmagksom pa, at visse a de
eksisterende og under bygning veaende motor-
veie med hensyn til overfladebelasgning, hadd-
ning og kurver formelt kun er bygget til mak-
simalhastigheder pd indtil 120 km/time. Efter
de hidtidige hastighedserfaringer m& man imid-
lertid ga ud fra, a det overvgende antal bi-
lister ikke desto mindre vil udnytte de til en-
hver tid eksisterende hilers fartmuligheder. De
motorvejsanlaay, som vil vaae a saalig betyd-
ning for vurderingen & en Storebedtsbros tra-
fikde betydning, omfatter strakningerne mel-
lem Kgbenhavn og Halsskov, Knudshoved-Ar-
hus, Knudshoved-Krusd og melem Keben-
havn og Radby. Det antages, at de vassentligste
strakninger er fuldfert i 1970 eler fuldferes
i arene kort efter.

3) Man g& ud fra, at bilpriserne i den kom-
mende arraskke vil have en svagt faldende ten-
dens dler i vaaste fald blive uforandrede i for-
hold til andre priser. Med den gaddende ind-
komstfordeling vil sdv en mindre velstands
foregelse - ved uforandrede relative bilpriser
- betyde en meget stor stigning i efterspargden
efter biler. Det antages, at der ikke tradfes
ekstraordinage foranstaltninger til at imadegd,
a denne efterspargsel tilfredsstilles.
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Under sidanne vilkédr vil biltallet - blandt
andet efter erfaringerne fra Sverige — ige |
forstaaket tempo. Sdv med den gaddende mo-
torbeskatning vil det efter vor opfattelse vaae
mest redlistisk at regne med e antal person-
biler pa ca. 800.000 i 1970.

4) For jernbanernes vedkommende g& man
ud fra, a det overvgende anta siddinier er
nedlagt, medens de vigtigste hovedlinier fort-
sat opretholdes, idet dog kun de vigtigste ho-
vedstationer  bibeholdes. Persontogenes gen-
nemsnitshastighed er pa disse linier sat op til
omkring 150 km/time, og togene udsendes
efter en dtiv kareplan med faste tidsintervaller
i det omfang, passagertalene tillader det. De
tog, der kerer pa linierne mellem Sadland og
Fyn-Jylland, ma antages at blive benyttet i be-
tydelig udstrakning - ogsd af personbilejere.
Disse vil ofte lade vognen st& p& grund af van-
skeligheder ved pladsreservering, afhaagighe-
den a den reserverede fagges afgangstid,
ventetiden ved faagen og meget andet. Disse
vanskdigheder vil formentlig vokse, idet man
efter hidtidige erfaringer ikke ter ga ud fra, at
fargekapaciteten stiger i takt med behovet for
overfarder.

Jernbanernes godsbefordring Vil blive ind-
skramnket meget stegkt. Den alerede igang-
vagende relative tilbagegang i banernes gods-
maagde vil blive fremskyndet betydeligt, efter-
hénden som motorvejene dbnes, og en starre
ded a godstrafikken overtages af lasthilerne.

5) Lufttrafikken vil formentlig i 1970 ud-
gare en vassentlig starre andel & persontrafik-
ken, end tilfeddet er i dag. Det gadder béde
den internationale og den indenlandske trafik.
Jetmaskinernes indtog i den internationale tra-
fik vil medfgre et stort udbud af addre maski-
ner til relativt billige priser. Dette i forbindelse
med den ggede belaggning vil gere den inden-
landske [ufttrafik billigere. Den hgjere leve-
standard og bilisternes voksende besvaa med
Storebadtsoverfarten vil sadte passagertalet i
veret.

6) Skibsrutegj'artens udvidelsesmuligheder an-
tages a veae saadeles begramsede, sammenlig-
net med bil- og lufttrafikkens. Smaskibsfartens
godstrafik ma antages at vaare praktisk talt op-
hert.

7) Det antages, & én af de vesteuropagske
frihandelsplaner e helt dler delvis gennem-
fart pd det tidspunkt, hvor broen kan teakes



dbnet, og a Danmark under en dler anden
form er tilduttet e sddant frihandelsarrange-
ment.

| dag e en meget stor del af den danske
hjemmemarkedsindustri beskyttet af importre-
guleringer. Efterhdnden som disse importregu-
leringer falder bort sammen med de eksisteren-
de toldsatser, vil Jylland - s4 laage broen ikke
er bygget — for en lang rakke industrivarers
vedkommende kunne forsynes lettere fra Ham-
borg og andre tyske byer end fra byer, der lig-
ger gt for Store Badt.
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Den samlede godstrafik over Store Badt vil
derfor udvikles i langsommere tempo end den
samlede vareomsadning her i landet.

Med hilsen

Landsforeningen danske vognmaand
]2rn Gundelach.

Forenede danske motorgjere
V. Laakes.
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvag V.

| skrivelse af 29. oktober 1958 har forman-
den for Kommissionen angdende en Storebadts-
bro anmodet om en udtalelse fra havneovs
kommissionen om

1) den forventede udvikling i den indenrigske
skibsfart,

2) en Storebadtsbros forventede virkninger for
den indenrigske skibsfart med neamere an-
givese
a) hvilke havne og
b) hvilke transporter
der i salig grad skennes at blive berart.

| denne anledning ska man, efter at sagen
har vazret dreftet i havnelovskommissionens un-
derudvalg V, hvori svel erhvervsorganisatio-
nerne som havnene er reprassenteret, oplyse
falgende:

ad spergsmdl 1. Den indenrigske saveats
godsomsagning har gennem de sidste 20—30
a praktisk taget ikke vist stigning. Visse
transporter er faldet bort, og andre er over-
gaet til landtransportmidlierne bl. a. i forhin-
delse med abningen af Lillebadtsbroen, Stor-
stramsbroen og forskellige mindre broer, uden
a det i tilsvarende omfang er lykkedes skibs-
farten a vinde nye transporter. Betragter man
denne udvikling pa baggrund af den kraftige
stigning i den samlede indenrigske godstrafik
over lamgere afstande, som har fundet sted i
denne periode, er det dbenbart, at skibsfartens
relative betydning i trafikken mellem lands-
delene har vaget stagkt aftagende.

Det ma paregnes, at denne udvikling vil
fortsedte i de kommende &, sdedes at skibs-
farten ikke vil f& andel i den fortsatte stig-
ning i det samlede transportarbejde, idet det
tvaatimod ma forventes, at skibstransporternes
absolutte omfang vil ga tilbage dels som falge
a en fortsat overgang til andre transportmid-
ler, herunder ikke mindst lastbilerne, dels som
fadge &, a visse transporter helt opherer (f.
eks. som folge af anlamyget af den nye cement-
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Den 30. januar 1959.

fabrik pd Sjedland). P4 det for tiden fordig-
gende grundlag ser man sig imidlertid ikke i
stand til at angive noget skan over det absolut-
te omfang af den nedgang i den indenrigske
savaats godsomsadning, som vil finde sted i
Igbet af den snes &, som vil forlgbe, inden en
Storebadtsoro vil kunne sta faadig.

For havnenes vedkommende ma det tages i
betragtning, at nedgangen i den indenrigske
godsomsagning for de fleste havnes vedkom-
mende kan péregnes at blive mere end opvejet
af den stigning i den sevaats im- og eksport,
som pa legere sigt ma antages at gere sig
gaddende for ale vigtige varegrupper med
undtagelse af fast bramdsel.

ad sporgsmal 2: Da en prognose for den in-
denrigske godsomssgning ad sevgen som
naevnt ikke pd indevagrende tidspunkt kan op-
dilles med rimelig sikkerhed, ma en vurde-
ring af en Storebadtsbros virkninger for den-
ne trafik bygge pa den viden, man har om
den nuvagende setrafik mellem landsdelene.

Pa grundlag af materiale modtaget fra Det
statistiske departement har man for &et 1957
udarbejdet de i vedlagte tabeller 1 og 2 inde-
holdte oversigter over godsomsagningen (eks-
klusive faagefart) mellem landsdelene.

| tabel 1 44 er anfart oversigter over omsad-
ningen mellem landsdelene inden for ale vig-
tigere varegrupper. Den spvaats transporterede
godsmaangde inden for de omhandlede vare-
grupper udgjorde 2,7 mill. tons (hver vej),
svarende til 93-94 % & den samlede inden-
rigske godsomsagning ad sevejen i 1957.

| tabel 2 er pa tilsvarende made anfert over-
sigter over den samlede indenrigske omsagning
pa de vigtigste havne (tolddistrikter) fordelt
pad landsdele. Den samlede indgdende gods-
maangde fra indlandet til de omhandlede told-
distrikter udgjorde i 1957 2,5 mill. tons, sva
rende til ca 86 % af den samlede indenlandske
omsadning, medens den udgdende godsmamngde



udgjorde 2,7 mill. tons, svarende til 93-94 %
a den samlede indenrigske godsomsadning
over dle danske havne. Forskellen mellem den
ind- og udgdende godsmaagde skyldes, at der
fra de af opgerelsen omfattede starre havne -
skibes sterre godsmaagder til de mindre pro-
vinshavne, som ikke indgdr i undersagelsen,
end der fra disse afskibes til de sterre havne.

Til beysning &, hvilke transporter der kan
takes a overgd til landtransportmidierne som
felge a dbningen af en Storebadtsbro, har man
pa grundlag af tabel 1 opdtillet nedenstdende
oversigt over omsagningen inden for de en-
kelte varegrupper mellem landsdele ast og vest
for Storebedt.

| tabellens 1. kolonne er anfart den samlede
omsadning mellem Kgbenhavn, evrige Sad-
land og Lolland-Falster pd den ene side og
hele Fyn-Jylland p& den anden side. Denne om-
saning udgjorde i 1957 godt 1,6 mill. tons
0og angiver det teoretiske maksmum for den
godsmamngde, som efter anlaggget af en Store-
badtsbro kan taakes at overga fra setransport
til landtransport. Spgrgsmaet om, hvor stor en
del a denne maksmadt mulige trafiknedgang,
som faktisk vil indtrade, vil i farste rakke d-
hange o, hvorledes dbningen o en Store-
badtsbro vil pavirke transportomkostningerne,
d.v.s & broafgifternes hgjde. Ogsd trans-
porttiden vil spille en vis rolle, men da den
overvegiende del af den her omhandlede gods-
mangde er massegods, for hvilket en reduk-
tion af transporttiden med nogle fa timer nagp-
pe kan antages a vage af praktisk betydning,
vil nedssdtelsen af transporttiden hovedsage-
lig f& betydning for persontransporterne,
d.v.s for rutekibsfarten. Her kan sdv en
relativt beskeden trafiknedgang som felge &
rutefartens store faste omkostninger teankes at
fa avorlige fdger for ruternes gkonomi, even-
tuelt s& avorlige, a ruterne ma indstilles.
Hvorvidt der herefter vil veae bass for opret-
holdelse a rene godsruter er vel tvivisomt,
idet stykgodset, som er grundlaget for sddanne
ruter, ma forventes i vidt omfang at overga
til landtransport efter &bningen a en bro.
Eksempelvis ma det forventes, at D.F.D.Ss ru-
ter fra Kabenhavn til Syd og Qgjylland -
til og med Arhus - samt til Odense vil blive
indstillet helt, ndr en Storebadtsoro métte blive
abnet.

Bilag 59 (fortsat)

Sifremt man ikke kan regne med en nedgang
i transportomkostningerne af e sadant omfang,
at samtlige transporter mellem Fyn-Jylland og
gerne overgdr til landtransport, og en sidan
forudssaning ville utvivisomt vage ureslistisk,
ma man regne med, at iss de lange transpor-
ter og transporterne af massegods fortsat vil
ga ad savgien. Sdanne lange transporter over-
vegende af massegods finder f. eks. sted mellem
Limfjordsomrédet og gerne og udgjorde i 1957
530.000 tons, jfr. tabellens kolonne 2. End-
videre vil transportomkostningerne for land-
vaats transporter mellem Lolland-Falster og
Fyn og det sydlige Jylland formentlig kun
falde relativt lidt som felge af dbningen o en
bro over Storebadt. Den savaats transport mel-
lem disse landsdele udgjorde i 1957 godt
50.000 tons, jfr. tabellens kolonne 3. Forud-
sAtes det, at de naavnte transporter fortsat be-
vares for skibsfarten, bliver den maksimale ned-
gang i skibstransporten reduceret til godt
1 mill. tons. Det m& imidlertid herved tages
i betragtning, at cementtransporter mellem Ma-
riager og gerne (eksklusive Kgbenhavn) pa
tilsammen godt 100.000 tons under ale om-
standigheder vil bortfalde som felge af &b-
ningen a den nye cementfabrik pd Sadland.
Endvidere ma& der regnes med, a visse trans-
porter a flydende bramdsd melem Kgben-
havn og @gjylland fortsat vil finde sted.

Sifremt der sker en vis billiggerelse & land-
transporterne, ma det derfor paregnes, at den
samlede trafiknedgang for skibsfarten i for-
bindelse med dbningen af en bro maksimalt vil
udgere ca. 800.000 tons &rlig, svarende til ca
28 % af indenrigstrafikken i 1957. Disse ta
ma ses pa baggrund & en total godsomsaning
(udlandstrafik + indenrigstrafik) i danske
havne i 1957 pa knapt 23 mill. tons, hvori den
indenrigs transporterede godsmaangde, 2,9 mill.
tons, er medregnet dobbelt, da den béde ind-
lades og udlosses. Den skgnnede maksmae
nedgang i danske havnes totale godsomsed-
ning ville sdledes, hvis en Storebadtsbro var
dbnet i 1957, have vaaet ca. 16 mill. tons af
de naa/nte ca 23 mill. tons, svarende til ca
7 %

Ved vurderingen a virkningerne pa de of-
fentlige havnes gkonomi af den trafiknedgang,
som ma forudses i forbindelse med &bningen
af en bro over Storebadt, ma det for det farste
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tages i betragtning, at den udenrigske gods-
omsadning i flertallet af de danske havne, ikke
mindst de i tabel 2 omhandlede starre havne,
e langt sterre end indenrigstrafikken, og at
der under forudssgning af en norma gkono-
misk udvikling fremover ma paregnes en stig-
ning i havnenes samlede godsomsagning med
udlandet. Hertil kommer, at varesfgifterne for
importens vedkommende opkraaves med et til-
lesg pa 40 9. For det andet vil den trafikned-
gang, som ma paregnes, jfr. tabel 2, vege
Spredt over et stort antal havne og ikke ensidigt
ramme nogle fa offentlige havne. Trafikned-
gangen vil derfor, si vidt det kan skennes,
nappe i nogen offentlig havn medfeare ned-
gang i havne- og bropengeindtasgterne pa mere
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end ca 10 %, og indtsgytsnedgangen vil gen-
nemgdende vege vesentlig mindre. | enkelte
tilfadde kan der dog méaske blive tale om lidt
starre indtamgtstab, sifremt eksisterende skibs-
eler faageruter helt ma indstilles som felge
af Storebadtsbroens dbning, og i denne for-
bindelse ska man specielt henlede opmaak-
somheden pa, at havne som Korsar, Kalund-
borg, Hundested, Odense, Nyborg, Grend og
Randers formentlig i saalig grad vil blive be-
rart af broens etablering.

P. U. V.
FalleChristensen.

Kommissionen angdende en Storebadtsbro.



Underbilag 1 til Bilag 59

HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Godsomsagningen mellem landsdelene gst og vest for Storebadt 1957.

Omsetning mellem:

Heraf mellem:

1. Kbhvn-Sjzlland-

I o
Lolland-Falster 1. Kbhvn-Sjzlland- | 5 © = &
100 ¥ Lolland-Falster | & Z =
08 = —_ ™ ©
2. Fyn - Jylland og Y @
2. Limfjorden |4 &3
Jfra 1til 2 47,9 14,3 3,4
Korni-+0g KOIvaler somseamnninsmmn fra 2 til 1 13,9 1,4 1,6
I tilsammen 61,8 157 5,0
34,3 9,2 1,7
Foderstoffer ........oooeeiiiiiiiiiiiiiiniinns do 5,5 1,2 =
39,8 10,4 157
62,7 12,3 4,8
Andre neringsmidler ..., do. 8,5 0,2 -
71,2 12,5 4,8
79,4 38,8 0,3
Andre ubearbejdede varer ...l do. 98,1 3,6 0,2
1775 42,4 0,5
160,9 26,4 0,2
Flydende braendsel ......ccovvnveeeiiiiiiiininns do. 124,0 2,2 38,9
284,9 28,6 39,1
17,4 0,9 -
Bearbejdede gedningsstoffer .........ccoc.ens do 0,4 - -
17,8 0,9 =
CERIEAE wnmusvms ssomm san s iy i { do. 380,2 251,5 0,1
380,2 251,5 0,1
4.4 1,4 0,4
Teglvaerksprodukter m.v. ..., do. 5,0 1,6 1,9
9,4 3,0 2,3
69,2 14,1 0,2
Andre bearbejdede varer ...................... do. 47,5 44,2 0,5
116,7 58,3 0,7
286,7 64,6 -
Uoplyst stykgtds: oo do. 179,7 42,6 -
466,4 107,2 -
762,9 182,0 11,0
Tilsammen . ..ooviiiiiiiiiiiie s do. 862,8 348,5 43,2
1625,7 530,5 54,2
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Underbilag 2 til bilag 59

Tabel 1 a.
Omsatningen af korn og kornvarer mellem danske landsdele 1957. 1000 tons
a.- I
T | "lesl| s » L
AR I Tlez(zE |z
g |l=& | & | o | S |25 |S&| 8|2 |8
£ |E®| 2 | 3| |Bg|Bg|B| 7| B
AP N NN
= S &z | 3| & | & | 55|85 |5 |8 |E
Kebenhavo m. v. ...oovvvviinininnnnnn.. 7,7 0,2 0,7 1,2 3,5 2,5 2,0 2,4 - 20,2
Sjzlland i ovr., Men og Samsa...... 2.4 0,1 0,1 1.7 2 2,4 3.5 2,5 0,8 15,3
Lolland-Falster ........ccccoevvnvnnnn.. 2:5 0,1 0,6 1,5 1,4 2,0 13,0 9,4 0,7 31,2
Bornholm  voiviisvaaings 0,3 0,4 0,1 - 0,2 - - - - 1,0
Fyn ‘med oml. 8ef ..cvcviviniiiivimi 2,5 = 0,4 0,5 5,9 1,1 1,3 1,5 - 13,2
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... 3,3 0,2 1,2 - 0,1 - 0,7 0,2 - 5,7
Ostl. Jylland i evr. til og m. Skagen 4,2 0,7 - - 0,1 - - 0,0 = 5,0
Efitjotden’ cuameomanmonnssmos 1,3 0,1 - 0,1 - - 0,1 0,1 - 1.7
Vestl. Jylland .....ooooiviiiiiiinnn, - - - - - = = - -
Tilsammen ....o.ceeeveiniieeiieinenins 24,2 1,8 3,1 50 13,3 7,7 20,6 16,1 1,5 93,3



Underbilag 3 til bilag 59

HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Tabel 1b.

Omsningen af foderstoffer mellem danske landsdele 1957. 1000 tons

| = .
T s |, 5 E | ;
g |8 E g P I l R

E “ U"‘B E E g E ; .§ % 5 ::. i S

2igo|lw | 3| |Be|Bg| 5|5 E

- il 2 = g = - : g

F RS S| 5| e |3 |5 E| 5|2

ra g |z | 3 A & | de Qs 3 | > | &
Kebenhavo m. v. ..covvvivnvnevneninnnn — 1,9 0,2 6,1 5,6 2,9 11,2 9,1 0,1 37,1
Sjzlland i evr.,, Men og Samse...... 0,2 0,1 0,4 3,4 - 0,2 0,1 - 44
Lolland-Falster .......ocovvvneniiennnns = = 10,2 0,5 1,6 0,1 0,0 - - 12,4
Bornholm  .ooviiviiiiiieieninriinnnaes 0,8 - - - - 0,0 - 0,1 - 0,9
Fyn med oml. @er ....cocveverenvnnnnns 0,1 0,8 - 0,1 1.5 0,5 0,2 0,1 - 3,3
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... - 0,4 - - 0,5 0,0 0,1 0,1 - 1,1
@stl. Jylland i evr. til og m. Skagen 0,1 2,9 - - 1,0 - 0,5 0,1 - 4,6
Limfjorden .......cvvemveveeveenininens 1,0 0,2 - - - - 0.3 0,1 - 1,6

Veestl, TWNand ovonvvnisa oo - - - = - = - - - -
TASARIEH  vvosserivsms s s 2,2 63 104 7,1 13,6 3,5 12,5 9,7 0,1 654



HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Tabel 1c.

Omsagningen af »andre nagingsmidler«

Underbilag 4 til bilag 59

mellem danske landsdele 1957. 1000 tons

: - | ' £ ||
Til L PO o b | [ & |
g Eg| £ | CleZ|5B| | T
| 1 = L |
IR RECIELIE AR OE:
EEIE AR R R LA Y
E £ | FE| =2 S | e me  ES i E 7 Z
a R | S| A& & |Fe|8s5 |5 | R
Kobenhavn m. v. ...oovvviiieiiieiannns - - — 0,1 0,2 0,2 0,2 = 0,7
Sjzlland i evr., Men og Samse...... - 2,3 - - 0,4 2.5 9,5 4,1 - 18,8
Lolland-Falster ....ceevveeeeeveennnnnns - 0,0 223 - 0,1 47 328 80 - 67,9
Bornholm ..o 4,3 - 0,1 0,0 0,0 - = = = 4.4
Fyn med oml. ger ......oovvvnininnnns 0,4 - - 0,0 0,2 0,0 - - - 0,6
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... - = - 0,2 116,1 0,2 - - - 116.5
Ostl. Jylland i ovr. til og m. Skagen 7,9 0,0 0,0 - - - 0,1 0.0 - 8,0
Limfjorden ......cooviveeeeniieeniennnns 0,2 - 0,0 - - 0,0 - 0,1 - 0,3
Vestls Jylland sicooimmnasnasisn - 0,0 - - - - - -
THBAMen  soovasimivsvasvaiviie 12,8 2,3 224 0,3 117,0 7.4 42,6 124 - 217,2
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Tabel 1d.

Omsadning af »andre ubearbejdede varer« mellem danske

Underbilag 5 til bilag 59

landsdele 1957. 1000 tons

e \ 1 \ | -
™ TiL B U z
™~ e lsglg| | El.z|zE] |-

T s =53 e | EIES|ES 5|2

£ |E®| |2 g BE|BE|E T E

S~ | E|Sg|fE| sl 5| |2

Fra \"\i v EETE} S | A ‘ & "Lz‘a.: §-.Jl:i 5 pa
Koebenhavn m. v. ..covivviviniivinnnnnns = 0,3 - 0,7 1,2 1,2 0,2 20,7 0,6 24,9
Sjzlland i evr., Men og Samse...... 0,3 3,3 0,9 8,8 16,5 11,9 8,7 17,9 - 68,3
Lolland-Falster ........ceeeeeniiennnn. — 1:1 0,2 - 0,2 0,1 - 0,2 - 1,8
7ok 3 0aTa b va R T 74,5 15,7 26,1 - 14,5 21,0 14,2 17,1 10,2 193,3
Fyn med oml, ger ......coenvvinnnnnn 0,1 12,9 0,2 0.8 0,3 0,4 0,0 0,1 - 14,8
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... 1,1 4,0 - 0,0 0,0 0,2 - - - 5,3
Ostl. Jylland i evr. til og m. Skagen 31,7 36,1 8,4 0,2 89 13,1 730 7.5 - 1789
LIMTIOTHER: v sesmsmpsusmsnpes son 0,9 2,7 - 0,0 0,1 0,2 1,2 0,5 - 5,6
Vestl. Jylland ..ooooeiiiiiiinnnnnnn. = - - 0,1 - - - = - 0,1
Tilsammen .....ccocviviiiveninenennns. 108,6 76,1 35,8 10,6 41,7 48,1 97,3 64,0 10,8 493,0
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Underbilag 6 til bilag 59

Tabel 1e
Omsagningen af flydende brasndsd melem danske landsdede 1957. 1000 tons
\ i | s | g g
3 s 3 o ¥ - g
=Bl E RIS E
E -d | @ g clEs | SA | E| 2 | B
= Tel g = 3 = E . | B = =
S < c = g g g .2 - B
F 2 (58| 2| 8 | c|Sc|56|E|F |2
= \ ¥ ol eS| 3 & gl P N (e > =
Kobenhavn m. V. ..viveevenvninnennnnns 0,9 57,6 144 244 273 104 634 257 12,3 2364
Sjzlland i evr., Mon og Samse...... 0,2 8,9 6.9 0,7 5,1 7,1 8,7 0,2 - 37,8
Lolland-Falster .....ccoovevimeneennens - 0,3 - - 0,1 0,1 - 0,5 - 1,0
Bornholn  uussisisivommvermessasisass 0,1 - - 0,1 - 0,1 - - - 0,3
Fyn med oml, @€er ...cccocvvneininnnan. 5,2 62,9 36,1 11,4 11,4 31,0 90,0 10,4 - 258,4
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... 8,8 4,8 2.8 0,6 5,8 4,3 29 3,0 0,5 33,5
@stl. Jylland i ovr. til og m. Skagen 0,1 0,8 0,3 - 2,0 0,7 0,8 1,4 0,1 6,2
Limfjorden ......cocovvvvienenienenne. 0,3 1,1 0,8 - 1,4 0,1 11,3 373 = 52,3
Vestl, Jylland ...covveniniinnennnnns - - - 0,1 - - - 0,1 - 0,2
TISAMMBT  camvmmnsiamRaass s 15,6 136,4 61,3 37,3 53,1 53,8 177,1 78,6 12,9 626,1
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN

Underbilag 7 til bilag 59

Underudvalg V.
Tabel 1 f.
Omsadningen af bearbejdede gadningsstoffer mellem danske landsdele 1957. 1000 tons
Y :
Til 5 o ‘ g | &
g 5 2 5 a | w |8 ]
8 §E | % | E |=w=|=T c
s li3F LB |EE|E8 5|2 s
L EEY 85 | BRL|BL RS
5 |5° F EE(SE|TElE| |6
a - = V8 = = @ “
F 8 a | = ] o © ] g =
r“ ‘ ¥ &2 | 8| & | & ‘ Fe 8|S |5 | B
Kobenhavn m. v. ....oooiviviivniiiennns - - 0,1 0,1 0,0 - 0,9 - 1,1
Sjelland i gvr., Mon og Samsa...... - 1,4 1,4 7,0 6,8 0,6 9,1 - - 26,3
Lolland-Falster .......cccovvvveinennnn. - - 0,0 - - - - - 0,0
Botnholin,: oo - - - - - - - - - -
Fyn med oml. @er ....coevenenininnnnn. - 0,1 - 0,1 0,0 0,0 0,1 - - 0,3
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... - - - 0,1 0,0 0,1 0,2 - - 0,4
@stl. Jylland i evr. til og m. Skagen - 0,3 - - - 0,2 0,6 0,5 - 1,6
Eitjotden -ssaissvimvvisinsusinivies - - - - - - 0,8 21,7 - 22,5
Vestl. Jylland ......oooviviiiniinininnn. - - - g - - - - -
Tilsammen .....cocvveviiiinnnennnenanen - 1,8 1,5 7.3 6,8 0,9 10,8 23,1 - 52,2
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Underbilag 8 til bilag 59

HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Omsagningen af cement mellem danske landsdele 1957. 1000 tons

S . | \ 3 ls | |
\\\ Til f ; 7z 3 ! 5 I ! j I Ef s f -
| sl X E E%‘E?] | &
g Ec2 2 | g | 5 S5 |29 82| 8
g Z|E®l2 | 3|2 |Bg|®g| B E
iy —ch = g \ 8 E SIS EI B ‘2 | = §
5 = H g o = 8 P8 =
fra \\\in‘?ﬁ‘ﬁ 2 | & J’;f!aﬂ-!:(ﬁ o
Kobenhavn m. V. «ovveeieiiiiiinnennnn. - - - 0,1 - - 0,0 - - 0,1
Sjelland i ovr., Mon og Samse...... - 0,2 0,1 0,1 - - - - - 0,4
Lolland-Falster .......cccovvenenennnnn. - - - - - - - - - -
Bortholm  ..cosivsreaivsunsies - - - 0,2 - 0,1 - - - 0,3
Fyn med oml. ger ....ccccvevencninnnns - 0,1 - - - - - - - 0,1
Sydl, Jylland til og med Vejle ...... - - 0,1 - - - - - - 0,1
Gstl. Jylland i ovr. til og m. Skagen 7,9 1030 17,6 4,4 2,9 - 0,0 - - 1358
LmMEiorden’ womuenmpnravanmeys 2236 25,2 2,7 3,5 1,3 = 1,7 1,0 - 259,0
Vesth Tl oumemenvmmmmmmss s - - - - - - - - - -
Tilsammen .......cooviviiiiiniininnnns 231,5 128,5 20,5 8,3 4,2 0,1 1,7 1,0 - 395,8
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Underbilag 9 til bilag 59

Tabel 1 h.
Omsatningen af teglvaaksprodukter og bygningsartikler mellem danske landsdele 1957.
1000 tons
\ ; — = I
e, Til | ¥ X g g | ‘
I B | EE| 8 = v |28 |
et e |2 &1 2 § |23 |2 S| s ‘ g P
\ = - LE £ E > o o | g "E‘ g
2| 9ew| = T .| B .| 2| A £
. = 9 = 2 =] e (mE 2| = =)
~ = > @ — | =
@ ¥ |m2 8| &8 | & & §51|3 | 5| B
Kobenhavn m. v, ..ooviviiniiienenne. - 0,0 - 0,7 = = = 0,3 = 1,0
Sjzlland i evr., Men og Samse...... 0,2 0,1 - 1,9 0,6 1,2 0,0 1,1 - 5,1
Lolland-Falster ..ccccicisiiiiieins - - - - 0,4 - 0,8 - - 1,2
Bornholm  .ooeeiiiiiiiiiie 19,7 5 12 0,0 5,8 9,9 9,4 5,5 1,0 59,8
Fyn med oml. ger ...ooovvivinninnnnnns - - - 0,0 0,0 0,0 - 0,2 - 0,2
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... - 0,2 1,9 0,4 0,4 0,1 0.1 - - 3,1
Dstl. Jylland i ovr. til og m. Skagen 1,0 0,3 0,0 0,1 - 0,1 0,1 - - 1,6
Limfjorden ......coooveeiveivnvnnnnnnnns t— 1,4 0,2 1,4 - - 0,1 0,0 - 3,1
Vestl. Jylland ..ooovvvvviiiiiiinnnn, - - - - - - - - -
THEAMMEN  sivcmvisaimicambivinss soss 20,9 9,3 3,3 4,5 7.2 11,3 10,5 7,1 1,0 75,1
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HAVNELOV SKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Underbilag 10 til bilag 59

Tabel 1.
Omsagningen af »andre bearbejdede varer« mellem danske landsdele 1957. 1000 tons
- ;
\ T | ow | g &
2 53 a3 - — g
c|3E| £ E 25|28 E
sl gl g | g (S5 |25 2|8
£ B¢ 2 2|t |®e|®e|f|T|E
P 2 85|28 | aldclgs|E|F |2
j - =X 7 B =
I - | | g | Fe | ae |3 > =
Kobenhavn m. v. ...coocviiviiinennines — 0,1 0,7 0,2 3,3 0,2 1,4 1,8 - 7
Sjzlland i gvr., Mon og Samsﬂ ...... 0,1 0,0 5,5 0,0 26,9 6,9 160 122 - 67,6
Lolland-Falster = - - 0,0 0,1 0,1 0,2 0,1 = 0,5
Bornholm . 0,2 0,1 - - 0,1 1,0 - - - 1,4
Fyn med oml. ger ......... ewan Oul 0,5 0,5 0,1 0,4 - - - - 2,2
Sydl. Jylland til og med Ve]le ...... 0,7 - - 0,2 0,3 0,0 - - - 1,2
Dstl. Jylland i evr. til og m. Skagen 0,1 0,5 0,3 0,1 0,3 0,0 0,2 0,5 = 2,0
Limfjorden .....ccceevevereciiiiiaiiins 12,9 31,0 0,3 0,1 0,3 - 0,2 0,4 - 45,2
Vestl, Jylland .coocicemmnsnziona - - - - - - - - - -
Tilsammen 14,7 32,2 7,3 0,7 31,7 8,2 18,0 150 - 127,8
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HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvalg V.

Tabel 1 k.

Omsagningen af »uoplyst stykgods« mellem danske landsdele

1
Til |
. g 2 f
SR
Ples 58
Fra \\\ IE = | 3 ‘ Cg |
Kobenhavo m. V. ..oooviviiiiiieiiennens 0,0 1,5 0,1 47,9
Sjelland i evr., Men og Samse...... 1,6 0,2 0,0 0,0
Lolland-Falster .......cocoeeeeeinninn, 0,3 - 0,0 0,0
Bornholm  covovviiniiiiiiiiiinn, 39,1 0,1 - -
Fyn med oml. ger ........ccooooeo..... 30,7 0,5 0,0 0,0
Sydl. Jylland til og med Vejle ...... 32,6 = - 0,0
Astl. Jylland i evr. til og m. Skagen 67,4 3,3 2,6 0,0
Limfjorden .......cocvvivvevnvnninnnnns 42,5 0,0 0,1 -
Vestl. Jylland .........cooeeveiiininin, - - -
TIRAMMEn wovvesonmmmaiii st 214,2 5,6 2,8 479

Underbilag 11 til bilag 59

1957.
- =
g E
" VL e
E ol g @)
(=} | L
- =5 =%
O
E YE | TE
g 1B S F®
9 | B Q =
51,8 60,4 108,0
0,6 0,1 1,2
0,1 0,0 -
2,1 0.0 -
= = 0,1
= ~ 1,7
546 60,5 111,0

1000 tons
T
-
P

= - o
L9 i b= o
T 8| E
A= £
w2 o
R
I
64,6 - 334,3
- b 3,7
= = 0,3
0,2 - 39,5
0,0 - 33,3
- - 32,6
0,2 - 73,6
0,5 - 44,8
65,5 - 562,1
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Underbilag 12 til bilag 59

HAVNELOVSKOMMISSIONEN
Underudvag V.

Tabel 2.

Godsomszgningen pa udvalgte tolddistrikter fordelt pa landsdele 1957. 1000 tons

|
|
|

. | Loy L g | i
- " | | = a | |
é g 2 7 | — ) o 5 - :
a E = | E | Z=> |22 =]
Tolddistsikt El=d | B o | S |SF |24 (8|2 §
S low|l 2| El2 (R I2Y|E| B 8
P 5SIZlE B |Ze el ok
0 = o —_— = —_ . _— = - b
a € 3 = 4 | g = © =y E < =
¥ | mE | S| & | & a._-’é”“-_] =
P til 18,2 1,0 1,0 3,0 40,3 4,0 30,4 33,0 s 130,9
Frederiksverk ................ { frn - 56 01 289 73 177 197 B 793
. jtil 187 7, = 02 15 - iy 26 = 32,5
Frederikssund ................ Vem = 0.2 _ o1 01 0,1 0.4 " _ 0.9
til 4,9 1,7 - 1,0 6,9 0,2 9,5 3,1 - 273
Holbk ooo.ovvoevooceee.. { E ® g - B n B =
. . til 0,1 - - 0,6 - - 2,0 0,0 0,2 2,9
Iykobitiy S s { fra 03 28 0.4 & 13,6 8.4 39 o1 - 385
f til 2,7 3,3 - 1,1 0,0 3.4 29,1 2.4 - 42,3
Kalundbotg ....cocvvuvvnnnenn. \fra 05 101 8,4 7.3 129 8.2 183 0.3 - 66,0
til . 0,5 0,0 3,4 0,3 0,1 11,7 2,0 - 18,0
0 T { o _ 0.0 - 0.7 0.8 0.4 42 2.4 0,4 8.9
til 5,4 0,1 0,4 2,5 18,1 2,3 7.9 21 - 38,8
Neaestved ooooviviiiiiiiiinnn. { fHi 2 0.0 B 0.2 0.3 o1 o1 01 0.4 12
tiit 02 - - 28 01 - L6 05 - 5,2
BakS€ .ovovsvssmmmmmsnpsneeiives { fra - 0,2 0,5 10,3 4.3 5,0 0,7 4,0 - 25,0
R til 65,0 5 1,7 0,2 127 15 2,8 1,6 0,1 96,7
ORIR: ssmmsssammtsmnrtnasennes fra 77,9 17,0 249 04 17,7 265 156 21,4 11,7 213,11
Hasl til 4,9 2:2 - 0,1 - 0,1 1,1 0,3 = 8.7
ABlE covuicsea fra 200 19 2,0 N 0.6 3.0 23 0.5 - 30.3
Alli til 2,7 0,9 = = 0,0 = 0,5 0,2 = 4,3
15§ L o O f.l'a 32,4 4,0 0,2 oz 2’0 2,8 4’4 112 o 47’0
i til 3,4 0,3 0,6 0,5 17,8 22 9,6 0,8 o 35,2
Nykebing F. ....cccoviviinnne { fra - o 0.3 10 13 13 47 i1 _ 12.7
: til 5,6 5060 22,3 13,6 = 2,0 3,6 0,8 = 52,9
Sakskebing ......ooovennnn. { fra 0,7 - 10,3 - 22 32 21,2 74 - 450
. til 0,3 2,1 10,4 4,5 0,2 0,6 1.5 0,5 - 26,1
Bandholm-Maribo ............ { fra 17 00 225 04 12 05 56 29 07 355
| til 7,0 7,4 0,1 8,7 19,2 1,3 7.4 Y7 = 52,8
Nakskov .oveeenennccinnn, \fra 02 1,1 05 05 06 1,7 141 36 - 223
J ol 17,7 3,2 0,4 0,8 3,2 4,2 0,4 1,2 - 31,1
Svendborg! scosemmmar \fia 40 08 00 00 30 00 - o - 81
til 1,3 9,3 - 0,5 - - 1,4 0,3 - 12,8
NYbO[’g ........................ { fta 5,7 60,3 55,4 11,4 12,3 32,2 87,9 11’4 _ 256]6



Tabel 2 (fortsat)

Underbilag 12 til bilag 59 (fortsat)

Godsomsztningen pa udvalgte tolddistrikter forddt pa landsdede 1957. 1000 tons

. g -
e . IS )
E: 2 b el A g e
BEl3E| = E |Za|E 2 |
— o —t
Tolddistrikt Sl & | g | o |S5|28| 8 % | 8
E = & __:-’ 2 b - . =, = = 8
= g © = = E |TE|TE| & ; £
B =g 5 g & S |2 g1 B = B
=) ® 8 = T ol B ° g @ =
¥ w2 | 3| 2 | & |gec|8s|3| 5> |E
il 567 320 21 11,4 73 09 40 05 - 1149
Odense ......................... { Fis 19,1 11,8 0’1 1’2 1,1 0,8 1,3 )1 35,5
[l 03 3,2 1,7 0,3 0,4 1161 - = - 1220
ASIENS umiswrinsesricuinmssss { fra _ _ _ 0’5 0,0 - e 2 0,3
Sl 12,0 40 0,3 3,1 0,4 0,2 0,0 0,1 (1 R
Senderborg .....ccooeiiiiiinnnn \fra 68 03 01 = 01 L B 01 - 7.4
. ftil 7.8 8,4 1,2 1,8 31,1 4,3 0,1 0,1 - 54,8
Abenrd ...coeiiiiiieiis \ fra 38 16 10 01 0.3 _ _ _ _ 6,8
. til 20,5 11,0 3,6 3,9 0,6 04 66 02 - 46,8
Rolding: s { frs. 55 13 01 02 1161 ik B _ - 1232
¥ { til 13,0 4,0 0,9 06 01 = 73 s - 25,8
Fredericia ......coccovvvininnnns \ fra 167 54 27 08 5.8 45 31 2.1 0,5 41,6
—— til 21,7 29 1,3 161 L1 00 03 00 08 442
g} L T T TR fra 42,9 48,5 0,1 0,1 0’1 _ 0]3 _ . 92’5
til 17,6 2,5 4,8 4,2 27,0 0,9 0,3 0,1 - 57,4
Horsens ....oooeeeevvvneiininnns { fra 424 0.4 0.1 0.6 _ _ _ _ _ 43,5
s { til 90,0 30,2 12,7 93 51,5 27 74,6 22 - 2702
.......................... fra 37.6 134 0.4 0.3 2.9 0,3 0,8 0,7 0,1 56,5
til 1,0 0,1 - = = ~ - 3,0 - 4,1
Abeltoft .....oooviiiiiinn.n, { fra 05 144 26 _ 5.9 58 674 17 _ 98,3
til 48 08 - 5,1 1,7 0,3 05 1,7 02 15,1
Gretd coosseaarmms s gaes { fra 322 137 6.8 o 16 7.5 93 5.6 0.0 76,7
Nonliie « ) {ti[ 28,4 14,2 14,5 3,1 11,8 - 0,7 2,8 - 75,5
...................... fs 154 26 07 o1 - 01 02 - _ 218
b i til 192 82 133 07 -~ 01 02 22 = 43,9
obro-Mariager { fra 92 1060 187 4.5 3,2 . 0,1 = 141,7
. til 1155 36,3 15,3 15,5 9,8 3,1 97 0,1 0,1 2054
Alborg-Nr. Sundby .......... { fra 2780 584 35 18 23 01 175 675 - 4321
Skive til 4,6 0,7 1,8 2,3 0,4 - 0,6 19,1 - 29,5
........................... fra 08 - - 01 - 0,1 o 7 B 1.0
U worencsorsnes { til 1,0 0,1 0,6 0,5 1,0 0,1 - 20,7 - 24,0
................. i o > _ k - k B o1 - 0.2
Tuborg-Kastrup-Rungsted { il 205 03 14 118 1,0 00 23 00 01 374
uborg CUP-RIngs fa = = 0,0 1,1 ~ 09 03 L3 - 3,6
Kbtwn. told. og feibava oo f =0 366 L3 1283 387 198 Dad 2428 07 70Le
fra. 19,0 61,0 17,01 71,5 97,3 77,1 1840 1263 11,6 664,9

(»Til« og »fra« i tabellens forspalte angiver transporter til og fra det i for-

spalten angivne tolddistrikt).
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Bilag 60
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MINISTERIET FOR OFFENTLIGE ARBEIDER
Vejdirektoratet,
Holmens Kanal 7. TIf. Centrad 13.338.

Efter kommissionens anmodning ska ve-
direktoratet udtale fagende om de forven-
tede virkninger pa vejnettet af etablering & en
Storebadtsbro:

/. Tilkerderne til brostedet

De strakninger af hovedve) A 1, der danner
den umiddelbare fortssdtelse af de i kommis-
sonens projekt foresddede tilkerser, er som
bekendt allerede pa strakningen indtil forbin-
delserne med den oprindelige hovedveg A1
udbygget som motorveje med 4-sporet tvea-
profil. Dette antages for tilstrakkeligt for
Storebedtshroens trafik i 1980 og et betragte-
ligt tidsrum derefter. Skulle udviklingen som
omtalt i kommissionens betaakning senere ned-
vendiggere et sterre tvagprofil af broen, ma
dette selvsagt under alle omstamdigheder gen-
nemfares pa de her omhandlede straekninger af
hovedve) A 1. Ligesom det ved anlagget af en
eventuel Storebadtsbro er skennet rigtigt tek-
nisk at forudse mulighed for udvidelse af bro-
ens vebane til mere end 4 vognbaner, vil det
med hensyn til de her omhandlede stragkninger
af hovedvg A 1 vaze rigtigt i forbindelse med
broens anlagy planmeessigt at overveje, hvor-
ledes udvidelser i givet fad kan ke og even
tuelt skre disse muligheder ved byggelinier
eler i henhold til vejbestyrelseslovens 841.

For de her omhandlede strakningers ved-
kommende er det vel usandsynligt, at trafik-
ken under forudsastning af fortsat feargedrift
nogen sinde ville ngdvendiggere starre kapa-
citet end den nuvagende 4-sporede motorvey,
men med en trafikstigning ud over de i kom-
missionens prognoser forudsatte kan etablering
af yderligere faggelgjer dog tamkes at medfere
veesentlige andringer i tilkersels- og parke-
ringsanlagy. Skulle det af sgladsmassige grunde
pd grund af feagetrafikkens intensivering en-
gang blive pékreevet at etablere en ny faage-
havn, vil dette sedvsagt medfgre betyddige
udgifter til adgangsveie til disse. Det er derfor
nagppe muligt i broens anlaggsudgifter at ind-
kalkulere noget belgb til den eventuelle frem-
tidige udvidelse & tilkerselsveje.

Bilag 61

Journal nr. 97-41-02.
Brev nr. 594.

Kgbenhavn, den 9. juni 1959.

I. De @vrige strakninger af hovedvej A 1

Da broens dbning ma formodes under ale
omstamdigheder at ligge et vist &emd frem i
tiden, ter det antages, a motorvejene Kaben-
havn - Korsgr Nyborg - Lillebadt til den tid
e anlagt med det 4-sporede tvaaprofil, der
som naavnt antages for tilstraskkeligt i 1980 og
et betragteligt tidsrum derefter. Endvidere vil
den nuvagende hovedve pa disse straskninger
blive bevaret som landevej, sledes a man i
virkeligheden vil disponere over 6-7 vogn-
baner. Der ska derfor en ganske kolossa tra-
fikstigning til, ferend der af kepacitetsmassige
grunde kan blive tale om at supplere de hidtil
forudsatte motorvegje med nye veje af lignende
kapacitet. Da hovedvegl A 1 i nogen afstand fra
brostedet bager megen anden trafik end trafik-
ken til broen, og da en udvidelse af den hidtil
forudsatte udbygning under alle omstandig-
heder vil ligge langt ud i fremtiden, vil det
vage overordentlig vanskdigt at udtale noget
om, hvorvidt netop Storebadtsbroens tilstede-
vagdse vil vaae begrundelsen for en sidan
eventuel udvidelse, i hvert fad for sA vidt an-
g&r strakningerne et for Sagelse og vest for
Odense. | gvrigt er det ogsd vanskeligt at skan-
ne over omkostningerne ved sadanne senere ud-
videlser f. eks. etablering & flere vognbaner
dler dublering af vejforbindelser, der ma for-
udsadtes udfert etapevis. Det kan dog anfares,
a sdv dublering af f. eks. 50 km af hovedvej
A 1 med en ny motorvej pa begge sider &f bro-
stedet (o: Slagelse-broen + broen-Odense)
med nuvagende prisniveau vil koste omkring
125 mill. kr., atsd en udgift, der i hvert fad
under hensyn til det fjerne tidspunkt, pa hvil-
ket den kan blive aktuel, formentlig ma be-
tragtes som vagende a relativ mindre betyd-
ning i forhold til udgiften ved sdve Storebadts
broen.

/1/. Andre veje, der i nogen grad vil vage
jederuter til Storebadtsbroen

Sadanne veje, f. eks. Vordingborg-Nasstved
-Slagelse og Svendborg-Nyborg vejene vil ind-
ga i et vanet, der alerede under forudsaning
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o fortsat faagefart over badtet forudssdtes mo-
derniseret inden 1980, og de ma skennes ogsa
til dette tidspunkt at have en vis overskuds-
kapacitet. Det kan ve ikke udelukkes, at Store-
badtsbroens bning kan veae den faktor, der pa
vise dtrakninger o disse dler andre vejfor-
bindelser nedvendigger starre udbygning end
hidtil forudsat, men der vil nagpe kunne blive
tale om radikal ombygning & sterre dele &
Ve nettet.

IV. Parkeringshehovet i Kabenhavn

Parkeringsbehovet i Kgbenhavn ma farst og
fremmest antages at afheange & biltagheden i
det storkgbenhavnske omréde, som vel nagope i
sterre omfang vil pavirkes a broens eksistens.
Sdv om fjerntrafikken ad én & byens vigtige
radiaforbindelser, hovedvg A 1, bliver f. eks.
50 % starre, end den dlers ville blive, vil dette
dog nagpe blive en afgerende faktor for di-
mensioneringen & hovedstadens parkerings-
faciliteter. Det bemaakes herved, at parkerings-
behovet i Kagbenhavns centrale dele normalt er
sterst om hverdagen, medens Storebadtsirafik-
ken som bekendt er maksima 1grdag/sendag og
pa visse helligdage. En meget stor del &f trafik-
ken over Store Badt vil formentlig fortsat falde
pa biler, hjemmeherende i det storkgbenhavn-
ske omrade, sdedes at en vakst i trafikken over
broen for si vidt ogsd kan aflaste parkerings-
behovet i Storkgbenhavn. Endelig er parke-
ringsspargsmdlet i Storkebenhavn afhaangigt of
udviklingen & det kollektive transportsystem
(tunnel baner).

V. @resundsoverfarten

Sdv om den overvgende trafik over Store
Badt ma antages ogsd i fremtiden at have ud-
gangs- eler bestemmesessted i Storkgbenhavn,
vil en Storebadtsbro, saaligt i ferietiden i no-
gen grad kunne forgge presset pa forbinde-
serne over @resund og eventuelt gere anskaf-
fedsen o flere faxger dler bygning & yder-
ligere lgjer nadvendig.

Séfremt Storebadtsbroens tilstedeveaelse med-
farer en gget trafik fra og gennem Sverige til
kontinentet og Vestdanmark, vil dette ligeledes
belaste forbindelserne over @resund.

Under hensyn til de muligheder, der er til
stede for udbygning af forskellige faargeruter
over @resund, vil denne & en Storebadtsbro
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eventudt falgende foregelse af trafikken over
Sundet dog negppe gere bygning af en Ore-
sundsbro nadvendig for trafikkens afvikling,
men vil kunne gare anlagyget af @resundsbroen
gkonomisk mere fordelagtig.

| modsat retning kan dog det forhold virke,
a en dd trafik fra Kgbenhavn, salig udflugts-
og ferietrafik efter bygning af en Storebedts
bro vil sage over badtet | stedet for at tage til
Sverige.

V1. Vge til hidtidige feargeforbindel ser

De veje, der farer til feageruter, som ned-
laegges dler f& mindre betydning, vil blive
oflastet for nogen trafik. Det drejer sig pa
Sadland bl. & om hovedvg A 4, som, hvis
Kaundborg-Arhus ruten gér tilbage dler ned-
lagges, givetvis ikke vil kraave kapacitetsud-
viddse pa strakningen mellem Holbak og Ka-
lundborg, medens en staak udvikling af Ka
lundborgruten muligt vil medfgre udvidelse
dler udbygning til en hgjere standard (hastig-
hedsfaktor). En forleggning a hovedforbin-
ddsen til Kaundborg ad landevgen fra
Elverdamskroen over Jyderup er under over-
vegese Denne vg skal under ale omstamdig-
heder ombygges, men opheeves Kalundborg-
ruten, vil udbygningen Jyderup-Kalundborg
kunne udfares efter en ringere vg teknisk stan-
dard, eventuelt udskydes i laangere tid. Veen
Frederiksvaak-Hundested skal antagelig udbyg-
ges som (2-sporet) hovedlandevej, hvis Hunde-
sted-Grena ruten bevares, men det forekommer
af hensyn til omrédets store udflugts- og turist-
trafik, herunder faageforbindelsen til Rervig,
lidet sandsynligt, at en vasentlig mindre be-
kostelig udbygning kan forudses, sev om ruten
skulle blive nedlagt. Hovedvg A 2 forudsadtes
i de negmeste & udbygget som 4-sporet til Vor-
dingborg, men Storstrgmsbroen og Guldborg-
broen har for ringe tveaprofil til a tage en
stagk trafikstigning. Hvis Storebadtsbroen f.
eks. dbnes inden for den farste snes &, vil i
hvert fad Sorstremsbroen nagppe vaae duble-
ret med en ny vej bro, og muligt er der heller
ikke bygget ny bro ved Guldborg. Storebedts
broens aflastning & Radbyruten vil derfor i
givet fad kunne udskyde en supplering af
Storstramsbroen og eventuelt af Guldborgbroen
i en lamgere periode.

Motorvejen Majbglle-Radby Havn udbyg-



ges forelgbigt dene som 2-sporet, men en
senere udvidelse til 4-sporet er forberedt ved
udferdlsen & jordarbejder og bygveaker. S&
fremt en Storebadtsbro etableres inden for et
tidssum a 10-15 &, vil denne udvidelse mu-
ligt kunne spares pd straskningerne Magbdle—
Sakskagbing og Maribo—Redby Havn.

| Jylland forekommer det nagppe sandsyn-
ligt, a hovedveiene til Grenad af hensyn il
faggefarten skal udbygges ud over de hidtil
forudsatte profiler, og det er ligeledes tvivl-
somt, om veesentlige begb kan spares som
fdge of fargetrafikkens opher. En foredaet,
men ikke namere undersegt forbindelse fra
Grend til Hadsund over Randers Fjord ved
Udbyhgj vil miste en vaesentlig motivering,
hvis faagefarten pa Grend opherer.

VII. AlImindelige bemsakninger otn broens ind-
virken pa anlasgs- og vedligeholdelsesud-
giften pa vejnettet

Hvis man antager, at broens bygning er uden
indflydelse pa biltetheden og de enkelte bilers
kearselsmangde, vil broens doning kun betyde
en vis omlaggning of trafikken, sdedes at visse
vejstrakninger vil blive mere, andre mindre
belastet, end det dlers ville vege tilfaddet.
For sA vidt dette er ensbetydende med en kon-
centration of trafikken pa den i forvelen stegrkt
trefikerede hovedve) A 1-linie, ma dette nea-
mest antages a indebagre en besparelse for vej-
vasenet, da vejudgiften pr. arlig keretgjskilo-
meter i amindelighed er lavest for de staakt
trefikerede veje. PA den anden side vil der
kunne vage tale om, at vise foretagne investe-
ringer pa andre trafiklinier vil blive darligt
forrentede efter broens &bning.
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Hvis man derimod antager, a broens byg-
ning vil virke simulerende pa hbiltagtheden
eler, hvad der maske er noget mere sandsyn-
ligt, pa bilernes arlige kersdldaagde, vil dette
svsgt | et vist omfang kunne forgge ve ud-
gifterne. Det samme gadder, hvis broens
eksgens tiltrakker flere udenlandske biler.
Man kan herved tilfgie, a hvis trafikken me-
len Sverige og Tyskland kommer til a ga
over Storebedtshroen i stedet for over »Fugle-
flugtdinien«, vil de pégaddende bilers kersdls-
laengde pa danske veje vokse vassentligt.

Naamere beregninger over den @konomiske
betydning for vevesenet af sddanne trafikfor-
skydninger ser vejdirektoratet Sg ikke i stand
til a opstille. Man ska dog i denne forbindelse
pege pa, a sddanne af ledede vg udgifter efter
vejdirektoratets opfattelse ikke rettelig kan be-
tragtes som en art anlagysudgift ved broen. De
ma ligesom trafikanternes egne udgifter til
drivmidler, did pd keretgier 0. s v. s5s som en
naturlig udgift ved den foregede erhvervs- og
turistaktivitet, som broen betinger. En modsat
betragtningsmade ville nemlig vage ensbety-
rende med et krav om, a den & den ggede ak-
tivitet betingede trafikforagelse i modsagning
til @ anden trafik skulle kunne fremferes uden
vg udgifter. Det ma dog erkendes, at noget
andre synspunkter kan anlamges for sA vidt
ang&r den forggede kersdsmaagde for den
udenlandske transittrafik gennem Danmark.

K. Bang.

| Poul Winff.
Til Storebadtskommissionen.
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Den fremtidige befolknings- og erhvervsudvikling med henblik pa virkningerne
af en Storebadtsbro

v/ mag.scicnt. & cand.polit. Kristian Antonsen.

Udtalelser om fremtidens befolkning, dens
starrelse, lokalisering og erhverv er dtid be-
hedtet med en betydelig usikkerhed; sev om
man nok kan afgtikke nogenlunde sikre ret-
ningdinier, vil der altid veae mulighed for
betydelige udsving fra de andaede tal. De fgl,
der hedter sig ved sadanne sken, bliver rda
tivt starre, nar skennet kun omfatter et tem-
meligt lille omréde, som tilfaddet er her. De
falgende talopstillinger ma defor anvendes
med de forbehold, der i amindeighed knytter
sig til sddanne betragtninger og derudover ogsa
under hensyntagen til de mere specielle forud-
saninger, der er anfart ved de respektive ta
beller.

Udviklingstendenser

De dadige andringer i erhvervsstrukturen,
om har veaet karekteristiske for den gkono-
miske udvikling her i landet, har i de sidste &-
tier vist sig ved en konstant vakst i byerhver-
venes omfang og en efterhanden amindelig ud-
bredt nedgang i landbrugets beskadtigelse. For-
udszdter man, at det ogsd fremtidigt skal veae
muligt at haeve leveniveauet og beskadtige en
stigende befolkning, kan det kun ske, sifremt
byerhvervene udvides; dette gadder svel de
producerende byerhverv som serviceerhvervene.
Med hensyn til de fgrstheavnte er det den a-
mindelige opfattelse, at industrien fremtidig
vil vage det erhverv, hvis beskadtigelse ma for-
modes a dige Steakest. Overvgelser vedra
rende den fremtidige beskadtigelse og befolk-
ningens placering ma derfor tage st udgangs-
punkt i struktureendringer af denne art.

Den forhandenvagrende viden om byerhver-
venes lokalisering (herunder industriens) og
de underliggende motiver herfor er imidlertid
sparsom, isaa hvad det sidstnee/nte angér. Gen-
nem folketadlinger, erhvervstadlinger og pro-
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duktionsstatistik har man mulighed for at be-
lyse den hidtidige udvikling i grove trak. De
konstaterede forskelle mellem byernes veekst-
hastigheder viser hen til varierende forudssd-
ninger. Sa vidt man kan bedgmme det, er disse
forudsagninger af forskelligartet natur, nogle
kan rubriceres som beiggenhedsmeessig i rela
tion til rastof, transport, markeder dler ar-
bgdskraft, andre er af mere kompleks natur
og sammenfattes under betegnelsen gkonomiske
motiver, og endelig m& man erindre, a person-
lige, ikke atid rationelle, hensyn hyppigt har
vaget afgarende for virksomheders placering.
Det vil allerede heraf fremgd, at en detailleret
gennemgang af en regions fordele og mangler i
lokaiseringsmassig henseende ikke lader sig
udfgre uden efter meget omfattende underse-
gelser. | det foreliggende tilfadde er bedam-
melsen af den fremtidige udvikling derfor ba
seret pA mere generelle udviklingstendenser s
vel som pd virkningen & mere specidle fak-
torer (blandt andet politiske indgreb), hvis -
fekt det er muligt at bedemme.

Blandt de mere betydningsfulde loka ise-
ringsfaktorer for industrier ma naevnes. 1) at
der findes en amindelig udbredt tendens til,
at starsteddlen af tilvaksten i industri og andre
byerhverv foregar i de eksisterende, starre byer,
2) a den stadig mere intensive benyttelse af
maskiner og ikke mindst den pdbegyndte auto-
matisering i amindelighed forudssdter starre
virksomhedsenheder og starre byenheder for at
kunne udvikles og vaae konkurrencedygtig,
blandt andet af hensyn til udevelsen af det nad-
vendige sarvicetilsyn og rekruteringen a spe-
cidister, 3) a den flerhed af virksomheder,
sivel som offentlige anlagy af enhver art, der
e nadvendige for at skabe forudsagningerne
for en industriel ekspansion, kun kan organi-
seres i et nogenlunde stort bysamfund.



Tabel 1.

Befolkningen i nogle udvalgte danske byer
(inklusive forstader) samt i resten af landet,
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1921-1955.
] . o Procentuel | Gennemsnitl.
Antal indbyggere stigning | tilvekst®/op.a.
|
| 1921 | 1935 | 1921 | 1935
21 |
19 | 1935 | 1955 .35 .55 .35 .55
Odense ..oovvvieieiiiiieeee 62.291 87.266 120.525 40 38 214 134
Svendborg ....o.ceiiiiiiiiiiiiea 17.243 19.332 24.058 12 24 3 1
Middélfaft semmnamsmmamnas 6.870 8.589 11.431 25 33 114 114
Andre fynske byer ...........oeienne. 25.747 26.713 30.739 4 15 V4 %
Alle fynske byer ......ccccooviiviiiani. 112.151 141.900 186.753 27 31 134 1%
KoldINg iovisosnnmmescorsbness oo ssuiiins 20.571 23.520 34.211 14 46 1 2
Frederiald womssnnenmmesempuisa 17.240 21.463 27.910 24 30 114 1%
b ] LS ———— 23.967 29.264 37.619 22 29 114 114
Horsens ....coviviiiiiiiiiiiiiiiinanns 27.588 30.965 38.720 12 25 EA 1
Rihds ssrraann s EeTE 81.210 114.567 165.522 41 44 215 2
BRSS! svrnmsminmneass nsssimanes 31.053 38.857 53.314 25 37 114 115
Alborg-Nr.sundby .....cccocvepunnnnn 57.736 81.095 111.726 40 38 214 134
Ovennazvnte jyske byer ............... 259.365 339.731 469.022 31 38 2 1%
Storkebenhavn . .....ococciiiiinniieais 710.353 946.630 1.227.126 33 30 2 114
Alle danske byer .........cocceevnanns 1.499.123 1.956.081 2.568.672 30 31 2 1%
Resten af landet .....coovvvviiniaannen. 1.768.708 1.750.268 1.879.729 —+1 7 = b4
Helelandet .c.oovammmevsmamszossomnas 3.267.831 3.706.349 4.448.401 13 20 1 1
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Der e Sdedes flere s of faktorer, der dle
favoriserer de starre byer i henseende til byer-
nes kommende vekst. | Danmark findes for
gjeblikket (1955), ud over Storkgbenhavn, kun
5 byer med mere end 50.000 indbyggere og
kun 14 med mellem 20.000 og 50.000. De
fleste af dem ligger ved landets to starste tra-
fikérer, den est-vestgdende linie fra Kgben-
havn til Esbjerg og den nord-sydgdende linie
langs Jyllands estkyst. En meget betydelig del
of tilvaksten i byerhvervene ma for en lang &-
rackke formodes at komme til at foregd langs
dise to hovedlinier. Hvilke byer der vil vokse
mest, vil igen blive bestemt o to st o fak-
torer, nemlig dels den ovenfor nsevnte lokali-
seringsfaktor, dels den a det offentlige farte
politik. Med hensyn til den farstnaavnte ma det
anfares, a de fleste lokaiseringstendensers
virkning ikke er uforandret i det lange |gb.
Faktorer, der er udslaggivende i begyndelsen af
en bys vakd, vil i tidens lgb afsvakkes og
maske fa negativ virkning; bysamfund kan
blive sA store, at visse brancher ikke mere kan
trives inden for dem og derfor flytter. Pa et
givet tidspunkt kan denne udvikling nd s
langt, a en bys tilvakst bliver langsommere,
uanset at den pagaddende regions eler det
pagaddende lands byer i gvrigt vokser hurtigt.
| den senere tid synes det, som om dette er be-
gyndt a gere sg gaddende i Storkegbenhavn,
hvis vaksttempo nu ligger lavere end flere
starre provinsbyers. Som navnt kan der ogsd
fra det offentliges side fares en politik, der
gavner vise lokaliteter, f. eks. gennem tilfar-
sd o ekstra kapita dler ved udbygning af
public utilities etc., dette kan resultere i en
starre spredning af den nytilkomne industri.
En politik af denne art synes pa det nuvaaende
tidspunkt a vaae mulig, om dens omfang og
virkning kan man dog kun gedte, men da den
vil kunne komme til a forsteake en dlerede
igangvaaende tendens, kan man ikke undlade
a tage den i betragtning.

Bybefolkningens vaks 1921-55 og 1955-80

Til at belyse, hvorledes tilvaksten i bybefolk-
ningen har varieret, er der i tabel 1 anfert ind-
byggertalene i 1921, 1935 og 1955 for de tre
sarste fynske byer samt for de starre edtjydske
byer og endvidere for Storkabenhavn. Procent-
tallene viser dels den relative stigning i perio-
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derne 1921-35 og 1935-55, dels den gennem-
snitlige, arlige tilvakstprocent.

Det fremgdr heraf, at af de fynske byer har
Odense den starste relative tilvakst. Sammen-
holdt med de estjydske byer ligger Odense pa
niveau med Arhus og Alborg-Narresundby og
dermed noget hgjere end de gvrige starre byer
pa astkysten.

For de starre byers vedkommende sivel som
for ale byer under é var den é&lige pro-
centudle tilvakst mindre i den anden periode
end i den farste, fordi befolkningstilvekst og
vandringer ikke var af et sddant omfang, at
vaksttempoet kunne opretholdes. Nogle byer
har aget deres vaksttempo fra farste til anden
periode, det drejer sig dog i samtlige tilfedde
om byer, hvis relative tilvakst i det hele taget
har vaget lille. /Endringen i vaksttempoet kan
dog lader ude af betragtning, ndr man kun dra-
ger sammenligninger inden for hver periode
for sig. De tre sterste byer, Odense, Arhus og
Alborg-Nerresundby, er dem, der vokser hur-
tigst, ikke alene inden for deres omréde, men
ogsa hurtigere end Storkgbenhavn.

Tabel 2.

Befolkningsudvikling, 1935-80.

Befolk- | Ansldede tal for

ning |ygkstrate| befolk-
1955 | 1955-80 ining 1980

(1000) | (0/y p.a.| (1000)
(07 11 J———— 121 1,1 160
Andre fynske byer ... 66 0,6 80
Alle fynske byer ...... 187 - 240
Fynske landkom. ...... 215 0,3 230
Hele Fyn ............... 402 - 470

Hvis man gér ud fra, 1) at der ogsd i frem-
tiden vil vege forskellige tilvaksthastigheder
med en graduering svarende til den hidtidige
0g, 2) a befolkningstilvaksten indtil 1980 vil
andrage 750.000, fordelt med 580.000 til byer-
ne (inklusive forstaeder) og 170.000 til land-
kommunerne, kan man opdtille foranstdende
sken over den fremtidige befolkning pd Fyn
(tabel 2).

Man kan andre ovenstdende forudsagning



1) og kalkulere med en endnu starre vakd-
hastighed i forhold til de gvrige byer, motiveret
a en formodet udvidelse a erhvervsvirksom-
heden pa Fyn, f. eks. som felge a bygningen
af en Storebadtsbro. Anddr man en stigning i
vekstraten for Odense fra 11 % til 15 %, er
dette antagelig ogsd maksimum, eftersom
vakdraten for alle landets byer ikke vil kunne
blive hgjere end 0,8 %. Resultatet af en vakst-
rate pa 15 % vil blive en befolkningsstigning
p& yderligere 15.000.

Sa for Fyn som helhed skulle der herefter
kunne blive tale om en befolkningsforagelse pa
mellem 70.000 og 85.000 i tiden fra 1955 til
1980.

Befolkningens vandringer

Forskydningerne i befolkningens geografiske
fordeling skyldes langt overvgende de inden-
landske vandringer. Seadvanligvis er den natur-
lige befolkningstilveekst (fedte —  dade)
mindst i Storkebenhavn, lidt starre i provins
byerne og starst i landkommunerne. Vandrings-
menstret er temmelig kompliceret, idet van-
dringen fra landbrugsomréderne hyppigt gar
via dsationsbyer og kebstagder til hovedstaden,
medens en dd personer ikke gennemgdr hele
skalaen, hertil kommer en rakke omflytninger
inden for hver & de nevnte arter & kommu-
ner. Nettovandringen har imidlertid hidtil kun
haft é& hovedmd, nemlig Storkebenhavn, s&
ledes at neesten ale landets amter (inklusive
kabstaederne) har  haft  fraflytningsoverskud.
Dette sidste har veget mindst i Odense og Ar-
hus amtsrédskredse, idet de to pagaddende byer
har absorberet et antal personer, der naesten
svarer til fraflytningen fra amternes sognekom-
muner.

For de to fynske amters vedkommende var
den naturlige befolkningstilvakst i 1951-55:
15.716. Sanmtidig udgjorde nettofraflytningerne
6.668, befolkningstilvaksten var siledes 9.048.

Det er tidligere naavnt, at der alerede er en
tendens til en aftagende vakst i antallet af ind-
byggere og erhvervsudevere inden for hoved-
Stadsomrédet st under é, og a der ogsA er
mulighed for, a denne tendens bevidst vil
blive forstaaket. En sddan amndring vil imid-
lertid kun langsomt tage fart, og det er nagppe
sandsynligt, at der inden 1980 skulle kunne ske
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mere end en standsning af nettovandringen til
Storkegbenhavn.

Sifremt dette sker, vil det medfere, a man
i de enkelte landsdele i sterre omfang end hid-
til ma paregne, at den naturlige befolknings-
tilvekst forbliver inden for landsdelen. Fore-
gtiller man sig, a nettovandringen fra Fyn helt
ophgrer i tiden 1955-80, og at den naturlige
tilvekst bliver af samme starrelse som i 1951-
55, vil ftilveksten i folketalet blive pa ca
80.000 i Igbet a de naste 25 &. | betragtning
af det langsomme tempo, hvori vandringsvaner
omlaggges, samt under hensyntagen til, a in-
dustrialiseringen ogsd kan forventes at blive
forstegket i Jylland, er mulighederne for en
starre tilvaskst end de 80.000 personer meget
begremsede. Under ssalig favorable omstan-
digheder kan man forestille sig en nettotilvan-
dring fra de gvrige landsdele, men med denne
mulighed taget i betragtning vil folketallet dog
ikke kunne tankes a komme til at oversige
100.000.

Byerhvervenes udvikling

Det e en amindelig antagelse, at en stigen-
de del o befolkningen i fremtiden vil veae
beskedtiget i byerhvervene, herunder specielt i
industrien. Regner man fortsat med en befolk-
ningsforegelse for hele landet pa ca 750.000
i perioden 1955-80, vil dette antal veae for-
sargede inden for byerhvervene, hvortil yder-
ligere kommer en tilgang af det anta personer
(inklusive deres familier), der vil forlade land-
bruget. Den samlede tilvakst i den befolkning,
der lever af byerhverv, vil siedes blive mindst
800.000. Man gér ud fra, at halvdelen af dette
antal vil f& sit udkomme fra industri, handvaak
samt bygge- og anlagysvirksomhed. Den anden
halvdel vil have sine forsargere beskadtiget in-
den for serviceerhvervene, d. v. s. handel, trans-
port, banker, liberale erhverv, administration
etc.

Det e nagpe sandsynligt, a den tilvakst i
befolkningen, som kommer til at tilhgre disse
to grupper, vil blive ensartet fordelt over lands-
delene. Serviceerhvervene kan nagppe forventes
spredt over de forskellige landsdele pa samme
made, som man er i stand til at forestille sg,
de producerende erhverv kunne blive fordelt.

Tager man hensyn til de tidligere naavnte
muligheder for, at industri og handvaak bliver
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noget mere ligeligt fordelt ud over landet, end
tilfeddet er nu, bliver der tilsvarende varia-
tioner i befolkningstilvaksten i forhold til,
hvad en direkte fortssdtelse af de nuvaaende
tendenser vil betyde.

Den samlede tilvakst i industripersonel i pe-
rioden 1955-80 kan and&s til 150.000. Det
samlede industripersonel p& Fyn androg i 1955:
30.000. Under hensyn til, at tilvaksten pro-
centuelt set hidtil har vegret hgjere pd Fyn
(issar Odense) end i resten af landet, samt un-
der hensyn til en forventet hgj fremtidig til-

Tabel 3. Industritethed 1955.

1 2 3

Samet | 1.iQ ooaf | 2,OMreg

. net til in-

personel |i ndbygger - deks. Alle

i industri td byer=100
Odense ... ... . .. 19.189 159 143
Svendborg . . . . 2449 102 92
Midddfat =~ = = . | 970 85 76
Nyborg . . . . . .. 654 51 46
Keteminde . . = . 486 123 110
Fdborg . . .. . .. . . 455 79 71
Assens . 444 89 80
Bogense . . . . . .. 306 98 88
Storkgbenhavn ... 155.798 127 114
Hesinger = . = . . .| 5321 184 165
Nakskov. . . 2719 161 145
Nasstved .. ... 3006 117 105
Fredericia = . . . = . . 3.261 117 105
Kolding . . .. . . .. 3761 110 99
Vegle ... .. 4.790 127 114
Horsens . . . . . . .| 5072 131 118
Arhus . ... 13.902 84 75
Randers . .. .. . 3893 73 62
Alborg .. ... ... ... 10.203 111 100
Narresundby 1662 84 75
Herning . . . . . . . .. 3.367 153 137
Edjerg . ... ... 3.167 60 54
Alle danske byer  285.926 111 100

vakst, kan man andd industripersonellet pa
Fyn i 1980 til 50.000. Til sammenligning kan
anfgres, at dette betyder en relativ stigning i
industripersonellet, der er 50 % hgjere end i
tiden 1938-1955.

Af den samlede fynske tilvakst pa 20.000
personer i industrien ma man regne med, at
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Odense f& langt den sterste del f. eks. 15.000,
Svendborg ca 1.000 og de gvrige kgbstasder
samt stationsbyerne de resterende 4.000. Som
det fremgér af tabel 3, er der betydelige varia-
tioner i de fynske byers industrialiseringsgrad.
Til sammenligning er anfert tallene for en
rakke starre byer i resten a landet, og det
fremgér klart heraf, at Odense i henseende til
industriens betydning ligger langt over de byer,
der er af samme sterrelsesorden (Arhus og Al-
borg) og kun overgés & to byer (Helsingar og
Nakskov).

Ud over den naevnte tilvakst i industriperso-
nellet pd 20.000 ma man forvente en tilgang til
de evrige byerhverv pd ca 10.000 personer.
Denne samlede stigning i antallet af erhvervs
udevere pa ca. 30.000 vil antagelig modsvare
en ggning af folketalet pa omkring 80.000 i
tiden indtil 1980.

Efter de tre her anvendte metoder til at an-
da starelsen & den fynske befolkning i 1980
n& man til felgende resultater, 1. 475-
490.000, 2: 485-500.000 og 3: ca 485.000.
Resultaterne er s34 nax sammenfaldende, som
det kan ventes, men det bgr da ogsd naernes,
a de tre fremgangsméder har nogle fadles for-
udsagninger, sdedes at en vis overensstemmelse
er sandsynlig.

Ved en i gennemgribende andring i trans-
portsystemet som bygningen & en Storebadts-
bro vil vaze kan man ikke se bort fra mulige
andringer i den tidligere skitserede udvikling.

De aktuelle overvgelser om tilknytning til et
vesteuropagsk eler et nordisk fadlesmarked
kan, hvis de redliseres, heller ikke undga at p&
virke den fynske industris fremtidige udvik-
ling. Medens der alerede eksisterer broforbin-
delse med Jylland og dermed en direkte ad-
gang til resten af kontinentet, vil en Storebadts
bro muliggare en bedre udnyttelse af et nor-
disk fadlesmarked.

Industriens fordding p& Fyn og i Jylland

| 1955 udgjorde det samlede antal personer,
der var beskadtiget i industrien, 325.000, dette
tal omfatter de virksomheder, der indgér i den
arlige produktionsstatistik. Fordelingen pa ho-
vedlandsdele fremgdr af nedenstdende tabel 4.
Fordelingen p& de enkelte byer og amter pa
Fyn og i Jylland sss af de to kort, der er vist
i figur | og Il.

Da Storebadtsrutens opland (tidsmaessigt og



prismessigt) stort set begrenses af linien Hor-
sens—Herning (jfr. bilag 23), er et omrade be-
liggende omkring denne linie betragtet som
overgangszone mellem de to dele af Jylland.
Det er i tabellen angivet, hvilke byer der indgar
i tallene for denne overgangszone.

Af det samlede industripersonel fandtes ca
60 % pa eerne gt for Store Badt, heraf langt

Tabel 4.
Industriens samlede personel i 1955.

o ;

Sy |HBw &

Y |8E T I alt

EE 25oE

% | @5wg

aE | BECE
Storkgbenhavn ... 155.798 155.798
Jerne gt for Store Badt

i ovrigt ... ... ... ... 30529 14.765 45294

| dt et for Sore Badt 186327  14.765  201.092
Fyn og det sydl. Jylland 45600 12.691 58.291
Overgangszonen!) ... 8439 1.2502)  9.689
Det nordlige Jylland... 45560 10465 56.025
I dt Fyn og Jylland ... 99599 24406 124.005
Hele landet ... .. . . 285926 39.171 325097

1) Omfatter Horsens, Herning, lkast og Gellerup.

%) Skennet.

Kilde: Arbgdsministeriets betamkning: Erhvervsudvik-
ling i provinsen. 1958.

den overvgende del i Storkgbenhavn. De ca
40 %, der fandtes vest for Store Badt, fordelte
sg nessten ligeligt, henholdsvis nord og syd
for den omtdte overgangszone. | gvrigt var
tallene for kegbstaaderne pa det nsameste iden-
tiske, medens landdistrikterne pd Fyn og i det
sydliige Jylland havde 2.200 beskadtigede per-
soner mere end landdistrikterne i det nordlige
Jylland, en difference, der - om man ansker
den konkret illustreret - er mindre end det
samlede industripersonel p& Als. Det er siledes
nappe uberettiget at pastd, at den i 1955
ekssterende forskel i industripersonellets star-
relse ikke kan forklares alene ved beiggen-
hedsmeessige dler transportmasssige forhold.
Betragter man kortene - issg figur | (keb-
staedernes industripersonel) - andrer billedet
sig i.nogen grad. For det farste indsnaarres in-
dustriomréderne ganske betydeligt. Esbjerg og
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dens to nabobyer ligger langt fra de nagmeste
industribyer i det sydlige Jylland og kan kun
med vanskelighed betragtes som en integreren-
de del a Jyllands evrige industriomréder. Er-
hvervsfordelingen og industriens brancheopde-
ling i Esbjerg understreger i evrigt ogsa dette
forhold.

For det andet fremg& det, at Fyn og Jyl-
land huser tre betydelige industribyer: Odense,
Arhus samt Alborg, og a de mellemliggende
kabstader og enkelte andre naaliggende byer
binder dem sammen, si de danner en nogen-
lunde ubrudt ksele. Odense, der er landets
starste industriby efter Kgbenhavn, synes at
have mulighed for yderligere samarbejde med
de naamest liggende byer i Jylland pa det in-
dustrielle omrade.

De fynsk-jyske byers indbyrdes konkurrence-
forhold vil utvivisomt blive pavirket a en
kommende bro over Store Badt. Hurtigere,
mere pragise og maske hilligere transporter
mdlem Fyn og Sadland, og issg mellem Oden-
s og Kgbenhavn, vil muliggere et intimt sam-
arbejde mellem supplerende virksomheder og
brancher i de to byer, ligesom det vil give mu-
lighed for udvidelse af markedet for fynske
konsumvarer. Pa det sidstneevnte felt vil der
savfggelig kunne findes varer, for hvis pro-
duktion Kgbenhavn har en specid forde og
dermed vil vage i stand til at udnytte et udvidet
marked. Da Odense imidlertid er en mere ud-
pragget industriby end Kgbenhavn ), ma man
dog kunne ga ud fra, a den ma betragtes som
den & de to byer, der vil kunne vinde mest ved
en Storebadtsbro.

En bedret transportsituation med deraf fal-
gende markedsudvidelse og forgget produktion
vil formentlig bevirke, a Odense ogsd i rela
tion til de sydlige af @st jyllands byer vil fa en
gungtigere position end nu. Denne opfattelse
kan begrundes med a) den forbedring af
Odenses centrade beliggenhed, som en Store-
badtdoro vil medfgre, og som har virkning
béde i forholdet over for Kebenhavn og @st-
jylland, b) at Storebadtsoroens virkninger pa
erhvervdivet ma vege relaivt sters i neg-
heden af broen, d.v. s. p& Fyn, relativt mindre
i det sydliige Jylland og stakt aftagende mod
nord, for maske dér a blive absolut set helt

1) Jr. arbgdsminiseriets betaakning: Erhvervs
udvikling i provinsen. 1958.
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Tabel 5.

Beskadtigede i industrien.

Bilag 62 (fortsat)

Kilde: produktionsstatistikken.
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Antal arbejdere Samlet
(afrundede tal) personel
1938 | 1948 | 1955 1955
Byerne (inkl. forsteder)
i de fynske amter ..........ccocornireiineniniinnns 13.500 18.100 20.600 25.291
i det sydlige Jylland .......ccoceiiniiiiiiniinnns 9.800 14.500 16.300 20.309
pi Fyn og i det sydlige Jylland, tilsammen ... 23.300 32.600 36.900 45.600
Horsens og Herning .......coocvieiiniiiiiinnnn, 4.000 5.400 6.800 8.439
i det nordlige Jylland ......cccvvenvnniiniinninnnnnn 22.400 33.600 36.400 ~ 45.560 .
pa Fyn og i Jylland, i alt ..cooveevervveniirnnnns 49,700 71.600 80.100 99.599
Landkommunerne (ekskl. forstzder)
i de fynske amter .......ccoeeiviiniininiiiiiinannn, - 3.800 3.900 4,665
i det sydlige Jylland ......ccovvveeivinninninnnnnn. - 3.900 6.300 8.026
pé Fyn og i det sydlige Jylland, tilsammen .. - 7.700 10.200 12.691
Tkast og Gellerup .......oeeveiiiniinnneiunrnnnnnnes - 1.000 1.0001) 1.2501)
i det nordlige Jylland ......ccoivvniiinniinniiinnas - 7.000 8.400 10.465
pd Fyn og Jylland, i alt ..oovvnveininianinninnns - 15.700 19.600 24.406
I alt Fyn og Jylland .....ccoovenenvnmnnnneneneninnnns - 87.300 99.700 124.005
1) Skennet.



ubetydelige, og endelig c) at en kapacitetsud-
viddse & konsumyareindustrien pa Fyn ogsa
vil resultere i @get afsagning i Jylland.

Det ber i forbindelse med en saalig stegkt
voksende industrialisering inden for enkelte
omrader pdpeges, at der meget vel samtidig
kan foregd en vakst af industrien i andre egne,
omend i et noget langsommere tempo. Dette
skyldes, a sivel den samlede befolkning som
bybefolkningen formodes fortsat at tiltage, lige-
som man amindeligvis regner med et stigende
nationalprodukt pr. capita og et stigende for-
brug.

Den hidtidige udvikling pd Fyn og i Jyl-
land kan delvis belyses ved en opstilling af in-
dustriens beskadtigelsestal til forskellige tids-
punkter som vist i den falgende tabel.

Det fremgdr heref, at tilvasksten i antallet af
industrielle arbejdere i tiden 1938—1955 har
vaget mindre pa Fyn end i bade det nordlige
og det sydlige Jylland. | de navnte 17 & var
stigningen i de fynske byer ca 7.100, svarende
til 53 9%, i byerne i det sydlige Jylland ca
6.500 = 66 % og i byerne i det nordlige Jyl-
land ca 14.000 == 63 %. For landkommunerne
kender man ikke beskadtigelsestallene i 1938,
men kan dog skenne, at stigningen pd Fyn har
vaget mindre end i Jylland. Det ma tilfgjes, at
en betydelig dd af den samlede tilvekst i de
jyske landkommuner hidrgrer fra en saalig
kraftig udvikling af ganske fa virksomheder.

Hvis bygningen af en bro over Store Badt i
sxalig grad skulle favorisere den industrielle
udvikling pd Fyn og i de esjyske kebsteeder i
naaheden o Lillebadtsbroen, vil dette atsd be-
tyde en andring a de tendenser, man hidtil
har kunnet konstatere.

Det er naaliggende at undersage, i hvilken
udstraskning den nuvaaende placering af indu-
strien vil kunne taankes pavirket ved de andrin-
ger i transporterne, som en Storebadtsbro métte
fordrsage. Da detaillerede oplysninger om de
indenlandske transporter & industrivarer ikke
findes, m& man i stedet for jugere transport-
behovene pa grundlag af den faktiske place-
ring a industrien sammenholdt med det for-
modede forbrug af de tilsvarende varer.

Et sidant sken over de mulige adringer i
transportbehovet med eventuelle konsekvenser
for den lokae industrielle vaks ma omfatte
forholdsvis fa brancher. Dette skyldes blandt
andet, at en rakke brancher er temmelig nag
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knyttet til et begramset opland, jfr. dette bilag
sde 10. Hertil kommer, a nogle brancher kun
har et lille indenlandsk transportbehov, medens
andre kun omfatter f& virksomheder, i begge
tilfedde vil resultaterne af en andring i trans-
portkonstrukturen blive usikre og formentlig
ogsa relativt ubetydelige.

Blandt den resterende del af industrien er
der imidlertid en del brancher, for hvilke det
e muligt a skenne over nogle a konsekven-
sarne ved anlegyget o en Storebadtsbro. | det
falgende ska gennemgds de vigtigste of disse
tilfadde.

Nexings- og nydelsesmiddelindustrien

Af de herunder hgrende brancher er der
flere, hvis virksomheder langt fra er ligeligt
fordelt ud over landet, sledes at der alerede
nu eksisterer et ikke uvassentligt transportbehov
for de pdgaddende faadigvarer. For nogle va
rers vedkommende har omrédet gt for Store
Badt en produktion, der i hg grad overstiger
det lokale forbrug, dette gadder f. eks. sukker
og g, der overvgiende transporteres mod vest.
Med hensyn til @ er det betydelige kvantiteter,
der allerede nu passerer Store Badt, og en bro
over badtet vil formentlig vaae en forde for
de kebenhavnske bryggerier, idet hurtige og
sikre forbindelser vil muliggare en mere effek-
tiv udnyttelse af den forhandenvezrende kapa-
citet og tillade en reduktion a de landsdels
reserver, der normalt oplagres flere steder |
provinsen.

Kabenhavns forsyning med ked og flaesk
samt friske varer tilberedt heraf er stort st ba
seret p& den lokale produktion. Hurtigere og
pdlideligere forbindelser med Fyn og @stjyl-
land vil formentlig muliggere, at dagterierne
i disse landsdele vil kunne komme ind pa det
storkgbenhavnske marked, blandt andet som
foge &, a provinsens kedvarefdorikker, der
drives sammen med svinedagterier, har en bre-
dere réstofbasis og sterre muligheder for en
varierende sammensagning a produktionen
end de kabenhavnske virksomheder. Gartneri-
virksomheden pa Odense-egnen kan forment-
lig opna lignende fordele.

For andre branchers vedkommende (f. eks.
tobaksindustrien) ligger virksomhederne spredt
over hele landet, samtidig med, at deres pro-
dukter forhandles overat. Det heraf felgende
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store transportbehov vil nagpe andres synder-
ligt ved bygningen & en Storebadtsbro.

Tekstil- og beklaedningsindustrien

Den starste del af tekstilindustrien findes i
@st- og Midtylland, hvorimod langt den vee
sentlige del a konfektionsindustrien ligger i
Kgbenhavn. Som fage deraf er det ganske be-
tydelige godsmamgder, der transporteres mel-
lem landsdelene indbyrdes. Med den hidtidige
svage udvikling af tekstilindustrien kan man
nagpe forvente, a en amdring i transportsy-
stemet vil have effekt pa industriens fordeling.

Beklaedningsindustriens koncentration til Kg-
benhavn kan nagppe vedvare, efterhdnden som
Fyns og Jyllands kabstaader vokser i indbygger-
tal og dermed f& sdvel starre forbrug som ster-
re udbud a kvindelig arbgdskraft. Den nu-
vagende placering a industrien tillader detail-
listerne at fa et hurtigt overblik over udbuddet
og byder nok ogsd pa andre fordele. En Store-
badtsbro vil formentlig styrke Kgbenhavns stil-
ling og fare til en forsinkelse af den spredning,
som elers métte forventes at finde sted, d. v. s.
medvirke til a opretholde det nuvagende store
transportvolumen.

Den kemiske industri

Denne branche bestd a temmelig fa virk-
somheder, og i flere tilfedde beherskes specia-
omréder af et enkelt foretagende. Dette i for-
bindelse med en udpramet specialisering vil
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antagelig medfare, at transportvgiene ikke vil
andres ved brobygning.

Den mingrdforarbedende indudtri

De nuvagende virksomheder er stort set pla
ceret under hensyn til transportomkostningerne,
der i forhold til de tunge og relativt billige
varer ikke ma vaae for hgie. En Storebadtsbro
vil nagpe kunne bevirke veesentlige sandringer
i forhold til de nuvagrende transporter.

Jern- og metdindugtrien

Som det gentagne gange far er naavnt, ma
man forvente, at en Storebadtsbro vil kunne fa
betydning for samarbegdet mellem virksom-
heder med supplerende produktion. Inden for
jern- og metaindustrien vil dette issg kunne
fa betydning. For gjeblikket har lidt over halv-
delen & denne industrigren hjemme i Stor-
kabenhavn, for enkelte brancher, f. eks. frem-
gtilling af elektriske artikler, ligger Kaben-
havns andel meget hgiere. Pa den anden side
e en dor del a kebstadernes jernindustrielle
virksomheder endnu ikke saalig specidiserede,
en effektivisering og udvidelse & jernindustri-
en vil sdedes blandt andet kunne foregd ved
en gget integration. Fremstilling af sivel masse-
fremstillede varer som hgjt specidiserede artik-
ler forudszdter en mere dybtgaende koordina-
tion a virksomhedernes aktivitet end tidligere.
Konsekvensen heraf ma vaae ggede transporter
mellem landsdelene og i det omfang de fore-
g& til lands, ogsd et @get transportmamgde
over Store Badt.



Bilag 62
Kort 1

Kagbsteedernes industripersonel
1955
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Bilag 62
Kort 2

Landdistrikternes industripersonel
1955
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Oversigten over befolkningsudviklingen i forskellige byer med forstzder

Lillebaltsbroen dbnet 1935.
Byer i Lillebzltsbroens nzrhed.

1921 1925 1930 1935 1940 1945 1950 1955
Antal 6.838 7.252 7.643 8.507 8.519 8.864 9.486
Middelfart ....... 1921 = 100 100 106 112 124 125 130 139 | 12.824
Antal 1.098 1.361 1.333 1.495 1.235 1.359 1.570 162
L5111 (O 1921 = 100 100 124 121 136 112 124 143
Antal 17.240 18.454 19.389 21.463 21.871 22963 25963 27910
Fredericia ........ 1921 = 100 100 107 112 124 127 133 151 162
Antal 20.571 21.470 21.959 23.520  25.335  27.660 31.949  34.211
Kolding .......... 1921 = 100 100 104 107 114 123 134 155 166
Storstrpmsbroen dbnet 1937 og
Maenbroen &bnet 1943.
Byer i Storstremsbroens narhed.
Antal 7.273 7.833 8.101 10.512 9.741 9.681  11.231  11.461
Vordingborg 1921 = 100 100 108 111 145 134 133 154 158
Antal 13.667 14.310 14.904 15.709 16.332 17.590 19.337 20.240
Nykebing F. ...... 1921 = 100 100 105 109 115 120 129 141 148
Antal 3.010 3.298 3.274 3.353 3.550 3.994 4.082 4,097
Sakskobing ....... 1921 = 100 100 110 109 111 118 133 136 136
Antal 3.172  3.422 3.636  3.543 3.606 3.668 3.735 3.825
SEEGE wnvesmmamnns 1921 = 100 100 108 115 112 114 116 118 121
Andre udvalgte byer.
Antal 63.159 68.694 77.167 87.753  99.031 104.391 113.484 120.525
Odense ........... 1921 = 100 100 109 122 139 157 165 180 191
Antal 86.637 92.787 101.223 114.875 127.366 137.722 150.897 165.522
Arhus ...l 1921 = 100 100 107 117 133 147 159 174 191
Antal 8.352 8.440 7.982 8.177 8.119 8.825 9.187 9.293
Nykebing M. .... 1921 = 100 100 101 96 98 97 106 110 111
Antal 4138 4.133 4129 4.191 4111 4.308 4.541 4.512
Rudkebing ....... 1921 = 100 100 100 100 101 99 104 110 109
Antal 13.729 13909 14.835 14.731  15.391  15.787  16.334  16.602
Nakskov .......... 1921 = 100 100 101 108 107 112 115 119 121
Antal 9.847 9.760 9.728 9.671 9.896  10.667 11.885 12.957
Korsgr ............ 1921 = 100 100 99 99 98 100 108 121 132
Antal 10.223 10.785 10.729 10.574 9.949  10.516  12.135  12.855
Nyborg ........... 1921 = 100 100 105 105 103 97 103 119 126
Samtl. provinsbyer Antal 808.343 863.662 917.201 998.510 1.060.457 1.145.140 1.256.026 1.341.546
med forsteder . 1921 = 100 100 107 113 124 131 142 155 166
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Statsbanernes personale i Korsar og Nyborg
omregnet til helarsbeskadtigede i finansaret 1955-56

fast ekstra
ansatte personae

Korsor station.

Stationstjenesten ......... 148 77
Togtjenesten .............. 53 0
Banetjenesten ............ 11 27
Maskintjenesten .......... 166 36
Signaltjenesten .............. 0 3

378 143 = 521
Nyborg station.
Stationstjenesten ......... 160 87
Togtjenesten .............. 65 0
Banetjenesten ............. 15 0
Maskintjenesten .......... 233 19
Signaltjenesten ........... 2 3

475 109 = 534
Sofartspersonale 550 1) 153 = 703
Vaakstedet, Nyborg 124 25 = 149

Antallet af ekstra-personale vekder efter be-
hovet i arets Igb. De anferte ta er omregnet
til antal heldagsheskadtigede gennemsnitlig pr.
dag i 1955/56.

1) Heraf 15 bromead, ansatte i Nyborg.
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KORSZR KOMMUNE
Byrédet

Til kommissionen ang. en Storebadtsbro,
Chrigtianshorg,
Kgbenhavn K.

Under henvisning til aftale pd medet den
28. februar 1958 i Nyborg har man foretaget
en ny beregning over sdvel den samlede brutto-
indtaegt i kalenderdret 1957 som den brutto-
indtaegt, der hidrerer fra beskadtigede per-
soner samt pensionister ved overfarten og Kor-
sar station.

Idet bemagkes, at nedenstdende opstillinger
alene omfatter de personer, der pr. 1. januar
1958 havde bopad i Korser kommune, tilfgjes,
a man har opgjort antallet af beskedtigede
(svel direkte beskedtigede som indirekte)
sant pensionister til 1.082 mod kalenderdret
1954 990 dler en stigning pa 92 personer,
svarende til 9,3 %. | samme periode er antallet

Bilag 65

DK. 811.112

Den 23. oktober 1958.

af skatteydere steget med 190 dler 3,3 %, og
godt halvdelen af nettotilgangen af skatteydere
i neevnte periode er sdledes alene foranlediget
a overfarten.

En opgerelse over bruttoindteegten for be-
skadtigede (samt pensionister) ved overfarten
udviser en indtesgt i kalenderdret 1957 pa
11,8 mill. mod 1954 10,1 mill. eler en sig-
ning pa 17 mill., svarende til godt 17 %.
| samme periode er bruttoindtaggten for samt-
lige sketteydere i kommunen steget fra 56,7
mill. til 67,6 mill. eler med 10,9 mill., sva
rende til godt 19 %.

Til trods for, a antalet af beskadtigede ved
overfarten er steget uforholdsmeessigt staarkt i

Tabel 1.
Antal personer.
1954 1957 Difference |__ _Bam
31/12 | 31/12 antal | 0 1954 | 1957
Overfarten:
Fast mandskab ..............ocoiiiii 580 602 + 22 680 633
Ovrige direkte beskaftigede ..................... 256 325 + 69 207 240
Indirekte beskaftigede ...........c.cccoevvvinnnn. 35 35 25 25
PensionISter .. ..eeeiiiiriiiiiiiiaeriiiier s 119 120 + 1 11 14
] | g 990 1.082 92 9,3 923 912
Korser station:
Beskaftigede oivvemmmnmsnmnminisi 531 484 = 47 524 528
PEfSIORIStED muvavswimmesamanscminsisismemsvsas e 153 141 =12 5 7
Ialt...... 684 625 -+ 59 = 8,6 529 535
Talt DS.B. coiiieiiiiiiiii e eeeaerieaee e enanes 1.674 1.707 433 + 2,0 1.452 1.447
@Oetige Skad&yders uomunnrmmnssrrenss 4.093 4.250 o 157 + 338 2.205 2.557
Antal skatteydere i alt .........oooviiiiiieiiiiniinn, 5.767 5.957 + 190 + 33 3.657 4.004
...... 29.0 % 28,7 %

I alt D.S.B. i forhold til antal skatteydere
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neevnte periode i forhold til den almindelige
stigning her i kommunen, er bruttoindtasgten
sdedes kun steget med e mindre belab, hvil-
ket igen vil sige, at indtasgten hos byens gvrige
skatteydere i nee/nte periode er steget staakere
end indteggten hos beskadtigede ved overfarten.
Regner man gennemsnitsbruttoindkomsten ud
for beskadtigede ved overfarten, er denne steget
med 749 kr. pr. person, medens gennemsnits-
bruttoindkomsten for byens gvrige skatteydere
er steget med 1.693 kr., henholdsvis med 7,4 %
og 7,3 %.

Ser man herefter pa forholdet for besked-
tigede (samt pensionister) vedrgrende Korser
station, er antallet fadet fra 684 til 625 eller
med 59 personer. Bruttoindtagten for disse
personer er steget fra 6,4 mill. til 7,0 mill. eler
med 600.000 kr. Gennemsnitsindtasgten pr.
person er steget fra 9.310 kr. til 11.235 kr.
eller med 1925 kr.,, og den gennemsnitlige
bruttoindkomst er siledes for beskadtigede ved
stationen steget betydeligt staekere end for be-
skedtigede ved overfarten og endda stagkere
end for byens evrige skatteydere.

En samlet opstilling for beskadtigede (samt
pensionister) savel ved overfaten som datio-
nen udviser herefter, at antallet er steget fra
1674 til 1707 eller med 33 personer, medens
antallet af bearn hos de samme personer er fa-
det fra 1452 til 1447 eler med 5 personer.
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| forhold til det samlede antal skatteydere er
den andel, der kan henferes til D.SB., sdedes
fadet fra 29,0 % til 28,7 %. (I kommisso-
nens redegarelse fra januar 1958 er under bi-
lag 1 antallet af beskadtigede sammenlagt med
antallet af bern og resultatet sat i forhold til
byens indbyggertal, men da der ikke i naavnte
tal indgdr antallet af hustruer giver resultatet
et fglagtigt forhold). Da antallet af barn hos
de ved D.S.B. beskadtigede, jfr. tabel 1, gen-
nemsnitligt er starre end for byens gvrige
skatteydere, ma det samlede antal personer med
tilknytning til D.S.B. derfor mindst veae sam-
me procentvise andel af indbyggerantallet, som
forholdet er udtrykt med hensyn til antal skatte-
ydere, d. v. s. ca 31 % af byens indbyggere har
tilknytning til D.S.B.

Den samlede bruttoindtasgt for beskedtigede
ved overfarten og stationen (samt pensionister)
e seget fra 16,4 mill. kr. til 18,8 mill. kr.
eler med 24 mill. kr. Bruttoindtaegten for
samtlige sketteydere i kommunen er derimod
steget fra 56,7 mill. kr. til 67,6 mill. kr. eler
med 10,9 mill. kr., og den del af den samlede
bruttoindtesgt, der kan henfares til D.SB., er
SAedes fadet fra 29,0 % til 27,8 %.

En opstilling over, hvor stort et belgb der er
betalt i personlig kommune- og kirkeskat for
personer, der er beskadtiget ved overfarten,
Korsgr sation og af samtlige skatteydere i

Tabel 2.
Bruttoindtagt.
‘f 1954 1957 L Difference
l 1000 kr. 1000 kr. 1000 kr. | %/
i |
Overfarten:
Fast andskab ..omaimummssmiesisaasi 6.407 7.608 + 1.201
Ovrige direkte beskeftigede .......cccoevvneniinnan... 1.930 2.193 + 263
Indirekte beskeftigede ......oovmviiininiiiiiiiiinn.n, 12735 1.505 + 230
PensioniSter ..oicavviicmimsiiimasssvisssasais 450 500 + 50
Talt...... 10.062 11.806 + 1.744 17,3 %
Korser station:
Beskzftigede 5.203 5.819 + 616
Pensionister 1.165 1.203 + 38
Ialt...... 6.368 7.022 654 10,3 %
Falt DS cununnassvammmes e e 16.430 18.828 + 2.398 14,6 %
Dvrige skatteydere , oo st 40.268 48.821 8.553 21,2 %
Brottoindtegt alt comnmivsmmmmmsmasss sy 56.698 67.649 10.951 19,32 %
I alt D.S.B. i forhold til antal skatteydere ............... 29.0 % 27.8 %
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Tabel 3.
Personlig kommune- og kirkeskat.
| 1954 | 1957 | Difference
| 1000 kr. | 1000 kr. | 1000 kr. | 7N
Overfarten:
Fist tatidslill cmmnmmmssssminm st 557 706 + 149
Direkte beskaftigede .....ooevviieiiiiiiiiiiiiiiiiie 147 184 37
Indirekte beskzftigede ......oooeviiiiiiiiiiiiiiiiiennn, 50 55 5
PEnSIOAISTEr wnuvunnamm smmiesmnauss s i s o v s 108 152 44
Laalf oo 862 1.097 235 27,3 %
Kotser station:
Beskaftigede o b s e i i 425 520 95
PEtBIORISIEE wonvnaseman s e e sy 94 122 28
Tealt ooy 519 642 123 23,7 %
Talt DISB: oot sy, i 1.381 1.739 358 259 %
Dvrige skattevdere .o 2.659 3.511 852 32,0 %
T alt skitteydere sooe.covsamnunas sarssvssmansi 4.040 5.250 1.210 30,0 %
DSB'sandel ...cooovviriiiniiiiiiii e 34,2 % 33,1 %

kommunen, udviser, a den andd af Skette-
belgbet, der betades af personer, der kan hen-
fares til D.SB., er fadet fra 34,2 % til 33,1 %
i omhandlede periode.

For at opnd en beregning over, hvor stort et
indtemgtsbelgb samt skattebelgb der kan antages
a bortfalde her i kommunen aene hidrgrende
direkte fra formindskelsen af de beskedtigede
samt pensionister ved overfarten og Korsgr sta
tion i tiden efter, a en eventuel Storebadtsbro
er bygget, har man i tabel 4 foretaget en sam-

let opstilling over de nugaddende forhold og
derefter regnet med afgangen til ca 80 %.
Afgangsprocenten beror naturligvis kun pa
et rent sken, men til vejledning har man benyt-
tet oplysningen i kommissionens redegarelse af
1958, hvorefter der adene fra statshanernes side
regnes med en begramsning i personadet pa
1100 mand, fordelt med 700 mand pa sdve
feageoverfarten og 400 mand pa Korser og
Nyborg stationer. Foruden begramsningen i
det ved D.S.B. ansatte personale pa overfarten

Tabel 4.

Samlet oversigt,

Antal Beregnet Brutto- Kommune- og
1957 | skatte- antal | indtegt kirkeskat
. ydere petsoner “ 1000 kr. i 1000 kr,
OVEHEEN wovommmv s T R 1.082 2.642 11.806 1.097
KOrser SEAHOI. cumwmummmsnmamm s s o iei 625 1.534 7.022 642
T Al BS. B navemissammnsiins s e s S 1.707 4.176 18.828 1.739
[754'3 7 4.250 9.351 48.821 3.511
T alt KOMMUNen «.comminmsis it i 5.957 13.527 67.649 5.250
D.SB. s andel ...ooeviiniiiiiiiieiiei s 28,7 % 30,9 % 27,8% 33,1 %
Skennet afgang i tilfzlde af bygning af en bro ... 1.300 3,340 15.000 1.390
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vil det evrige ved overfarten direkte beskad-
tigede personale (vassentligt restaurationsper-
sonale, litsere m. fl.) begremses i samme om-
fang, ligesom antallet af pensionister - ganske
vist gennem en aftrapning over adskillige & --
ma forventes at falde tilsvarende.

Man ma derfor regne med, at antallet af be-
skedtigede ved overfarten og pensionister i det
vaesentligste vil falde bort, idet vel kun et gan-
ske ubetydeligt antal i forhold til det nuvee
rende vil kunne beskedtiges ved en bro (f. eks.
ved renholdelse, billetkontrol m. v.). For per-
sonalet under Korsgr station er der, jfr. op-
lysningen i kommissionens redegerelse, regnet
med en begramsning, der for Korsar stations
vedkommende kan sadtes til 200 mand samt til-
svarende nedgang i antallet af pensionister, og
det samlede antal personer, begramsningen her-
efter omfatter, kan pa dette grundlag sates til
i at 1300 mand.

Da det samlede antal personer med tilknyt-
ning til D.SB., jfr. tabel 1, er opgjort til
1,707, vil antallet efter neavnte begramsning pa
1.300 sdledes blive pd godt 400 personer, heri
inkluderet pensionister. Om der 3, sifremt en
bro bliver bygget, og der kun regnes med de til
den tid vaende personade ssadvanligt hagrende
pensionister, kan veae mulighed for beskad-
tigelse for et personale pa ca 350 mand, vil
vel afhange &, | hvor stor udstrakning det
karende personale kan forventes at blive sta
tioneret i Korsgr, idet en beskadtigelse direkte
pa en kommende Korsar station vel nagope kan
forventes at fa et sa stort omfang. P& den an-
den side er der muligvis i D.SB.s beregning
regnet med en del beskedtigedse ved sdve
broen, f. eks. til vedligeholdelse m. m., og det
e af denne grund, at det fremtidige anta be-
skadtigede vil blive af denne starrelse.

Nér antallet af personer falder ca. 80 %, ma
man regne med, at bruttoindkomsten og kom-
muneskatten vil falde tilsvarende, og formind-
skelsen i bruttoindkomsten  vil  herefter an-
drage 15 mill. kr. og nedgangen i kommune-
skatten 1.390.000 kr., ligesom den samlede be-

folkningsnedgang er beregnet til 3.340 per-

Soner.

Virkninger ud over, hvad den direkte bagraasning i
lanninger bevirker

Ifelge foranstéende beregninger vil en be-
gransning i personalet ved D.SB. samt pen-
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sonister herfra, efter a en Storebadtsbro er
bygget, medfere en reduktion i udbetalte lan-
ninger efter de i 1957 gaddende forhold pa
ca 15 mill. kr. aene vedrgrende skatteydere
med bopad i Korsar kommune. Da disse lan-
ninger naturligt for langt den sterste parts ved-
kommende direkte indgar i den amindelige
omszning her i kommunen, vil en sidan re-
duktion derfor medfere en saxdeles magkbar
formindskelse a omssdningen, der igen vil
medfare yderligere reduktion i den samlede
bruttoindtaggt i kommunen. Det er nagpe mu-
ligt at udregne et konkret tal herfor, men for-
udsadter man, a udbetalte lenninger pavirker
omsadningen 2-2 1/» gange, vil formindskelsen
af omssgningen her i kommunen hos byens
handlende andrage ca. 35 mill. kr., og en be-
regning af bruttofortjenesten heraf kan skens-
maessig ansadtes til ca 3 mill. kr.

Ud over den her omhandlede begramsning i
omsadningen foranlediget af reduktionen i ud-
betalte lgnninger vil den amindelige omssd-
ning i kommunen ogsA formindskes med <&
danne belgb, som svel D.SB. som fearge-
restauratererne har befordret gennem indkeb,
vedligeholdelse og udbedring af smaskader
m. v. Hvor stort et belgb der gennem denne
made indgdr i omsaningen her i kommunen,
er det ikke muligt a beregne, men man vil dog
skanne, a belgbet er af betragtelig sterrelse.

Bygningen af en Storebadtsbro vil sdedes for
Korsgr kommunes vedkommende medfare en
meget betydelig reduktion i byens indbygger-
tal og i gkonomisk henseende en afgerende
forringelse for byens handlende og for kom-
munen i det hele, og dette forhold vil igen
medfgre betydelige ulemper, idet det vel ma
forudses, a en dd Igligheder og gendomme
til den tid ikke kan udiges, i hvert fdd ikke
uden en betydelig nedsdtelse af den ordinaae
lgeafgift, som sA naturligt vil influere pa gen-
domspriserne og derfor kan medfgre betydelige
tab for grundegere.

For kommunen vil en si vaessentlig reduktion
af indbyggertallet medfare, & mange kommu-
nale ingtitutioner vil vege for store i forhold
til den resterende befolkning og derfor vaze
uforholdsmasssig dyre i drift. Dette gadder
farst og fremmest skolevessenet og Sygehus
vasenet, men reduktionen vil fa indflydelse
pd sA godt som samtlige kommunae institu-
tioner.



Forannaaynte forhold er adene beregnet pa
grundlag af de i 1957 gaddende forhold, men
det ma forudses, at en stigende trafik, i tiden
indtil en Storebadtsbro kan teges i brug, vil
medfare bygning & flere fagger til indssdtelse
pa Storebadtsoverfarten, hvilket igen vil med-
fore yderligere ansadtelse af personale under
D.SB., ydeligere antagelse & restaurations
personale og evrigt personel tilknyttet overfar-
ten, sdedes at virkningerne for Korser kom-
mune pad det tidspunkt, en Storebadtsoro kan
dones, vil vage o endnu sterre omfang end
foran beregnet, idet det vel nagpe kan vaze i
statens, statsbanernes eller kommunens interes-
s dlerede pd nuvagende tidspunkt, eler fra
det tidspunkt bygningen af en eventud Store-
badtsbro bliver vedtaget, a sage at begramse
tilflytningen her til Korsgr kommune af <&
danne personer, der har fast beskadtigelse ved
overfarten, og som i en &rakke fremover vil
vage beskadtiget der. Kommunen ma derfor
fortsat foretage betydelige investeringer for at
yde disse tilflyttere samme forhold som byens
avrige indbyggere. Sdedes $& man netop for-
an spergsmdet om bygning & en ny skole, an-
lag o yderligere veje, kloaker, pumpestation
m. v., ligesom ogsd spergsmdet om udvidelse
af sygehusat - dler pa anden méde skre til-
straekkelig  sygehuskapacitet - skd afklares i
negmeste fremtid.

Et yderligere forhold ma forventes a frem-
komme i den periode, bygningen a en Store-
badtsbro vil vare, idet en betyddig tilflytning
ma forventes. Dette vil i ferste omgang med-
fare krav om boliger - sdv om disse mulig-
vis kan ngies med a vage a interimistisk ka
rakter - med tilduttende vejanlasy, kloakanla,
forsyningsanlagy for elektricitet, gas og vand
m. v., men vil herudover ogsA medfare en
ekstraordinag  belastning for kommunens al-
mindelige ingtitutioner, sasom skoler, sygehus,
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bernehaver m. v. Da endvidere arbedsforhol-
dene pa en Storebadtsbro, jfr. kommissionens
betamkning ma antages kun a vare godt 9
maneder om dret, vil en arbejdslgshedsperiode
for SA betydedligt et antal personer, der vil blive
tale om, ogsa medfgre betydeligt foregede so-
cide udgifter.

Sdv om der i byggeperioden vil blive op-
ndet en foreget skatteindtesgt, vil denne langt
fra kunne dakke de med en betydelig tilflyt-
ning a midlertidig karakter forbundne om-
kostninger, og man finder det derfor naturligt,
a omkostningerne indgdr som en del af bygge-
udgifterne ved broen, slledes at det paamgges
entreprengrerne at tilvejebringe de fornadne
boliger til arbejderne samt de forngdne lokaler
til undervisningsbrug, bgrnehaver m. v., lige-
som der ydes kommunen fuld refuson for &
danne udgifter, kommunen i ferste omgang
ma pdtage sig, f. eks. sygehusudgifter, skole-
lasge og skoletandlagge, kommuna sygeplge og
gvrige socide udgifter m. v.

Korsar kommunes opbygning og struktur
har jo gennem en arrakke i dlerhgjeste grad
vaget afhaangig a D.SB.s virke her. Ikke
mindst har den betydelige udvidelse af D.SB.s
virksomhed her i kommunen gennem de se
nere & medfart en betydelig udvikling for
kommunen, men har ogsa forpligtet kommu-
nen gennem betydelige investeringer. Fra Kor-
sar kommunes side finder man det derfor rime-
ligt, at der i tilfadde a bygning & en Store-
badtsdoro med deraf falgende betydelige be-
graasninger for kommunen ydes Korsar kom-
mune en erstatning herfor, der kan opvee be-
gramsningen, f. eks. derved, a der henlaggges
anden statsvirksomhed til kommunen af samme
omfang som den, der falder vak. Man an-
moder derfor om, at dette spargsmd tages med
alerede under overvgelserne, om der i det
hele ska bygges en Storebadtsbro.
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NYBORG BYRAD

Til

Kommissionen angdende en Storebadtsbro,
Christiansborg,

Kgbenhavn.

Ved sekretariatsmedet i kommissionen an-
géende en Storebadtsbro den 28. februar d. &
p& Nyborg rédhus, blev det henstillet til Kor-
sar og Nyborg kommuner inden udgangen af
oktober méned d. & a fremkomme med nogle
betragtninger eventuelt beregninger & den in-
direkte virkning pa kommunernes gkonomi, s&
fremt Storebadtsbroen blev en realitet.

| anledning heraf har man pa forskelig
made prevet a finde frem til nogle konkrete
beregninger, hvilket man imidlertid ikke med
det foreliggende materiale har vaget i stand til.
Man har endvidere dreftet muligheden af at
lade nogle eksperter pa dette omréde foretage
en eventuel beregning, men man har af flere
grunde ikke ment det formdstjenligt pa nu-
vagende tidspunkt at bekoste en sidan bereg-
ning, dels mener man ikke, at udgiften vil sta
i forhold til veardien, og dels vil en dybtgéende
undersggelse sikkert tage en uforholdsmaessig
lang tid, og chancerne for et virkeligt positivt
udbytte - udover de beregninger man sdv har
foretaget - mener man pa forhand vil vaze ret
problematiske.

Man har sdv ud fra det bearbejdede mate-
riale, der er tilstillet kommissonen den 23.
december 1955 (ved medet den 28. februar
1958 blev det vedtaget, at Nyborg ikke som
Korsgr skulle foretage nye beregninger) sup-
pleret med forskellige oplysninger, udarbejdet
en skansmaessig beregning af mistet indirekte
og direkte indtasgt i Nyborg ved broens faadig-
gorelse.

Pr. 1. oktober 1955 var der ifdge kontor-
chef V. I. Lynge Nielsen, D. S. B., ansat fal-
gende personale ved Nyborg station:

Ved bane- og dationgjenesten 289 mand
- tog- og maskintjenesten.............. 310 -
- veakgsederne. . ... 149 -

| dt . 748 mand

180

Bilag 66

J.anr. 459/24,

Nyborg, den 15. oktober 1958.

Heraf regner man det som givet, at der kan
undvages 205-210 mand af bane- og stations-
personalet. Med hensyn til personalet ved tog-
og maskintjenesten ma man regne med en vee
sentlig reduktion. Stersteparten af dette per-
sonadle ma formodes at blive fraflyttet til andre
byer, da Nyborg til den tid ikke laagere vil
vage en naturlig udgangs- eller endestation.
Formentlig vil der i Nyborg kun blive tilbage
et mindre personae til rangering og enkelte
lokaltog. - Med hensyn til vaakstederne er
skadbnen her mere uvis, men ved en reduktion
af remisen og stationen som helhed ma& man
formode, at vagkstederne i laagden nagpe vil
blive opretholdt i Nyborg. Lesdligt andaet
regner man derfor med, a af det ved D.S.B.
direkte ansatte personale i Nyborg vil blive
afskediget mindst 2/s, hvilket svarer til en
mistet bruttoindteegt pd ca. 7 mill. kr. og et tab
i kommuneskatten pa ca. 600.000 kr., eler hen-
holdsvis 15,2 % a den samlede bruttoindtast
og 172 % a den samlede pdlignede kom-
mune- og kirkeskat. Hertil kommer en mistet
indtasgt p& ca 400.000 kr. og en nedgang i
kommune- og kirkeskatten pa ca. 12.000 kr.
vedrgrende indtagter fra  familiemediemmer
tilknyttet de ansatte ved D.S.B.

Den mistede direkte indtaegt pa ca. 7,4 mill.
kr. ma man regne med vil mangle i byens om-
saning. - Ifglge Statistisk Departement regner
man med, at en indtjent lgn fordelt pa de for-
skellige omsadningded forgges til 21/2 gang
Ignnen. Det vil med andre ord sige, at en
mistet |enindteegt pa 7,4 mill. kr. vil svare til
en yderligere mistet omsadning pa 18-19 mill.
kr. — Det vil ikke vaae urimeligt a regne med
en bruttofortjeneste af omsadningen pa 10 %
eler ca 1,8 mill. kr.

Endvidere kommer hertil den omsagning,
der o tjenestemand uden for byens omréde



(Aundev-Bovense, Hjulby og Vindinge kom-
muner) lagyges i Nyborg kommune.

Ved broens bygning vil Nyborg yderligere
miste »Det Internationale Sovevognsselskab,
der beskadtiger 14 mand i Nyborg kommune
med en samlet indtesgt p& 182.970 kr. Sdska-
bet keber endvidere arlig for ca 2 mill. kr.
varer i byen.

Den samlede mistede &lige indtaegt kan her-
efter skensmassig opgeres sdledes:

Mistede lgnninger ved D.S.B 74
- - - sovevognsselskabet . . 0.2
Fortjeneste af omsaaning pa ca 20-21 mill. kr. 2,4
| at .. 96

eler ca 20,9 % a den samlede bruttofortjene-
ste i Nyborg kommune. Hertil kommer de ind-
kab, som D.SB. normat foretager i byen, og
som vil blive formindskede i takt med détio-
nens tilbagegang. Disse indkgb menes dog ikke
at vage o vasentlig omfang.

Med hensyn til de kommunale veaker mener
driftsbestyreren ikke, a en nedgang i leveran-
cerne til D.SB. og det faare antal husstande
pa ca 500 vil fa vaesentlig indflydelse pa vaa-
kernes gkonomi. Det kan i gvrigt bemaakes,
a man herudover ikke har virksomheder, der
a starre omfang er afhaangig af D.S.B.

De gkonomiske konsekvenser, man her har
provet a beyse for Nyborgs vedkommende, i
fad Storebadtsbroen bliver en redlitet, beror
som anfart pd skensmassige beregninger pa
grundlag af indkomsttallene og befolkningsan-
tallet pr. 1. januar 1955. - Fra dette tidspunkt
og til broen st&r feadig, kan der sdvsagt ske
en del uforudsete ting, men man e dog &
den formening, a befolkningsforagelsen i Ny-
borg fremover - som tidligere — i vassentlig
grad vil vage bestemt af beskadtigelsen inden-
for D.S.B. - Herunder taget i betragtning den
normale &- og tilgang, idet man gar ud fra, at
de fremover pensionerede tjenestemaand i Ny-
borg for de flestes vedkommende vil bevare
deres bopad her i byen. - Man kan sikkert kun
i ringe grad regne med tilgang & nye erhvervs-
virksomheder. Dels er der en meget stagk til-
bgjelighed til, a nye virksomheder pa Fyn an
laggges i Odense, og dels kan Nyborg ikke an-
vise den fornadne kajplads pa havnen til nye
virksomheder, om sidanne pa nuvagende tids-
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punkt kunne trakkes til byen, og en indsats for
fremskaffdse af kajplads hindres ved ministe-
riets krav om straks a kunne garantere lgje-
indtesgter til afskrivning og forrentning.

Det vil med andre ord sige, a byens struk-
tur fremover stadig i veesentlig grad vil veze
bestemt af D.S.B.

Udover spergsmélet om de gkonomiske virk-
ninger blev der i medet den 28. februar be-
rert spergsmdlet om boliger til arbejderne un-
der broens opferelse. - Da det formentlig vil
dreje sig om et ret anseligt kontingent o ar-
beidere, der ude fra vil sage til Nyborg for at
fa arbejde ved broen, er man & den opfattelse,
at det ma vage hensigtsmaessigt, at det bliver
entreprenarerne pa brobygningen, der ma sgrge
for boliger til de tilflyttende arbejdere i form
af barakbebyggelse (i lighed med den praksis,
der blev udevet ved Remgdaemningen), idet
man nager store betamkeligheder ved, at byen
skulle skaffe de forngdne boliger, og man sa
samtidig matte imedese, at en betydelig del af
disse arbegdere (og ikke den bedste del) ville
tage fast bopad i Nyborg, og man ville da
utvivisomt risikere, at der opstod en »arbeds
|gshedsg«, nér brobygningsarbejdet var tilende-
bragt. | evrigt vil man pdpege, a det igennem
drene i vasentlig omfang er D.SB., der pa en
sund og god made har pragget udviklingen i
byen, men samtidig har denne udvikling dog
ogsA medbragt foregede forpligtelser og ud-
gifter for kommunen i form a starre skole og
hospital, flere boliger, gader og vege m. m,
at métte foreges i takt med byens trivsdl. -
Man er derfor a den opfattelse, a nar Staten
(D.SB.) igen fjerner grundlaget for den ud-
vikling, der er sket i byen, ma staten ogsa vage
medvirkende til a fremskaffe nye virksom-
heder eler lignende som erstatning for det
meget betydelige indtesgtstab, byen vil fa nar
broen stér feadig.

Man finder derfor, a det ved bygningen &f
Storebadtsbroen ma tages i betragtning, at der
for Nyborgs vedkommende — formentlig ogsa
for Korsers vedkommende - ma regnes med en
eler anden form for erstatning for den ind-
tamgt, byen mister ved broens bygning, da denne
indtegt er af s& afgarende berydning for byens
trivsel.

P.b.v.
C. E. Bjerring.
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FORSVARSMINISTERIET

Til
Ministeriet for offentlige arbejder.

Ved skrivelse nr. 10.248 j. nr. 97-41-02 &f
8. oktober 1957 har ministeriet i fortsodtelse af
tidligere brevvekding oversendt forskelligt af
kommissionen angdende en Storebadtsbro ud-
arbejdet materidle samt anmodet forsvarsmini-
steriet om en fornyet udtaldse i sagen pa
grundlag af det i den forelgbige betamkning
omhandlede fordag til en broforbindelse over
Store Badt.

Sdedes foranlediget har forsvarsministeriet
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|.kt.618.13-4.

Kgbenhavn, den 2. august 1958.
hermed 1 bilag.

pa grundlag a en fra forsvarschefen indhentet
udtalelse i sagen udarbejdet bilagte udtalelse.

Der er under udarbejdelsen af udtalelsen ta
get hensyn til, a den til sin tid vil kunne of-
fentliggeres i kommissionens endelige betaank-
ning.

P.m v.
C. Langseth.

10. K. Lind.



Underbilag til bilag 67

Vedrarende eventuel konstruktion af en fast forbinddse over Store Badt

Inden fremsadtelse af bemaakninger til det i
kommissionens forelgbige betamkning af 317
1956 fremsatte konkrete fordag til en fast for-
bindelse over Store Badt finder man anledning
til a fremheave, a man udfra militege syns
punkter principielt ma foretraekke en udvidelse
a feageforbindesen fremfor etablering af en
fast forbindelse. Blandt &rsagerne hertil skal
man anfare falgende:

Der vil i krigstid kunne opsta et ikke ube-
tydeligt behov for militsare transporter over
Store Badt. Dette behov anses at kunne daskkes
af det til enhver tid i en fargeforbinddse ind-
géede materiel, bl. a henset til fagrgetrafikkens
muligheder for spredning. En evt. etablering
a en fast forbindese - der vil vaxe meget
s&rbar og yderst vanskelig at forsvare og derfor
nagope kan paregnes intakt i kritiske Situationer
- vil formentlig medfgre, a de i gjeblikket
eksisterende jernbane- og motorvognsfaarger
med tilhgrende faagelger helt eler delvis vil
forsvinde.

Det ska i denne forbindelse bemagkes, at
der i det ovenanferte alene er teakt pa mili-
tagre transporter, idet man, for si vidt angdr
spergsmdlet om, hvorvidt tilsvarende betragt-
ninger kan gares gaddende vedrgrende over-
fardlse af samfundets evrige livsvigtige forsy-
ninger i krigstid, g& ud fra, at det af rege-
ringsudvalget for civilberedskab nedsatte trans-
portudvalg f& lglighed til at udtale sig.

Medens det ma erkendes, a ogsa faager og
faagelder er relativt sirbare for fjendtlig virk-
somhed, kan man formentlig ga ud fra, at nag-
pe ale farger og faageger vil kunne sadtes ud
af spillet pa én gang, hvortil kommer dels, a
retablering o e faagelgje ma antages a vege
en relativ enklere opgave dels, at ubeskadigede
ferger - omend med en uundgdelig nedgang i
kapacitet - vil kunne anvendes i andre havne.
| modsaning hertil m& man regne med, at et
enkelt determineret angreb vil kunne pafgre en
fast forbindelse sA afgerende en edelamgelse,
a en retablering af denne under en krigs van-

skelige vilkér vil vaae en meget betydelig, m&
ske umulig opgave.

Med hensyn til en fast forbindelses sérbarhed
bemaakes, som alerede antydet, at et effektivt
forsvar nagpe vil kunne sikres. Et angreb mod
den vil kunne forme sig som angreb fra luften
(med konventionelle vében dler med atom-
vaben), som angreb fra sgen (med artilleri d-
ler raketter fra skibe eler med miner, som er
forsynet med konventionelle ladninger eller
atomladninger, og som enten kan vage tids-
indstillet eller beregnet til armering ved signal)
eler endelig som et angreb over land (kom-
mando-styrker) eller ved sabotage.

Det skad fremheaves, at der til en rimelig
sikring mod sidanne angrebsmuligheder kree
ves en indsats fra de militage vaans side, som
vagnene inden for de nuvagrende rammer ingen
muligheder har for at yde - hdler ikke pa
baggrund & den betydning, som en fast for-
bindelse ville have for samfundet.

Man har i gvrigt af den »forelgbige beret-
ning om alternative muligheder for forbindelse
mellem landsdelene ot og vest for Store Badt
(12. december 1955)« bemaaket, at dette ud-
valg finder, a »det synes muligt (ved farge
fart) at betjene en endog langt mere intensiv
faadsd, end trafikudvalget er tilbgjelig til at
forvente i 1980«.

Efter sdedes at have peget pd de ulemper,
der ud fra militare synspunkter ma vaae knyt-
tet til etablering af en fast forbindelse med
bortfald af fexger og faxgelger, ska man som
forsvarets grundindstilling til spergsmdlet ud-
tale, a det ma vaae landets civile interesser
(forbindelsens samfundsmassige  betydning),
der er afgerende for, hvorvidt der bar etableres
en fag forbindelse over Store Badt, og - <&
fremt forbindelsen etableres - hvorvidt bro
eller tunnel ber foretraskkes.

Man ska i denne forbindelse pege pa, at de
betamnkeligheder, som man a militae arsager
ma nage ved a erstatte den nuveende feage-
forbindelse med en bro, i nogen grad ville kun-
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ne overkommes, i hvert fad i en vis arrakke,

sifremt de nuvegende faagelger forbliver in-

takte, og de nuvamende faager henlasgges pa
en sidan made, at faageforbindelsen hurtigt
kan genoptages.

Man skal derfor henstille, a de hermed for-
bundne spargsmd underkastes en ngje under-
sagelse, herunder om evt. anskaffdse o et
antal landgangsfartejer til forsvaret vil vage at
foretrakke fremfor den ovennsevnte oplasygelse
af klargjorte faerger.

Da det af »Kommissonen angdende en
Storebadtsbro«s  forelgbige betsmkning frem-
gér, at broprojekterne har betydelige trafikmaes-
sige og gkonomiske fordele i forhold til tunnel-
projekterne, har man i overenstemmelse med
ovenstdende ved udarbgjdelsen o naaveaende
udtalelse udeladt en behandling af tunnelpro-
jekternes militagre fortrin og mangler.

For sd vidt ang&r selve broprojektet finder
man kun anledning til dels at oplyse, a hver-
ken gennemsejlingshgjde €ller gennemsglin-
gernes beliggenhed for sa vidt angdr projekt |
giver anledning til kommentarer, dels at frem-
komme med nedenstdende generelle tekniske
bemaakninger.

Sfremt broforbindelse over Store Badt bliver
en reditet, vil det under en krig, foruden at
sage den bevaret til eget brug laengst muligt,
ogsa vage ngdvendigt, at der tredfes forholds-
regler til i pdkommende tilfadde at sxdte for-
bindelsen ud a funktion, sdedes a den ikke
fader uskadt i fjendens haander. Der ma der-
for allerede ved bygningen udfgres spraang-
kamre a en sidan sterrelse, a de indlagte
spramngladninger vil kunne sikre en fuldsteendig
afbryddlse a broforbindelsen. Pdidelige signdl-
forbindelser ma vaae til rédighed til udgivelse
af varsd om samt ordre til spraangning.

Ud over de ovenfor neevnte spreagkamre og
signalforbindelser ma det forventes, at der vil
kunne blive behov for f. eks.

— Krigslodsstation,

— platforme, belysningsmidler, signalforbindel-
ser samt ildleder-, ammunitions- og opholds-
rum til brug for Iuftforsvaret og udkigs
persond og

— installationer til ophaangning af net til be-
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skyttelse o bropiller og konstatering &

ubddsvirksomhed.

Det md i denne forbindelse issa af @kono-
miske grunde anses for hensigtsmesssigt, at
forsvaret medinddrages i detailplanlagningen
pa et tidligt tidspunkt, og man g& i evrigt ud
fra, a forsvaret holdes skadedgs for de med
sdanne arbgjders udferelse og vedligeholdelse
forbundne udgifter.

Sdv om det umiddelbart ma anses for ratio-
nelt a anvende en bro til fremfaring af for-
skellige ledninger og kabler (telefon-, telegraf-,
elektriske-, evt. olie- eler andre), finder man
anledning til — pa baggrund af risikoen for
broens eddasggelse i krigstid at frardde over-
forden pd denne made af vitale forbindelser,
for hvilke der ikke eksigterer forngdne dterna-
tiver.

Konkluderende kan anfares:

Det ma vage landets civile interesser, der er
afgarende for, hvorvidt der ber etableres en
fast forbindelse over Store Badt, og for, af
hvilken art, en sddan eventuel forbindelse skal
vage.

En undersagelse ber foretages med henblik
pa mulighederne for i givet fald hurtigt at kun-
ne genoptage den nuvagende faargeforbindelse.

Der haves ingen speciele kommentarer til
broprojekt | i den tilsendte betamkning.

Sikkerhed for a holde forbindelsen intakt i
krigstid kan ikke opnas. Visse bevogtningsstyr-
ker og andre forangtaltninger er nedvendige
for, a en modstander ikke i givet fad skd
vinde en for os meget farlig fordel ved dens
eksistens.

Det vil af hensyn til bl. a forsvaret af for-
bindelsen, skkerhedstjenesten m. v. vage an-
skeligt at tilgodese visse tekniske gnsker af for-
svarsmaessig natur, hvorfor forsvaret pa et tid-
ligt tidspunkt ber inddrages i detailplanleg-
ningen.

Forbindelsen ber ikke danne underlag for
overfaring & vitae lednings- og kabeforbin-
delser, for hvilke der ikke findes forngdne al-
ternativer.

Forsvaret begr holdes skadedgs for sidanne
ekstraudgifter, som en fast forbindelse il
medfare.



TRANSPORTBEREDSKABSUDVALGET

| skrivelse af 16. august 1958 (j. nr. 97-41-
02 v) har ministeriet for offentlige arbejder
ved a tilstille udvalget afskrift af en o for-
svarsministeriet under den 2. august 1958 -
givet udtalelse vedrarende de militaae hensyn
i forbindelse med anlaggget af en fast forbin-
dese over Store Badt udbedt sig en udtalelse
om konsekvensarne af etableringen af en fast
forbindelse i relation til den ngdvendige civile
transport i krigstid.

Man har i den civile beredskabsplanlagning
stedse regnet med, a der i en krigssituation
kun vil blive tale om civile transporter mel-
lem Sadland og Fyn i steakt begreanset om-
fang, jfr. kaepitel I1I, p. 42 ff,, i det forsvars-
gkonomiske udvalgs betenkning & 10. juli
1956 om den civile beredskabsplanlagning i
Danmark.

Man har imidlertid opmaaksomheden hen-
vendt pa dels, a etableringen a en brofor-
bindelse vil bevirke en yderligere tilbagegang
for sméskibsfarten, hvilket vil medfgre en be-
redskabsmasssig svakkelse af den til rédighed
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Den 11. december 1958.

vagende transportkapacitet, dels at etablering
af en bro, s3 lamge denne er intakt, vil med-
fare en sorddes betydelig foregdse & trans
portkapeciteten mellem landsdelene.

Som folge heraf mener udvalget ikke for
st vedkommende a burde tage tilling il
spergsmélet om etablering a en broforbindel-
se som omhandlet, idet man dog tilfgjer, at det
ud fra civile beredskabssynspunkter i lighed
med det i forsvarsministeriets redegarelse o
2. august 1958 anferte ma frarédes, at lednin-
ger, kabler og lignende melem Sadland og
Fyn fremfares ad broen.

Hosfalgende bhilag tilbagesendes.

LaugeDablgaard.

/Poul Melbye,
sekr.

Minigteriet for offentlige arbegjder,

vejdirektoratet,
Holmens Kana 7, K.
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FORENEDE DANSKE MOTOREJERE

LANDSFORENINGEN DANSKE
VOGNMAND
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Kgbenhavn, september 1959.

Prognose udarbejdet af Forenede Danske Motorejere og Landsforeningen Danske
Vognmand, der anser den i bilag 10 opstillede prognose for at vexe for forsigtig.

Danmarks bilpark 1957-1980.

A. Anta biler i dt (1000).
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/12 1958 313 128 441

- 1959 355 147 502
- 1960 395 160 555
- 1961 435 172 607
- 1962 475 182 657
~ 1963 517 188 705
~ 1964 560 194 754
- 1965 605 200 805
- 1966 650 205 855
- 1967 698 210 908
—~ 1968 745 215 960
- 1969 790 220 1010
- 1970 835 225 1060
-~ 1971 885 230 1115
- 1972 935 235 1170
- 1973 985 240 1225
~ 1974 1035 245 1280
- 1975 1075 249 1324
- 1976 1110 253 1363
- 1977 1140 257 1597
-~ 1978 1170 261 1431
~ 1979 1190 265 1455
- 1980 1210 270 1480



Som grundlag for prognosen anfgres falgen-
de betragtninger:

Antallet a biler & i ngje sammenhang
med en rakke gkonomiske forhold. Ferst og
fremmest afheenger det af landets velstand —
nationalindkomsten. Dernaest afhaanger det &,
hvordan denne velstand er fordelt mellem
befolkningsgrupperne -  indkomstfordelingen.
Endvidere spiller bilpriserne og deres forhold
til andre priser en rolle.

Det vil vaae naturligt at regne med en meget
betydelig foregelse af velstanden her i landet i
lgbet af de kommende artier. | tidret fra 1947
til 1957 steg den danske nationalindkomst pr.
indoygger med omkring 25 %. De senere &s
tekniske fremskridt har skabt grundlaget for en
endnu kraftigere stigning i velstand og levestan-
dard i rene fremover. Ngjes man med at regne
med en velstandsforggelse, svarende til erfarin-
gerne fra 1947 til 1957, betyder det imidlertid,
a antallet af mennesker, der fa ra&d til a an-
skaffe bil, vil dtige langt stegkere end far.
De indkomstgrupper, som i sa fad vil rykke
op som mulige bilkagbere, er nemlig langt mere
talrige end de indkomstgrupper, som indtil nu
har haft gkonomiske muligheder for a blive
bilgere. Der var i 1956 60.000 danskere, der
havde en skattepligtig indkomst p& 20.000 kr.
og derover, men der var 102.000, hvis skatte-
pligtige indkomst 1& mellen 15.000 og 20.000
kr., 366.000 i intervalet melem 10.000 og
15.000 kr. og 473.000 med skattepligtig ind-
komgt fra 7.000 til 10.000 kr.

Efterhanden som velstandsniveauet stiger, vil
stadig sterre grupper af befolkningen fa bilen
inden for deres gkonomiske rakkevidde.

Indkomstfordelingens udvikling afhaenger i
hg grad a den skattepolitik og den socidpoli-
tik, der vil blive fert. Det er ikke sandsynligt,
at der vil opstd salig kraftige andringer i ind-
komstfordelingen i de kommende tidr. Sker der
andringer, vil det imidlertid efter a sandsyn-
lighed blive til fordel for de indkomstgrupper,
om ligger i underkanten af »bilgjerniveauet«,
og sddanne amndringer kan kun szdte yderligere
fart i motoriseringen.

Bilprisernes udvikling i forhold til andre pri-
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ser afhaanger dels af produktionsomkostningerne
for biler sasmmenlignet med omkostningerne for
andre varer, des a beskatningsforholdene. Bi-
ler fremstilles som bekendt i masseproduktion i
store og dyre anlegy, hvor forrentning og -
skrivning & anlamgene spiller en meget betyde-
lig rolle sammenlignet med arbgdsgnnen. Bil-
produktionen er et a de ferse omréder, hvor
automatiseringen vil blive en kendsgerning. H-
terhdnden som automatiseringen skrider frem,
vil de faste anlegy komme til at spille en endnu
starre rolle i produktionsomkostningerne, mens
arbgidsignninger og andre variable omkostnin-
ger vil fa tilsvarende mindre betydning. Derfor
er bilproduktionen e omréde, hvor en stigning
i produktionstallene kan nedbringe omkostnin-
gerne pr. stk. sardeles kraftigt. | 1953 produce-
redes der ca 2 millioner personbiler i Vest-
europa, mens tallet i 1957 var steget til ca 3
millioner. Jo mere tallet stiger, des hilligere vil
bilerne kunne blive, og med den skarpe kon-
kurrence, der e mdlem de store bilfabrikker,
er der intet, der tyder pd, at bilpriserne vil blive
holdt kunstigt i vegret.

En lang rakke o de andre varer og tjeneste-
yddser, som en befolknings efterspergsel plejer
at rette Sig imod, nd&r levestandarden stiger, er i
hgjere grad afhsangige af arbejddenningerne.
Lenningerne vil utvivisomt stige i takt med ve-
standsudviklingen - dler endnu hurtigere - og
sandsynligheden taler derfor for, at forholdet
mellem disse varers priser og bilpriserne vil for-
skyde sig til fordel for bilerne. Hvad endelig
motorbeskatningen angdr, er der i den anferte
prognose gaet ud fra usendrede afgiftssatser.

Sdv om biltallets vaks her i landet i en rak-
ke & efter krigen var pramet a genopbygnin-
gen a den danske hilpark efter krigstidens lan-
ge stilstandsperiode, har de seneste &s bilsalg
utvivisomt vaaet temmelig upavirket af krigs
tidens eftervirkninger. Der er derfor grund til
at tro, at det arlige bilsalg her i landet vil vokse
stagkt i de kommende &. Ved udarbejdelsen af
en prognose for biltallet i Danmark vil det vee
re naturligt a tage forholdene i Sverige i be-

tragtning.
Danmark har i dag lige s mange biler pr.

1000 indbyggere, som Sverige havde for 5 &
siden. Denne forsinkelse pa 5 & skyldes uden
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tvivl forskellen i beskatningsforholdene. Den
danske omsagningsafgift behaver imidlertid ik-
ke at betyde, at udviklingen bliver anderledes
end i Sverige - den betyder rimdligvis blot, at
stigningen indtraeder med nogle &s forsinkelse.
Sandsynligheden taler for, at de 5 & gamle
svenske efaringer kan overfares direkte til
Danmark.

Falgende tabel viser vaksten i antallet af per-
sonbiler pr. 1000 indbyggere i Sverige og i Dan-
mark i de senere &

Danmark

Sverige
—— | — r .

R

So o ‘ = Sow | w

£8 8 w esg | £

A% ‘ > | &TB| ¥

23| = £ag8 |
- i o 00 t < < Y.g Q
1949 29 25
1950 37 8 26 1
1951 45 8 27 1
1952 52 7 29 2
1953 61 9 34 5
1954 75 14 42 7
1955 88 13 47 5
1956 101 13 53 6
1957 117 16 60 7
1958 135 18 66 6
1959 76 10
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Ud fra denne tabel synes det mest redistisk
a regne med en forggelse af personbiltallet pr.
1000 indbyggere i Danmark med 9 til 10 i de
forste & og med mellem 11 og 13 i labet af en
halv snes & ud i fremtiden. Det ma i alt fad
vage en forsigtig vurdering, hvis man regner
med en tilvakst i biltallet pr. 1000 indbyggere
med 9 i det farste par & og derefter med 10
om &et. En sadan vurdering ferer til den i ta-
bellen anfarte prognose for det samlede antal
personbiler i Danmark.

Prognosen for vare- og lasthiler kompliceres
af det stegkt voksende antal varebiler, der ind-
registreres pa gul/sorte nummerplader, og som
i stor udstrakning fungerer som personbiler.
Der er i prognosen for de farste & regnet med
en fortsat betydelig indregistrering af denne art,
men fra 1962 er stigningen i antallet & last- og
varevogne kun beregnet pa grundlag af den for-
ventede tilvakst i de egentlige last- og vare-
vogne.



Bilag 70

Den 2. september 1939.

Udtaldlse fra Korsar og Nyborg kommuners reprassentanter i kommissionen

Undertegnede borgmestre i Korsar og Ny-
borg ma naare megen betaankelighed ved projek-
tets gennemforelse af hensyn til dets virkninger
for de to byers fortsatte trivsel, for hvilken
statsbanerne og faagefarten har en meget be-
tyddlig virkning.

Vi mener dog a samfundshensyn ikke at
kunne modsadte os transportvassenets naturlige
tekniske udvikling ved at stemme imod projek-
tets gennemfarelse, men kunne pd den anden
side anske gennemfarelsen udsat indtil det tids-
punkt, hvor trafikken kan forventes at kunne
baae projektets afskrivning, forrentning og
drift.

Under henvisning til betamkningens kap. 7,
afsnit 6, og kap. 8, afsnit 3, sammenholdt med
bilagene 64 til 66, ma vi pa de to bysamfunds
vegne indiramgende indstere pa, at samfundet
yder de to byer en dler anden form for erdtat-

ning for de ved projektets gennemferelse pa
farte tab ved at bergve disse byer en stor del &of
den folkemasse, som hidtil har udgjort en be-
tydelig gkonomisk faktor for byernes bestden og
udvikling, sivel kommercielt som industrielt
héndvaarksmaessigt som kulturelt.

De mange boliger, sygehuse, skoler m. v., som
man har opfert i tillid til en fortsat rolig udvik-
ling, ma anses for overdimensionerede i forhold
til den stagnation, som vi for advor ma befrygte
indtrasder efter projektets fuldfarese.

For Nyborg bys vedkommende gnsker man
specidlt at pege pa kap. VIII, afsnit 3.2.1.,
hvorefter nu ogsd statshanernes vaarksted i Ny-
borg forudsadtes nedlagt.

C. E. Bjerring. P. Morgen.

Kommissionen angdende en Storebadtsbro.
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