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Forord

Vejdirektpr Per Milner med Danmarks
forste motorvej i baggrunden. Det er
en del of Helsinggrmotorvejen ved Gl.
Holte, der blev dbnet i 1956.

Det danske motorvejsnet startede i 30erne med nogle streger pd Danmarkskortet,
tegnet af fremsynede danske ingenigrvirksomheder. Under krigen begyndte arbejdet 1
marken med trafikminister Gunnar Larsens bergmte knzkkede spade, og den forste ind-
vielse kom i 1956, da en del af Helsinggrmotorvejen blev &bnet.

Nar Dronning Margrethe klipper snoren ved Arhus den 27. juni 1994, s&tter vi
punktum for det nationale projekt, vi kalder det store motorvejs-H. Det omfatter et sam-
menhangende net pa ca. 700 kilometer motorvej. Det blev skitseret i 30erne, og anlegs-
arbejdet har stiet pa siden begyndelsen af 50erne.

I denne bog har vi sat os for i letlzselig form at fortzlle i historien om tilblivelsen
af det store motorvejs-H. Vi har valgt hgjdepunkter ud, som bliver prasenteret i kronolo-
gisk rekkefplge. Mange lesere kan sikkert nikke genkendende til indvielser af broer og
tunneler, til navne og ansigter, til professor Humlums idé om en midtjysk motorvej og til
enerigikriserne og de bilfri sgndage i 70erne, hvor man troede, at vi var ferdige med at
bygge motorveje i Danmark. Og mange kan helt sikkert huske Storebzltsaftalen fra
1986, hvor det store motorvejs-H blev vedtaget ved lov.

Jeg pnsker god lesning.

Per Milner



Da bilen kom til Danmark

11885 blev benzinmotoren opfundet af den tyske ingenigr Gottlieb
Daimler, og hermed startede udviklingen af en ny slags kgretgjer,
automobilerne. Resultatet af bilernes fremkomst blev en ren®ssance
for vejene. De havde de seneste 50 r kun haft betydning for lokaltra-
fikken, idet jernbanerne fra midten af 1800-tallet havde overtaget
stgrsteparten af fjerntrafikken pé land.

I begyndelsen af 1900-tallet kom der efterhdnden flere og flere
automobiler p4 vejene. Derfor opstod tankerne om at skabe et vejnet
udelukkende forbeholdt kgrsel med det nye transportmiddel. T Tysk-
land var der planer om en sddan vej allerede i 1909, hvor hensigten var
at anlegge en Nur-Auto-Strasse gennem Grunewald-skoven i nerhe-
den af Berlin. Den nye vej skulle udelukkende vare til biler. Planen
blev dog forst realiseret i 1921, hvor den sakaldte AVUS (Automobil-
Verkehrs und Ubungsstrasse) blev bnet netop i Grunewald.

I &rene efter den 1. verdenskrig tog motoriseringen for alvor fart.
Fgrst gjaldt det USA, som efter Henry Ford’s indfgrelse i 1913 af
samlebdndet i produktionen af Ford T i lgbet af fa 4r fik opbygget en
stor bilpark. I Europa udviklede bilismen sig dog langsommere.

I midten af 1930erne var der 135.000 motorkgretgjer i Danmark.
Det svarede til 42 automobiler pr. 1.000 indbyggere, og det var det 3.
stgrste antal i Europa. Hgjst i Europa var England med 53, og hgjst i
verden var USA med 204 biler pr. 1.000 indbyggere.

En systematisk bygning af veje kun til biler startede i Italien, hvor
den fgrste Autostrada blev abnet i Norditalien i 1924. Det var dog ikke
en motorvej i vor forstand, snarere en motortrafikvej, idet den kun
havde 2 spor og var uden midterrabat. De italienske motorveje, som
blev bygget herefter, havde siledes ikke havde samme hgje standard
som senere motorveje. Men de opfyldte flere grundleggende krav: De
var forbeholdt motorkgretgjer, og der var begreensede adgangsforhold
og niveaufri skeringer.

fo.

Det fprste danske automobil var Hammelbilen,
som konstruktpren Urban Johansen
preesenterede i 1887.

mf.

Et af de stgrste problemer med de nye biler var
stgvplagen, fordi de gamle grusveje ikke var
forberedt for den nye tids hurtigkgrende trafik.
Her ses et automobil pa Roskildevej i 1905.

fn.
Efter bilismens fremkomst mdtte de gamle veje
forsynes med fast belegning, som det sker her
med overfladebehandling pd en vej i 1930erne.
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Den dystre start

Det var i Tyskland, at motorvejen i moderne forstand blev ud-
viklet. Det var under dystre omstendigheder i 1930erne med depressi-
on og stor arbejdslgshed overalt i Europa. Selv om ideen om en
Autostrasse - altsd en vej nur fiir Autos - var ldre end Det tredie Rige,
var det fgrst efter Hitlers magtovertagelsei 1933, at derrigtig kom gang
i anlegsarbejdet.

11933 blev der vedtaget en lov om anleg af et Autobahnnetz pa
7.000 km. Den tyske vejbygningsingenigr med det ejendommelige
efternavn Fritz Todt blev udn®vnt til generalinspektgr for det tyske
vejvasen, og for at forestd byggeriet blev der oprettet et Gesellschaft
Reichsautobahnen. Det nye selskab fik monopol p& bygningen og
driften af de nye automobilveje.

I'september 1933 kunne Adolf Hitleri blankpolerede stgvler treede
ned i en jordbunke pé et sted syd for Frankfurt am Main, gribe en spade
og begynde at grave pd den fgrste tyske Autobahn. Det var ikke blot et
symbolsk spadestik. Det var rigtigt jordarbejde, berettede vejtidsskrift-
et, Die Strasse. Tyske arbejdere til veerket! Sddan lgd rabet til de tyske
arbejdere og ingenigrer. Og det var et vaerk, der i Igbet af blot 8 &r fgrte
til et net pd 3.870 km motorveje i hele Tyskland.

Der blev fastlagt ngje regler for, hvordan de nye motorveje skulle
udformes - tvarprofil, liniefgring, kurveradier, belegningsopbygning
osv. Tankanl®g, restauranter og moteller var ogsd med i planerne.

Tverprofilet blev udformet som 2 kgrebaner 4 7,5 m bredde og en
4,2 m bred midterrabat. Midterrabatten blev forsynet med beplantning
eller sk&rme, sd man ikke risikerede blending fra modkgrende kgre-
tgjer. I alt 24,0 m.

Denne udformning af motorveje, som blev gennemfgrt i *30ernes
Tyskland, var langt udover, hvad man havde forestillet sig pa dette
tidspunkt. De tyske motorveje blev da ogsa forbillede for bygningen af
motorveje over hele verden.

fo. tv.

Den 23. september 1933 trddte Adolf Hitler i
blankpolerede stgvier ned i en jordbunke et sted
syd for Frankfurt am Main, greb en spade og
begyndte at grave den fprste tyske motorvej.

fo. th.

Allerede den 19. maj 1935, altsa knap to dr
efter det fprste spadestik, kunne Tysklands
forste Autobahn mellem Frankfurt a.M. og
Darmstadt dbnes med en parade i
sedvanlig “nazi-stil” .

fa. tv.

De tyske motorveje skulle fpje sig harmonisk
ind i landskabet som et naturligt led, sdledes at
landskabet kunne beherske vejen. Dog skulle
motorvejen pd steder, hvor landskabet var trist
0g gde, veere den dominerende.

fn. th.
Tankanleg var en del af servicekonceptet
pa de tyske motorveje.






De farste store broer

1930ernes store anlegsarbejderi Danmark var karakteriseret af de
mange store broer, der blev bygget i denne periode. Det var den fgrste
generation af faste forbindelser, som skulle kede landet sammen og
skabe gode forhold for et landsdekkende transportsystem.

De to stgrste broer i 1930eme var Lilleb&ltsbroen og Stor-
strgmsbroen. Lilleba&ltsbroen havde veret diskuteret siden slutningen
af 1800-tallet, men forst i 1924 vedtog Rigsdagen, at der skulle
etableres en 2-sporet jernbanebro over Lillebalt.

Den kraftige udvikling i vejtrafikken i 1920erne medfgrte imid-
lertid, at jernbanernes dominerende rolle i trafikken mellem landsdele-
ne gik sterkt tilbage. Efter sterkt pres, iser fra de danske mo-
tororganisationer, blev det derfor bestemt - lige inden anleggets
igangsettelse - at Lillebaltsbroen skulle suppleres med en 5,6 m bred
vejbane. P4 den tid krevede man ellers 6,0 m pd vigtige veje.

Arbejdet pa Lillebaltsbroen tog sin begyndelse i fordret 1929, og
den 14. maj 1935 kunne den 1.178 m lange bro indvies af Kong
Christian X. Udgifterne til selve broen var pi 23,9 mio. kr, mens de
tilsluttende bane- og vejanlaeg kostede 18,1 mio. kr.

For Storstrgmsbroen kneb det lidt mere med interessen, idet den
ikke som med Lillebzltsbroen blev betragtet som en national opgave.
Anlaegsarbejdet kom dog i gang i 1933 og allerede efter kun 4 4r, den
26. september 1937, kunne den 3.211 m lange Storstrgmsbro dbnes for
trafik. Det var den gang den leengste bro i Europa og er i et par &r endnu
Danmarks lzengste - indtil Storebaltsforbindelsen &bnes. Prisen var 28
mio. kr for selve broen.

De to store broer var begge projekteret under ledelse af professor
Anker Engelund fra Polyteknisk Lareanstalt. Han stod ogs4 for mange
af de andre store broer i denne periode.
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fo.
Lillebeelisbroen blev indviet den 14. maj 1935.

mf.

Danmarks lengste bro, Storstrgmsbroen,
som er 3.211 m lang, blev indviet af

Kong Christian X den 26. september 1937.

fn.

Den sidste af de store vejbroer, som blev
bygget i 1930erne, er Dronning Alexandrines
Bro, som kunne fejre sit 50 drs jubileum

i 1993.






’30ernes store planer

I 1930erne diskuterede man ivrigt, om Danmark skulle have et
landsdzkkende motorvejsnet. Det var is@r inspireret af anlegget af
motorveje 1 Tyskland. Det resulterede i, at tre store danske in-
genigrfirmaer, Christiani og Nielsen, Hgjgaard og Schultz A/S og
Kampmann, Kizrulff og Saxild A/S, den 9. marts 1936 fremkom med
et Forslag om Etablering af Motorveje med Broer over Storebeelt og
Oresund. Forméilet med forslaget var at skabe et Grundlag for Lgsnin-
gen af den store nationale Opgave, som det er at skaffe Danmark de
Motorveje og de Vej- og Jernbane-Forbindelser mellem Landsdelene
indbyrdes og mellem Landet og Nabolandene i Vest, Nord, st og Syd,
der er ngdvendige for at tilfredsstille den moderne Samfeerdsels Krav.

De tre ingenigrfirmaers forslag omfattede anlegget af tre mo-
torveje 1 Danmark:

Motorvej I, Kgbenhavn-Esbjerg, hvorfra faste ruter udgdr til England
og Frankrig.

Motorvej I1, Krusd-Hirtshals, der i syd slutter sig til det tyske vejnet,
medens den i Nord over Hirtshals har forbindelse med Norge.
Motorvej II1, Kpbenhavn-Rgdby, der til Ringsted falder sammen med
motorvejl, og somover Storstrgmsbroen og Guldborgsundbroen og en
forbindelse Rpdby-Femer for en stor del af Skandinaviens vedkommen-
de skaber den kortest mulige forbindelse med Kontinentet.

Endelig (resundsbroen, som vil sette den skandinaviske halvg i
landfast forbindelse med Danmark og derigennem med det europeeiske
net af motorveje og jernbaner.

Motorvejsnettet skulle vaere pd ialt 700 km og bestd af 4-sporede
veje. Dog ikke over Storebalt og @resund, hvor der kun skulle vare 2
spor foruden jernbane. Hertil kom forbindelserne over Limfjorden,
Lillebalt og Storstrgmmen, hvor de eksisterende broer skulle indgé.

Motorvejenes bredde skulle vere pd i alt 19,5 m (med 2 x 6,0 m
kgrebaner og 2,5 m midterrabat). I forhold til det tyske forbillede med
et tverprofil pi 24,0 m var den danske standard altsd mere beskeden.

De nye anlag ville ifglge de tre ingenigrfirmaers forslag koste
Motorvej I-III: 219 mio kr, Storebzaltsbroen: 257 mio kr og @resunds-
broen: 152 mio kr, ialt 628 mio. kr. Det svarer i vore dages penge til
knap 50 mia kr. Arbejdet skulle udfgres i Igbet af 10 &r og i denne
periode ville 12.000 arbejdere arligt kunne fa beskzftigelse.

De tre ingenigrfirmaers forslag om et dansk motorvejsnet kan
siges at vere forlgberen for “det store motorvejs-H”.
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fo. tv.
Lyngbyvejen med trafik i 1930erne.

fo. th.
De tre ingenigrfirmaers forslag fra 1936
til et dansk motorvejsnet.

fn.
I fplge de tre ingenigrfirmaers forslag skulle
det danske motorvejsnet veere pd i alt 700 km.
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Den knazkkede spade

I drene efter 1936 og op til 2. Verdenskrig blev de 3 ingeni-
grfirmaers plan om et dansk motorvejsnet diskuteret. Det blev besluttet,
at der skulle udarbejdes en samlet trafikplan for hele det danske
transportsystem, men det kom der dog ikke noget ud af.

Den danske Rigsdag vedtog - sterkt tilskyndet af den tyske
beszttelsesmagt - i 1940 en lov om Tilvejebringelse af en Jernbane- og
Automobilfergefart over Femer Belt, udgdende fra Rpdby Havn med
tilhgrende Jernbaneforbindelse.

Islutningen af 1940 oprettedes en “Teknisk Central”’, hvis prima&re
opgave blev forskellige beskaftigelsesarbejder. Teknisk Central fik
bl.a. til opgave at forestd anlegget af tre motorveje, nemlig Rgdby Havn
- Storstrgmsbroen, Ringmotorvejen vest om Kgbenhavn og Hgrsholm-
vejen.

Rigsdagen vedtog som det fgrste stprre anlegsarbejde, som Tek-
nisk Central skulle tage sig af, anlegget af en motorvej fra Rgdby til
Storstrgmsbroen. Beslutningen om bygningen af denne strekning m
selvfglgelig ses i lyset af krigssituationen og den tyske beszttelse af
Danmark og Norge.

Selve motorvejsdelen fra Rgdby til Storstrgmsbroen var en strak-
ning pa 50,2 km, som skulle koste 42 mio. kr. Det var ogs vedtaget at
anlzgge en jernbaneforbindelse til Rgdby.

Motorvejens tvaerprofil blev - efter tysk forbillede - fastlagt som
2 betonbelagte kgrebaner 2 7,5 m’s bredde og en midterrabat p4d 4,0 m,
en bredde pé ialt 24,0 m.

Arbejdet p& den nye Fugleflugtslinie gik straks i gang. Den fik
imidlertid en lidt komisk start, da trafikminister Gunnar Larsen knak-
kede spaden ved det fgrste spadestik den 14. september 1941 - et uheld
som bide den danske samtid og udlandet s som symbol pd modstanden
og den manglende samarbejdsvilje med den tyske bes@ttelsesmagt.

Under krigen blev det meste af jordarbejdet udfert, og de fleste
broer blev ogsé bygget. Men arbejdet ebbede ud i slutningen af krigen.
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fo. tv.

Da trafikminister Gunnar Larsen den 14.
september 1941 skulle tage det fgrste spadestik
til Fugleflugtslinien, kncekkede spaden for ham.
Generaldirektpr Peter Knutzen fra DSB

ser smilende til.

fo. th.

Under 2.verdenskrig blev bl.a. flere af
motorvejsbroerne mellem Rpdby og
Sakskgbing bygget.

fn. th.

I 2. verdenskrigs mangelsituation mdtte man
tage usaedvanlige drivmidler til bilerne i brug.
Sporgsmdlet er, hvor mange hestekrefter

der her er tale om?
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Kgbenhavns fem fingre

11943 gik man i gang med at udarbejde forslag til et motorvejsnet
pa Sjzlland. Det var isr sammenslutningen af motorvejen fra Stor-
strgmsbroen til Kgbenhavn og motorvejen vest om Kgbenhavn, som
var problemet. Udvalgets arbejde resulterede i en betenkning fra 1945
om Liniefgringen af et Motorvejsnet pa Sjeelland.

Det foresldede motorvejsnet omfattede udover de allerede ved-
tagne strekninger pd Sjelland, altsd Ringmotorvejen og Hgrsholmmo-
torvejen, endnu to motorveje, nemlig Kgbenhavn-Ringsted-Korsgr og
Ringsted-Storstrgmmen.

Efter 2. verdenskrigs afslutning gik man ogsa for alvor ind i
planlegningen af Storkgbenhavns udbygning. Detresulteredei Finger-
planen fra 1947. Planens hovedidé var som antydet i titlen, at byvaek-
sten skulle holdes inden for fem korridorer, der strilede ud fra Kgben-
havn som fingrene pa en hind. Trafikken skulle forlgbe i fingrene ad
“bilveje”, som motorvejene den gang blev betegnet, og S-baner.
“Svpmmehuden” mellem fingrene skulle friholdes som grgnne kiler til
landbrug, skov, gartneri og friarealer.

Det sjzllandske motorvejsnet blev dog fgrst fastlagt endeligt i
Igbet af 1950erne. Det skete p grundlag af Fingerplanens forslag, idet
de to grene mod syd og vest nu skulle deles ved Kgge i stedet for ved
Ringsted.
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fo. tv.
Det sjeellandske motorvejsnet, som det
blev foresldet i 1945.

fo. th.
Fingerplanen fra 1947.

fn. tv.
Trafik i Kpbenhavn omkring 2. verdenskrig.

fn. th.

Holb@kmotorvejen var en af Kpbenhavns
fem fingre. Den fgrste streekning ud fra
Kpbenhavn var Vigerslev-Ringvej B3,
som blev dbnet i 1968.
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Hjulene ruller igen

Under krigen og de fgrste ar herefter 18 vejtransporten pd samme
niveau som fgr 2. verdenskrig. Det skyldtes iser de mange restriktioner
og mangelsituationen efter krigen. Antallet af biler i Danmark voksede
da nzsten heller ikke i 1940erne. I 1940 var der 162.000 biler i
Danmark, ti &r senere var tallet kun vokset til 169.000.

I 1950 foregik 2/3 af al persontransport pd vejene, den sidste
tredjedel med jernbane eller farge. Halvdelen af godstransporten
foregik ogsé pd vejene.

I begyndelsen af 1950erne tog motoriseringen for alvor fart. I ti-
arsperioden 1950-60 steg antallet af biler fra 169.000 til 504.000, altsa
en 3-dobling. Det betgd en sterk stigning i person- og godstransporten
pavejene, hvis betydning for transportafviklingen i landet blev mere og
mere dominerende. Det medfgrte igen et sterkt stigende behov for nye
og stgrre veje - og is@r et behov for at skabe et tidssvarende og
landsdzkkende overordnet vejnet. Det var en opgave, som Danmarks
25 amter, 88 bykommuner og 1.360 sognekommuner ikke kunne klare.

Under 2. verdenskrig diskuterede man, hvordan det danske vej-
vasen skulle organiseres i fremtiden. Den gzldende vejbestyrelses-
ordning stammede tilbage fra 1867, hvor det statslige vejvasen var
blevet nedlagt. Staten havde ellers siden vejreformerne i slutningen af
1700-tallet stdet for anlegget af et landsdekkende hovedlandevejsnet.
Vejdirektoratet blev oprettet i 1949, men direktoratet blev ikke et
egentligt statsligt vejveesen med det sammie. Dets vasentligste opgave
var at administrere de forskellige refusionsordninger til veje i amter og
kommuner. Fgrst 1 1963 fik Vejdirektoratet med den nye hovedlande-
vejslov status som bygherre for motorvejsnettet.

18

fo.
Trafikken pa vejene voksede kraftigt op
gennem 1950erne, som her pd Lyngbyvejen.

fn.

Arbejdet pd Hprsholmvejen, som skulle vere
en facadelps vej med alle kryds ude af niveau,
var allerede startet i 1938 som
beskeeftigelsesprojekt.






Danmark fér sin fgrste motorve;j

I april 1942 havde Rigsdagen bestemt, at der skulle anlzgges en
motorvej fra Brgndbyvester vest for Kgbenhavn til Brgnsholm nord for
Hgrsholm. Det var altsd bdde Ringmotorvejen og Hgrsholmmotor-
vejen, der her blev besluttet.

Hgrsholmvejen var dog allerede vedtaget af Kgbenhavns og
Frederiksborg amter i 1938. Det blev den gang bestemt, at den skulle
anlegges som en facadelgs vej med alle krydsninger ude af niveau, men
samtidig forsynet med cykelstier og fortove, der var adskilt fra selve
vejen med hegn. Vejarbejdet blev da ogsé igangsat i 1938.

1 1942 blev Hgrsholmmotorvejens tverprofil fastsat til det szd-
vanlige motorvejsprofil, altsd med en bredde pd 24,0 m. Det blev
samtidig besluttet, at der skulle anlegges cykelstier langs vejen i eget
tracé. Arbejdet blev ogsé fortsat under krigen, men ebbede ud inden
krigen sluttede.

Fgrsti 1951 gik manigeni gang med anlegget af Hgrsholmmotor-
vejen. Ogden23. januar 1956 kunne Danmarks fgrste motorvej endelig
dbnes for trafik. Det varen 12 km lang 4-sporet motorvej fra Jegersborg
til Bradebazk (syd for Hgrsholm). I marts ret efter fulgte 6 km motorvej
forbi Hgrsholm til Brgnsholm, hvor den skar Fredensborgvejen. Meget
apropos var Fredensborgvejen Danmarks fgrste hovedlandevej, som
var blevet dbneti1775. Prisen for Hgrsholmmotorvejen var ca. 35 mio.
kr.

Allerede den fgrste dag kgrte der 4.140 biler og 302 motorcykler
pa den nye motorvejsstrekning.
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fo. tv.

Den 23. januar 1956 kunne Danmarks
forste motorvej dbnes - en 12 km lang
motorvejsstreekning mellem
Jeegersborg og Brddebek.

fo. th.
Kortegen af busser klar til dbningen af
Hprsholmmotorvejen.

fn.
Helsinggrmotorvejen, den tidligere
Hgrsholmmotorvej, som den ser ud i dag.







Flyttedag pa Storebalt

Allerede 1 1930erne var der ofte lange ventetider for bilisterne, nar
de skulle over Storebalt, og da motoriseringen tog fart efter krigen,
fulgte flaskehalse oglange ventetider. Det varisar ved jule- og pasketid
ogiferietiden. F.eks. var ventetiden for bilisterne 2. pdskedag 1957 ca.
7% time for at komme fra Fyn til Sjzlland.

Det var derfor helt ngdvendigt med en egen bilforbindelse, som
tallene da ogsd viser: I perioden 1930-55 blev antallet af biler i
Danmark 3-doblet, men i samme tidsrum voksede de overfgrte biler
over Storebaltfra 65.000ti1 575.000 biler om &ret, altsé nesten 9 gange
s& mange.

Folketinget vedtog i 1954 at flytte biloverfarten fra Korsgr-
Nyborg til Halskov-Knudshoved, og at der skulle anlegges motorveje
til de nye fergehavne. P3 l®ngere sigt var det hensigten, at den faste
forbindelse over Storebzlt skulle bygges her. I fgrste omgang blev det
til 10,5 km motorvej mellem hovedvej Al ved Vemmelev og Halskov
havn og 8,1 km mellem Knudshoved havn og Al ved Hjulby.

Den nye bilfargerute var kun 18,9 km lang, i forhold til den gamle
pd 25,0 km, og det gav en besparelse i overfarten p& ca. 20 min.
Samtidig blev Danmarks fgrste dobbeltdekkede ferge, “Halskov”,
indsat pd ruten, sd det var en stor kapacitetsforggelse for biloverfarten,
der her blev gennemfgrt.

Den 27. maj 1957 kunne den nye bilfergeforbindelse og de nye
motorveje pd Sjelland og Fyn dbnes for trafik. Tverprofilet pi de to
motorveje var nu gget fra 24,0 m til 26,0 m, idet yderrabatterne var
blevet bredere.

Den na&ste del af Vestmotorvejen var strekningen syd om Slagel-
se, som blev dbnet for trafik i 1965. Da var tverprofilet forgget til 30,0
m, idet motorvejen som den fgrste i Danmark var forsynet med
asfaltbelagte ngdspor.

11959 var der i alt 36 km motorvej i Danmark.
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fo.

1 1950erne var der ofte lange ventetider
for bilisterne, ndr de skulle med
Korsgr-Nyborg-overfarten.

mf.
Bilfergeforbindelsen Halskov-Knudshoved
blev abnet den 27 .maj 1957.

fn.

Motorvejen Skovse-Vemmelev fra 1965
var som den fprste danske motorvej
forsynet med ngdspor.







Fugle 1 flugt

Allerede helt tilbage i 1793, da den fgrste samlede danske vejlov,
Forordning om Veivasenet i Danmark, blev underskrevet, havde der
veret planer om at anlegge en hovedlandevej pd Lolland-Falster fra
Gébense over Guldborg, Sakskgbing og Maribo til Rgdby. Samtidig
skulle fergeforbindelsen flyttes fra Gedser-Warnemiinde til Rgdby-
Fehmarn. Og i 1866 var der tilsvarende planer om anl®g af en
jernbaneforbindelse pd samme strekning. Det var Fugleflugtslinjen,
der her skulle virkeligggres.

Det var dog fgrst med trafikminister Gunnar Larsens mere eller
mindre uheldige spadestiki 1941, at der kom gangianlegget af dennye
forbindelse. Men det stoppede i slutningen af krigen og blev fgrst
genoptaget i 1958. Tvarprofilet skulle stadig vaere pd 24,0 m, men nu
kun med 3,0 m midterrabat. Herved blev der plads til 2,5 m brede
graesbeklaedte yderrabatter, som var befastet som ngdspor.

Resultatet var den fgrste del af Sydmotorvejen, fra Rgdby Havn til
Sakskgbing som 4-sporet motorvej, mens der videre blev etableret en
2-sporet motortrafikvej til Majbglle. Grunden hertil var, at det ikke var
afklaret, hvorledes en ny forbindelse over Storstrgmmen skulle forlgbe.

Fugleflugtslinien blev dbnet den 14. maj 1963 af den danske konge
Frederik IX og dentyske forbundsprzsident Heinrich Liibke. Fergefar-
ten blev samtidig flyttet fra Gedser-Grossenbrode til Rgdby-Puttgar-
den, hvilket betgd mere end en halvering af sejltiden mellem Danmark
og Tyskland. I den forbindelse blev det til 28,3 km motorvej i Danmark
til en pris af 38 mio. kr.
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fo. .

Fugleflugtslinien skaber forbindelse mellem
Sverige og Norge gennem Danmark til
Nordtyskland.

fo. th.
Kong Frederik IX pd vej for at modtage den
tyske forbundspreesident Heinrich Liibke.

fn. v
Der var ikke sa meget trafik pa
Sydmotorvejen i 1963.

fn. th.
Sydmotorvejen ved Maribo,
som den ser ud i dag.
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Skal det vaere gst- eller midtjysk?

Fgrste halvdel af 1960erne var preget af planlegningen af nye
motorveje. Den stgrste opgave var den jyske motorvej.

Planerne for en nord-sydgéende motorvej i det gstlige Jylland var
allerede fremlagt i de tre ingenigrfirmaers projekt fra 1936. Men fgrst
imidten af 1950erne begyndte de trafikale problemer pd hovedlandeve;j
A10 fra Krusa til Frederikshavn at blive alvorlige.

Der blev derfor udarbejdet en rekke forslag til udbygning eller
forlegning af dele af hovedlandevejen. Men det blev hurtigt klart, at de
mange forslag burde kades sammen til en samlet udbygningsplan for
hele strakningen.

I begyndelsen af 1960erne fremlagde professor i geografi ved
Arhus Universitet, Johannes Humlum, et forslag om at anlzgge en
motorvejpd den jyske hgjderyg, i store trek folgende Hervejens gamle
spor. Humlums forslag fandt ogsé stort gehgriden offentlige debat, nok
iser pd grund af den erhvervsmeassige effekt, man mente, en motorve;j
kunne medfgre.

Problemstillingen var kort sagt, om motorvejen skulle anlegges
der, hvor trafikken var stgrst, eller den skulle placeres et sted, hvor den
mdske kunne bidrage til erhvervsudvikling. Forholdet mellem infra-
struktur og erhvervsudvikling er endnu i dag et aktuelt spgrgsmal.

De meget omfattende undersggelser af de to forslag mundede ud
i, at Vejdirektoratet gik ind for den gstjyske liniefgring. Det skyldtes
iser, at det alligevel ville blive ngdvendigt at udbygge A10, fordi kun
en mindre del af motorvejstrafikken ville vere gennemgéende, mens
stgrstedelen udgjordes af lokaltrafik mellem byerne. Humlums forslag
ville derfor blive dyrere end Vejdirektoratets. Udgiftsoverslagene 1gd
pa 3.826 mio. kr for Humlums og 3.247 mio. kr for Vejdirektoratets
projekt.

Debatten om motorvejeniJylland endte med, at Folketingeti 1965
vedtog Lov om projektering mv. af en nordl sydgaende motorvej langs
den jyske gstkyst medforskellige tilsluttende vejforbindelser. Med dene
vedtagelse var liniefgringen for det store motorvejs-H fastlagt - lige p
ner over Storstrgmmen, hvor der endnu ikke var enighed.
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fo. tv.
Der var ofte stor trafik med lange bilkger pa
hovedlandevej A10 i 1960erne.

fo. th.

Professor J. Humlums og Vejdirektoratets
forslag til liniefgring, som de fremgar af
rapporten om den jyske motorvej.

fn.

Motorvejen vest om Kolding til Christiansfeld
blev abnet i to omgange i 1973-74.
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Tre fingre 1 Nordsjalland

11963 foreld resultatet af en ny planlegningsundersggelse om det
danske motorvejsnet. Det var Rapport om det fremtidige vejsystem i
Nordsjeelland. Denne undersggelse skulle danne grundlag for udbyg-
ningen af de fremtidige hovedforbindelser i Nordsjelland. Iser var
spegrgsmélet om vejforholdene ved Hillergd og anlegget af Istedrgd-
vejen undersggt.

I undersggelsen indgik ud over rent tekniske og gkonomiske
forhold ogsd natur- og fredningsmasige hensyn.

Undersggelsen konkluderede, at trafikken i Nordsjalland i frem-
tiden skulle afvikles pé tre motorveje, alle tre udgiende fra Kgbenhavn:
Helsinggrmotorvejen til Helsinggr og herfra videre til Sverige, Hil-
lergdmotorvejen til Kagerup ved Helsinge og endelig Frederiksunds-
motorvejen til Frederikssund. Det var helt i overensstemmelse med
Fingerplanens forslag fra 1947.

Endvidere var der ringvejsforbindelserne, dvs. Motorringvej B3
fra Jegersborg til Brgndbyerne, Motorringvej B4 fra Bagsveard til
Téastrup og endelig yderst Motorringvej B5, som skulle forlgbe fra
Helsinggrmotorvejen ved Brgnsholm til vest for T&strup og herfra
videre til Kggebugtomradet.

Det var endvidere foresléet, at der skulle anlegges en vej fra
Helsinggrmotorvejen ved Hgrsholm nord om Hillergd til Istergd. Det
var Istergdvejen, som blev det fgrste synlige udtryk af undersggelserne.
Den var egentlig planlagt som 4-sporet vej, men blev kun anlagt som
2-sporet motortrafikvej, som senere kunne udvides til 4 spor.
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fo. tv.
Helsinggrmotorvejen med stor trafik.

fo. th.
Det fremtidige vejsystem i Nordsjelland
ifplge rapporten.

. tv.
Hillerpdmotorvejen ved Gladsaxe med
stor trafik.

fn. th.

Helsinggrmotorvejen var en af fingrene i
Nordsjeelland. Den nordligste etape blev
dbnet i 1974.






Under Limfjordens vande

I 1969 abnede Kong Frederiks IX under stor festivitas motor-
vejstunnelen under Limfjorden. Af to grunde var denne indvielse en
ganske serlig begivenhed: Det var den fgrste motorvejsforbindelse
over/under vand i Danmark, og det var den fgrste motorvejsetape
overhovedet i Jylland.

IHovedlandevejsloven fra 1963 blev det endeligt fastlagt, at staten
ved Vejdirektoratet skulle std for bide anlegget og vedligeholdelsen af
motorvejsnettet. Det skulle altsd vaere en central myndighed, der skulle
std for styringen af dette store arbejde. Anlegget af Limfjordstunnelen
var den fgrste store anlagsopgave, som Vejdirektoratet selv stod for pa
motorvejsnettet.

Selv om vejbroen mellem Ngrresundby og Aalborg blev udvidet
fra 2 til 4 spor i drene 1958-60, stod det hurtigt klart, at broen ikke i
lengden ville have kapacitet til den sterkt voksende trafik. Vejbroen
blev sdledes i 1960erne passeret af 40-50.000 kgretgjer i dggnet. En
rekke projekter til en ny forbindelse blev udarbejdet, og blandt dem
blev et 6-sporet tunnelprojekt foretrukket. Det fgrste spadestik til
tunnelen blev taget den 15. oktober 1965, og den 6. maj 1969 kunne
Kong Frederik IX dbne tunnelen for trafik.

Limfjordstunnelen bestar af fire afsnit. Den midterste deleren 510
m lang sznketunnel, som mod nord fortsztter i en dben 207 m lang
rampe. Mod syd gdr senketunnelen over i 43 m lang in-situtunnel, som
fortsztter i 156 m lang &ben rampe.

S@nketunnelen blev bygget efter en metode udviklet af Christiani
& Nielsen. Den bestér af elementer, som hver er 102 m lange og vejer
25.000 tons. Bygningen af elementerne fandt sted i en tgrdok ved
fjordbreden. Nér hver enkelt element var ferdigstgbt, blev det bugseret
de ca. 10 km til tunnellinien, hvor det blev senket ned pa fjordbunden
og samlet under vand. Anlegsudgiften for selve tunnelen var 160 mio.
kr.

Samtidig med Limfjordstunnelen blev de fgrste 4,9 km motorvej
dbnet i Jylland. Og i de to fglgende ar blev motorvejen forlenget med
godt 19 km.

Ved udgangen af 1969 var der i alt 163 km motorvej i Danmark.
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fo.

Limfjordstunnelen under anleg.

mf.

Et af tunnelelementerne under udsejling.

fn.
Limfjordstunnelen pd dbningsdagen
den 6. maj 1969.







Den fgrste motorvejsbro

11970, allerede et ar efter indvielsen af Limfjordstunnelen, fulgte
den nzste markante begivenhed pd det danske motorvejsnet, som
endnu kun eksisterede som smd usammenh&ngende etaper. Det var
indvielsen af den nye Lillebaltsbro.

Den gamle Lillebaltsbro, som var &bnet for trafik 1 1935, var slet
ikke forberedt til biltrafik af nogen sarlig stgrrelse. Den var ligesom
Storstrgmsbroen primart en jernbanebro, og det var fgrst efter sterkt
pres fra motororganisationerne, at den fik en kgrebane pd 5,6 m.
Allerede i begyndelsen af 1960erne var trafikken over 20.000 biler i
dggnet, hvilket egentligt var langt over den teoretiske kapacitet.

Folketinget vedtog i 1962, at der skulle bygges en motorvejsbro
over Lillebalt. Af hensyn til skibsfarien skulle det vare en hengebro.
Arbejdet begyndte i fordret 1965, 0og den 21. oktober 1970 kunne Kong
Frederik IX indvie den nye Lillebzltsbro. Denne fgrste hengebro i
Danmark blev en markant og meget smuk konstruktion. De to 120 m
hgje tarne er flotte pé afstand, og imponerende nér man kgrer op imod
dem, bade i dagslys og om natten.

Den ny Lillebaltsbro har en l&ngde pd 1.700 m, hvoraf de 600 m
er fri gennemsejlingsbredde med en frihgjde pd 42 m. De to kabler, der
barer broen, er hver 1.500 m lange og 58 cm i diameter. De er forankret
i to blokke, som er nedgravet inde pa land. Selve ankerblokken samt
fylden omkring udggr tilsammen en forankringsmasse pé ca. 70.000
tons. Lillebaltsbroen har en bredde pa 26,6 m og det giver plads til 6
kgrespor a hver 3,5 m.

Prisen for den nye Lillebaltsbro var 265 mio. kr.

Samme &r som den nye Lillebzltsbro blev der dbnet godt 34 km
motorvej fra Nr. Aby p4 Fyn til Kolding i Jylland. Det var bl.a. det
“fgrste ben i trekanten” Vejle-Kolding-Fredericia. Det "andet ben" fra
Kolding til Vejle blev dbnet 1 1980 og det "tredje ben" fra Vejle til
Lillebelt 1 1994.
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fo. tv.
Den nye Lillebeeltsbro under bygning.

fo. th.
Det er et imponerende skue, nar man kgrer op
mod Lillebeltsbroens 120 m hgje pyloner.

fn. tv.
Lillebeeltsbroen har en lengde pa 1.700 m.

fn. th.
Det "fprste ben i trekanten”, Lillebeelt-Kolding,
blev dbnet i 1970 sammen med Lillebeeltsbroen.







Kgbenhavnernes gode forbindelser

Det var iser Kgbenhavnsomrddet, der ngd godt afudbygningen af
motorvejsnettet i 1970erne. Cirka halvdelen af de motorveje, der blev
byggetiDanmark i dette arti, tilfaldthovedstaden. Det bidrog til at lgse
de trafikale problemer, som den voksende biltrafik skabte isar i
hovedstaden. Samtidig var det i overensstemmelse med filosofien om,
at man skal bygge veje der, hvor trafikken er stgrst.

Et af de stgrste anleg var Lyngbyvejens indfgring til Kgbenhavn.
Der havde gennem mange r varet store trafikproblemer pd streeknin-
gen fra Jegersborg, hvor Lyngby- og Helsinggrmotorvejen sluttes
sammen. Det var ogsd spgrgsmaélet, om der skulle fgres motorgader
helt ind til og omkring Kgbenhavns City. Sgringen, Forumlinien og
Godsbaneringen samt indfgringen af Hillergd- og Vestmotorvejen til
City blev ivrigt diskuteret op igennem 1960erne og begyndelsen af
1970erne.

Ved Lyngbyvejens indfgring blev der lagt stor vegt p udform-
ningen af motorgaden og de to parallelt liggende lokalveje. Tvarpro-
filet var pdi alt 68 m, bestdende af motorvejen pd 46 m og lokalgaderne
hverpd 11 m. Ved skzringen med Tuborgvej blev der etableret en “fly-
over”, hvor trafikafviklingen foregér i 3 etager. Den 6 km lange
strekning mellem Vintappersgen og Hans Knudsens Plads blev dbnet
11974.

Et par r fgr Lyngbyvejen var Kggebugtmotorvejen fra Ringvej
B3 til Cordoza blevet dbnet. Det skete samtidig med, at denne finger
blev udbygget i overensstemmelse med Fingerplanen fra 1947. Da
motorvejen flere steder 13 ret t&t pd den nye bebyggelse, blev der
etableret stgjvolde langs Kggebugtmotorvejen.

Motorringvej 3, som allerede var besluttet anlagt i 1941 fra
Jzgersborg til Brgndby, blev anlagt frem til Gl. Kgge Landeveji 1980,
mens Motorring 4 blev fardig mellem Ballerup og Kg@gebugtmotorvejen
11977.

Blandt gvrige motorvejsanlaeg fra dette arti kan nevnes Holbak-
motorvejen fra Ringvej B3 til T&strup i 1974 og til Hedehusene i 1976.

Hillergdmotorvejen fra Skovbrynet til Farum blev dbnet 1974 og
fort frem til Allergd i 1978. Og endelig blev det fgrste stykke af
Frederikssundsmotorvejen til Ballerup klar i 1978.
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fo. tv.

Anleegget af Lyngbyvejens indfpring til
Kgbenhavn var meget kompliceret, fordi
trafikken skulle kunne afvikles under arbejdet.

fo. th.
Der blev taget store hensyn ved udformningen
af Lyngbyvejens indfpring til Kgbenhavn.

fn.tv.
Holbakmotorvejen i Hvidovre.

fn. th.
Kogebugtmotorvejen ligger i den sydligste af
Kobenhavns fem fingre.







Farg er en omvej vard

Ilgbet af 1960emne blev det ogsé fastlagt, hvordan Sydmotorvejen
fra Rgnnede til Sakskgbing skulle forlgbe. De fgrste undersggelser af
bygningen af en motorvejsforbindelse over Storstrgmmen startede i
1963, idet opgaven var, at der skulle foretages en teknisk, gkonomisk
og trafikal vurdering af relevante projekter.

Det blev til tre forslag for krydsningen af Storstrgmmen: Ore-
naslinien, Masnedglinien og Farglinien. Der skulle ikke peges pd en
bestemt linie, men der er nappe tvivl om, at der var flertal for den
korteste og billigste linie over Masnedg.

Alligevel valgte Folketinget at gé ind for en linie over Farg. Efier
tingets opfattelse ville denne liniefgring give bedre muligheder for at
krydse Storstrgmmen, og motorvejen ville samtidig f& et smukkere
forlgb og &bne op for nye omréder i Sydgstsjzlland og pa @stfalster og
Mgn. Samtidig kunne det maske bidrage til en erhvervsmassig udvik-
ling i disse omrader.

I juni 1970 blev loven om Farglinien vedtaget, dog skulle motor-
vejens liniefgring omkring Guldborgsund vurderes nermere. Detresul-
terede ret efter i en rapport, hvor tre forslag til krydsning af Guldborg-
sund blev vurderet. Folketinget besluttede her at gé ind for en hgjbro
i linien ved Hjelms Nakke.

Det var dog ikke slut med diskussionen om krydsningen af
Storstrgmmen, og i lyset af oliekrisen og de gkonomiske stramninger
blev spgrgsmalet taget op igen i 1974. Det blev samtidig besluttet at
undersgge mulighederne for at ombygge de eksisterende to broer over
Storstrgmmen og Masnedsund.

Den nye undersggelse var ferdig i 1975. Konklusionen var, at en
ombygning af de eksisterende broer ikke var hensigtsmassig, at en
motorvej i Masnedglinien var den trafikgkonomisk optimale, og at 2-
sporede veje var billigere end 4-sporede. Det sidste var ikke sd
overraskende.

Folketinget besluttede imidlertid at fastholde Farglinien, selv om
den var 5-6 km lengere end den korteste over Masnedg. Begrundelsen
var, at Farglinien ville skabe bedre adgangsforhold til Sydgstsjzlland,
Mgn og Falster, og der ville ogsa ske en spredning af trafikforbindel-
serne. Farglinien kunne skabe bedre skabe muligheden for en ®stetisk
rigtig 1gsning ved passagen af Storstrgmmen, og sd havde man en
forventning om, at liniefgringen ville stimulere erhvervsudviklingen i
Sydgstsjzlland, pd Mgn og Falster.
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fo. tv.

Den gamle Storstregmsbro fra 1937 kunne slet
ikke klare den voksende biltrafik og der var
ofte kpdannelser pd broen.

fo. th.
Der var tre forslag til krydsning af
Storstrommen.

fn. tv.
De tre forslag til krydsning af Guldborgsund.

fn. th.
Sydmotorvejen pd streekningen Udby-Farg,
som blev dbnet i 1985.
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Skitser til en vejplan

I forbindelse med kommunalreformen i begyndelsen af 1970erne
blev der vedtaget en ny vejlov, som trddte i kraft i 1972. Bestyrelsen
af vejene blev her &ndret sdledes, at Vejdirektoratet fik ansvaret for
hovedlandevejene, amterne for landevejene og kommunerne for kom-
munevejene. Det mé siges at vere en tilbagevenden til situationen ved
Danmarks fgrste vejlov fra 1793, hvor der ogsé var tre vejbestyrelser.

11970 foregik 92% af al persontransport med personbil eller bus
og 68% af godstransporten med lastbil. I 1994 er persontransportens
andel den samme, mens godstransporten pé vejene er vokset til 76%.

Med den nye vejlov skabtes nye rammer for vejplanarbejdet i
Danmark, idetdetilovenbl.a. blev bestemt, athver vejbestyrelse skulle
udarbejde en vejplan for sine veje.

Vejdirektoratet startede derfor arbejdet med en samlet vejplan for
det overordnede vejnet. Det resulterede i 1974 i Skitse til vejplan.

I denne vejplanskitse blev der opstillet en plan for udbygningen af
hovedlandevejsnettet over femten &r, opdelt i perioder pa hver fem 4r.
Der skulle arligt investeres 650 mio. kr, hvoraf de 450 mio. kr skulle
bruges til nye motorveje og 200 mio. kr til udbygning af de gvrige
hovedlandeveje. Det vil sige i lgbet af de 15 &r en samlet investering
pa 8,3 mia. kr, hvortil kom et ikke nermere fastsat belgb til store broer.

Gennemfgrelsen af vejplanskitsen ville have betydet, at det dan-
ske motorvejsneti 1990 ville have vaeret pa 853 km mod de 285 km, der
fandtes pr. 1.april 1974. Det blev dog kuntil et net pd 600 km motorveje
i 1990. Hertil kom 240 km motortrafikveje, hvoraf flere indgik i
vejplanskitsen som motorveje.
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fo.
Skitse til vejplans forslag til udbygning af det
danske hovedlandevejsnet.

fn.

Hillerpdmotorvejen var planlagt som motorvej
til Helsinge, men det blev kun til en bred 2-
sporet motortrafikvej fra Allergd til Hillerpd.
Den sidste straekning mod nord bliver anlagt i
Igbet af de neeste ar.
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Danmark sparer pd de dyre draber

Oliekrisen i efteriret 1973 kom som noget af et chok for hele
verden. Der kom store prisforhgjelser i alle de vesteuropiske lande,
og der var trusler om at skare ned i olieforsyningerne. Det ramte
Danmark ekstra hardt, fordi olien udgjorde 90% af det samlede
energiforbrug herhjemme.

I Danmark blev der gennemfgrt en rekke foranstaltninger for at
mindske olieforbruget, som skulle nedsa®ttes med 25% i lgbet af de
kommende &r. Det gjaldt for hele energisektoren, men da bileme var
store forbrugere af benzin og olie, var detis@r inden for biltransporten,
at man satsede pd besparelser. Det resulterede bl.a. i, at der i vinteren
1973/74 blev indfgrt bilfrie sgndage, hvor man kun matte benytte
offentlige transportmidler eller ferdes pa cykel og tii fods, mens al
privat bilkgrsel var forbudt.

Et andet tiltag for at mindske energiforbruget var indfgrelsen af
generelle hastighedsgrenser, som energiministeren fik gennemfgrt. P4
det tidspunkt havde Danmark ellers haft fri hastighed for personbiler
siden 1953. Det skal tilfgjes, at de ndringer af hastighedsgrenserne,
der senere er sket i Danmark, har veret af trafiksikkerhedsmeassige
grunde.

Men udviklingen 1 vejtrafikken kunne ikke stoppes. Efter et lille
fald i bdde person- og godstransporten pa vejene under den fgrste
olekrise fortsatte trafikken igen med at stige op gennem 1970erne.

Efter den anden oliekrise i 1979 faldt trafikken dog igen frem til
et lavpunkt i 1982. Men herefter er vejtransporten vokset lige siden,
fgrst med 4-5% om &ret og de sidste 4r lidt mindre, med 1-2% om é&ret.

I Vejdirektoratets prognoser forventes persontrafikken pi vejene
at stige med 40% fra 1989 til 2010, mens godstransporten i samme
tidsrum forventes at vokse med 60%.
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fo.

Under oliekrisen i 1973174 blev der
indfgrt bilfrie sgndage, hvor det kun
var tilladt at benytte offentlige
transportmidler eller at cykle og gad.

fn.
11979 var der meget tet trafik pd

H.C. Andersens Boulevard i Kgbenhavn.
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Statstref ved graensen

IJylland kom derrigtig gang i motorvejsbyggerieti 1970erne efter
de fgrste knap 5 km, som blev dbnet samtidig med Limfjordstunnelen
i 1969. Det var is@r i det sydlige Jylland, at der var gang i anlegsak-
tiviteterne.

11970 kom der - samtidig med den nye Lilleb&ltsbro - yderligere
knap 19 km motorvejiJylland fra Lillebzlt til Kolding. Det var en hardt
tiltreengt aflastning af den gamle hovedlandevej Al. Den nye motorvejs
tverprofil var nu steget til 32 m, idet midterrabatten var forgget til 6 m.

Ved fastleggelsen af den jyske motorvejimidten af 1960erne blev
de enkelte etaper prioriteret, og der blev opstillet en udbygningsplan for
hele strekningen. Det var meningen, at strekningen mellem Arhus og
grensen skulle bygges fgrst, derefter Arhus-Hobro og endelig til sidst
Hobro-Aalborg. Straekningen mellem Arhus og grensen skulle opdeles
i to afsnit, sdledes at man skulle arbejde ud fra Arhus mod syd og fra
Kolding mod syd.

Denne udbygningsplan holdt dog ikke l&ngere end til, at motor-
vejen fra Kolding blev bygget frem til Christiansfeld. Det skyldtes, at
man fra tysk side pressede pd for at fi koordineret anlagget af den
sgnderjyske motorvej med den tyske motorvej fra grensen til Ham-
burg. Resultatet blev derfor, at den sydligste strakning 1 Sgnderjylland
blev bygget fgrst. Og 1 1978 kunne Dronning Margrethe og den tyske
forbundsprasident Walther Scheel dbne en ny grenseovergang ved
Frgslev. Grenseovergangens udformning er meget enkel, fordi toldbe-
handlingen af lastvogne i fremtiden ikke skulle foregd lige ved gran-
sen, men i et falles dansk/tysk toldbehandlingsomride i Padborg.

Samtidig blev der dbnet 32 km motorvej i Sgnderjylland fra
grensen til Rise Hjarup ved Abenr. Motorvejen Igber her parallelt med
den gamle Heervej, som gennem arhundreder havde udgjort hovedtra-
fikdren for samhandelen mellem Norden og det gvrige Europa.
Tvearprofilet for motorvejen var 38 m, idet midterrabatten var vokset
til 12 m.

11970erne gik man ogsé i gang med motorvejsbyggeriet fra Arhus,
0g 11977 dbnedes den 23 km lange strekning mellem Arhus og Nybro
ved Skanderborg.

1970erne var en meget aktiv periode inden for motorvejsbyggeri-
et. I Igbet af artiet voksede leengden fra 163 til 470 km, dvs. at der i
gennemsnit blev bnet mere end 30 km hvert ir. I 1960erne blev det til
godt 12 km og i perioden 1980-89 knap 14 km nye motorveje om &ret.
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fo.

Dronning Margrethe og den tyske
forbundspreesident Walther Scheel ved
dbningen af greenseovergangen ved
Fregslev den 14. juni 1978.

mf.
Den jyske motorvej i Spnderjylland.

fn.
Motorvejen Skovby-Christiansfeld
blev dbnet i 1984.






“Det lille h” og det smalle profil

Fra Danmarks fgrste motorvej i 1956 og frem til midten af
1970erne projekteredes motorvejene efter en stadig stigende standard.
Fra Hgrsholmmotorvejens tvarprofil pd 24 m over Halsskov- og
Knudshovedmotorvejens 26 m til motorvejen syd om Slagelse, som
blev udstyret med ngdspor og derved blev 30 m bred. P4 motorvejen
over Fyn fra 1969 blev midterrabatten gget fra 4 m til 6 m, siledes at
den totale bredde blev 32 m. Og Sydmotorvejen fra Dyrehavehus til
Rgnnede har sammen med flere andre en midterrabat pd 12 m og et
tvaerprofil pd 38 m.

Oliekrisen satte imidlertid spgrgsmalstegn bade ved de store
motorvejsplaner og for den standard, de fremtidige motorveje skulle
bygges i. Var der brug for et landsdaekkende motorvejsnet og var den
netop vedtagne Farglinie med en 4-sporet motorvejsbro ikke alt for
kostbar?

Den davarende trafikminister fastslog i 1975 i sin Trafikpolitiske
redeggrelse, at kun motorvejene inden for det lille h skulle anlegges.
Det vil sige, at det landsdekkende motorvejsnet skulle bestd af en
motorvej fra Arhus til grensen, fra Helsinggr til Rgdby og pa tvers
mellem Kolding og Kgbenhavn.

Mange varigvrigt af den opfattelse, at det sletikke var ngdvendigt
at bygge motorveje i fremtiden. Trafikproblemerne kunne klares med
motortrafikveje, som dog kunne vare forberedt for en eventuel senere
udbygning til motorvej. Det var den brede 2-sporede motortrafikve;j
med en kgrebanebredde pa 11,5 m, som her blev introduceret.

Landbrugsorganisationerne var ogsé utilfredse med de brede
midterrabatter pd 12 m, som man mente beslaglagde alt for meget god
landbrugsjord.

Forslaget om kun at bygge 2-sporede motortrafikveje blev drgftet
i Folketingets trafikudvalg, hvor stemningen i fgrste omgang var
positiv. Men motororganisationerne og mange andre var imod forsla-
get. Det viste sig ogs, at der ikke ville blive de store besparelser ved
entrinvis udbygning, men at det ville blive ret kostbart, hvis man senere
ville udvide de brede 2-sporede veje til motorveje. Samtidig var
motorvejene ogsd langt sikrere end motortrafikvejene uden midterra-
bat. Folketinget besluttede derfor i maj 1977, at der fortsat skulle
bygges 4-sporede motorveje, men at de fremover kun skulle have en
bredde pd 26 m, med en midterrabat pd 3 m.
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fo.
Motorvejen Kgge-Ringsted er en af de
motorveje, der har et tverprofil pa 38 m.

fn.

1 1977 besluttede Folketinget, at de
fremtidige motorveje kun skulle have et
tverprofil pa 26 m.
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