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"Det store H" 
- en motorvejshistorie i billeder 





Forord 

Vejdirektør Per Milner med Danmarks 

første motorvej i baggrunden. Det er 

en del af Helsingørmotorvejen ved Gl. 

Holte, der blev åbnet i 1956. 

Det danske motorvejsnet startede i 30eme med nogle streger på Danmarkskortet, 

tegnet af fremsynede danske ingeniørvirksomheder. Under krigen begyndte arbejdet i 

marken med trafikminister Gunnar Larsens berømte knækkede spade, og den første ind­

vielse kom i 1956, da en del af Helsingørmotorvejen blev åbnet. 

Når Dronning Margrethe klipper snoren ved Århus den 27. juni 1994, sætter vi 

punktum for det nationale projekt, vi kalder det store motorvejs-H. Det omfatter et sam­

menhængende net på ca. 700 kilometer motorvej. Det blev skitseret i 30eme, og anlægs­

arbejdet har stået på siden begyndelsen af 50eme. 

I denne bog har vi sat os for i letlæselig form at fortælle i historien om tilblivelsen 

af det store motorvejs-H. Vi har valgt højdepunkter ud, som bliver præsenteret i kronolo­

gisk rækkefølge. Mange læsere kan sikkert nikke genkendende til indvielser af broer og 

tunneler, til navne og ansigter, til professor Humlums ide om en midtjysk motorvej og til 

enerigikriseme og de bilfri søndage i 70eme, hvor man troede, at vi var færdige med at 

bygge motorveje i Danmark. Og mange kan helt sikkert huske Storebæltsaftalen fra 

1986, hvor det store motorvejs-H blev vedtaget ved lov. 

Jeg ønsker god læsning. 

Per Milner 



Da bilen kom til Danmark 

I 1885 blev benzinmotoren opfundet af den tyske ingeniør Gottlieb 
Daimler, og hermed startede udviklingen af en ny slags køretøjer, 
automobilerne. Resultatet af bilernes fremkomst blev en renæssance 
for vejene. De havde de seneste 50 år kun haft betydning for lokaltra­
fikken, idet jernbanerne fra midten af 1800-tallet havde overtaget 
størsteparten af fjerntrafikken på land. 

I begyndelsen af 1900-tallet kom der efterhånden flere og flere 
automobiler på vejene. Derfor opstod tankerne om at skabe et vejnet 
udelukkende forbeholdt kørsel med det nye transportmiddel. I Tysk­
land var der planer om en sådan vej allerede i 1909, hvor hensigten var 
at anlægge en Nur-Auto-Strasse gennem Grunewald-skoven i nærhe­
den af Berlin. Den nye vej skulle udelukkende være til biler. Planen 
blev dog først realiseret i 1921, hvor den såkaldte A VVS (Automobil­
Verkehrs und Ubungsstrasse) blev åbnet netop i Grunewald. 

I årene efter den l. verdenskrig tog motoriseringen for alvor fart. 
Først gjaldt det USA, som efter Henry Ford's indførelse i 1913 af 
samlebåndet i produktionen af Ford T i løbet af få år fik opbygget en 
stor bilpark. I Europa udviklede bilismen sig dog langsommere. 

I midten af 1930erne var der 135.000 motorkøretøjer i Danmark. 
Det svarede til42 automobiler pr. 1.000 indbyggere, og det var det 3. 
største antal i Europa. Højst i Europa var England med 53, og højst i 
verden var USA med 204 biler pr. 1.000 indbyggere. 

En systematisk bygning af veje kun til biler startede i Italien, hvor 
den første Autostrada blev åbnet 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 således ikke havde samme høje standard 
som senere motorveje. Men de opfyldte flere grundlæggende krav: De 
var forbeholdt motorkøretøjer, og der var begrænsede adgangsforhold 
og niveaufri skæringer. 
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f o. 
Det første danske automobil var Hamme/bilen, 

som konstruktøren Urban Johansen 
præsenterede i 1887. 

m f. 
Et af de største problemer med de nye biler var 

støvplagen, fordi de gamle grusveje ikke var 
forberedt for den nye tids hurtigkørende trafik. 

Her ses et automobil på Roskildevej i 1905. 

fn . 
Efter bilismens fremkomst måtte de gamle veje 
forsynes medfast belægning, som det sker her 

med overfladebehandling på en vej i 1930erne. 





Den dystre start 

Det var i Tyskland, at motorvejen i moderne forstand blev ud­
viklet. Det var under dystre omstændigheder i 1930erne med depressi­
on og stor arbejdsløshed overalt i Europa. Selv om ideen om en 
Autostrasse-altså en vej nur fur Autos-var ældre end Det tredie Rige, 
vardet førstefter Hitlers magtovertagelse i 1933, at derrigtig kom gang 
i anlægsarbejdet. 

I 1933 blev der vedtaget en lov om anlæg af et Autobahnnetz på 
7.000 km. Den tyske vejbygningsingeniør med det ejendommelige 

;-

efternavn Fritz Todt blev udnævnt til generalinspektør for det tyske 
vejvæsen, og for at forestå byggeriet blev der oprettet et Geselisehaft 
Reichsautobahnen. Det nye selskab fik monopol på bygningen og 
driften af de nye automobil veje. 

I september 1933 kunne AdolfHitler i blankpolerede støv ler træde 
ned i en jordbunke på et sted syd for Frankfurtam Main, gribe en spade 
og begynde at grave på den første tyske Autobahn. Det var ikke blot et 
symbolsk spadestik. Det var rigtigt jordarbejde, berettede vejtidsskrift­
et, Die Strasse. Tyske arbejdere til værket! Sådan lød råbet til de tyske 
arbejdere og ingeniører. Og det var et værk, der i løbet af blot 8 år førte 
til et net på 3.870 km motorveje i hele Tyskland. 

Der blev fastlagt nøje regler for, hvordan de nye motorveje skulle 
udformes-tværprofil, linieføring, kurveradier, belægningsopbygning 
osv. Tankanlæg, restauranter og moteller var også med i planerne. 

Tværprofilet blev udformet som 2 kørebaner a 7,5 m bredde og en 
4,2 m bred midterrabat. Midterrabatten blev forsynet med beplantning 
eller skærme, så man ikke risikerede blænding fra modkørende køre­
tøjer. I alt 24,0 m. 

Denne udformning af motorveje, som blev gennemført i '30ernes 
Tyskland, var langt udover, hvad man havde forestillet sig på dette 
tidspunkt. De tyske motorveje blev da også forbillede for bygningen af 
motorveje over hele verden. 
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fo. tv. 
Den 23. september 1933 trådte Adolf Hitler i 

blankpolerede støvler ned i en jordbunke et sted 
sydfor Frankfurtam Main, greb en spade og 
begyndte at grave denførste tyske motorvej. 

fo. th. 
Allerede den 19. maj 1935, altså knap to år 
efter det første spadestik, kunne Tysklands 
første Autobahn mellem Frankfurt a.M. og 

Darmstadt åbnes med en parade i 
sædvanlig "nazi-stil". 

fn. tv. 
De tyske motorveje skulle føje sig harmonisk 

ind i landskabet som et naturligt led, således at 
landskabet kunne beherske vejen. Dog skulle 

motorvejen på steder, hvor landskabet var trist 
og øde, være den dominerende. 

fn. th. 
Tankanlæg var en del af servicekonceptet 

på de tyske motorveje. 





De første store broer 

1930ernes store anlægsarbejder i Danmark var karakteriseret af de 

mange store broer, der blev bygget i denne periode. Det var den første 

generation af faste forbindelser, som skulle kæde landet sammen og 

skabe gode forhold for et landsdækkende transportsystem. 

De to største broer i 1930erne var Lillebæltsbroen og Stor­

strømsbroen. Lillebæltsbroen havde været diskuteret siden slutningen 

af 1800-tallet, men først i 1924 vedtog Rigsdagen, at der skulle 

etableres en 2-sporet jernbanebro over Lillebælt. 

Den kraftige udvikling i vejtrafikken i 1920erne medførte imid­

lertid, at jernbanernes dominerende rolle i trafikken mellem landsdele­

ne gik stærkt tilbage. Efter stærkt pres, især fra de danske mo­

tororganisationer, blev det derfor bestemt - lige inden anlæggets 

igangsættelse-at Lillebæltsbroen skulle suppleres med en 5,6 m bred 

vejbane. På den tid krævede man ellers 6,0 m på vigtige veje. 

Arbejdet på Lillebæltsbroen tog sin begyndelse i foråret 1929, og 

den 14. maj 1935 kunne den 1.178 m lange bro indvies af Kong 

Christian X. Udgifterne til selve broen var på 23,9 mio. kr, mens de 

tilsluttende bane-og vejanlæg kostede 18,1 mio. kr. 

For Storstrømsbroen kneb det lidt mere med interessen, idet den 

ikke som med Lillebæltsbroen blev betragtet som en national opgave. 

Anlægsarbejdet kom dog i gang i 1933 og allerede efter kun 4 år, den 

26. september 1937, kunne den 3.211 m lange Storstrømsbro åbnes for 

trafik. Det var den gang den længste bro i Europa og er i et par år endnu 

Danmarks længste-indtil Storebæltsforbindelsen åbnes. Prisen var 28 

mio. kr for selve broen. 
De to store broer var begge projekteret under ledelse af professor 

Anker Engelund fra Polyteknisk Læreanstalt. Han stod også for mange 

af de andre store broer i denne periode. 

JO 

fo. 
Lillebæltsbroen blev indviet den 14. maj 1935. 

m f. 
Danmarks længste bro, Storstrømsbroen, 

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 års jubilæum 

i 1993. 





'30ernes store planer 

I 1930erne diskuterede man ivrigt, om Danmark skulle have et 
landsdækkende motorvejsnet. Det var især inspireret af anlægget af 
motorveje i Tyskland. Det resulterede i, at tre store danske in­

geniørfirmaer, Christiani og Nielsen, Højgaard og Schultz A/S og 
Kampmann, Kiærulff og Saxild A/S, den 9. marts 1936 fremkom med 
et Forslag om Etablering af Motorveje med Broer over Storebælt og 
Øresund. Formålet med forslaget var at skabe et Grundlagfor Løsnin­
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, Øst og Syd, 
der er nødvendigefor at tilfredsstille den moderne Samfærdsels Krav. 

De tre ingeniørfirmaers forslag omfattede anlægget af tre mo­

torveje i Danmark: 
Motorvej I, København-Esbjerg, hvorfrafaste ruter udgår til England 
og Frankrig. 
Motorvej II, Krusll-Hirtshals, der i syd slutter sig til det tyske vejnet, 
medens den i Nord over Hirtshals har forbindelse med Norge. 

Motorvej III, København-Rødby, der til Ringstedfalder sammen med 
motorvej l , og som over Storstrømsbroen og Guldborgsundbroen og en 
forbindelse Rødby-F emer for en stor del af Skandinaviens vedkommen­
de skaber den kortest mulige forbindelse med Kontinentet. 

Endelig Øresundsbroen, som vil sætte den skandinaviske halvø i 
landfastforbindelse med Danmark og derigennem med det europæiske 
net af motorveje og jernbaner. 

Motorvejsnettet skulle være på ialt 700 km og bestå af 4-sporede 
veje. Dog ikke over Storebælt og Øresund, hvor der kun skulle være 2 
spor foruden jernbane. Hertil kom forbindelserne over Limfjorden, 

Lillebælt og Storstrømmen, hvor de eksisterende broer skulle indgå. 
Motorvejenes bredde skulle være på i alt 19,5 m (med 2 x 6,0 m 

kørebaner og 2,5 m midterrabat). I forhold til det tyske forbillede med 
et tværprofil på 24,0 m var den danske standard altså mere beskeden. 

De nye anlæg ville ifølge de tre ingeniørfirmaers forslag koste 
Motorvej I-III : 219 mio kr, Storebæltsbroen: 257 mio kr og Øresunds­
broen: 152 mio kr, ialt 628 mio. kr. Det svarer i vore dages penge til 

knap 50 mia kr. Arbejdet skulle udføres i løbet af 10 år og i denne 
periode ville 12.000 arbejdere årligt kunne få beskæftigelse. 

De tre ingeniørfirmaers forslag om et dansk motorvejsnet kan 
siges at være forløberen for "det store motorvejs-H". 
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fo. tv. 
Lyngbyvejen med trafik i 1930erne. 

fo. th. 
De tre ingeniø1jirmaers forslag fra 1936 

til et dansk motorvejsnet. 

f n. 

I følge de tre ingeniØijirmaers forslag skulle 
det danske motorvejsnet være på i alt 700 km. 
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Den knækkede spade 

I årene efter 1936 og op til 2. Verdenskrig blev de 3 ingeni­
ørfirmaers 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 - stærkt tilskyndet af den tyske 
besættelsesmagt-i 1940 en lov om Tilvejebringelse af en Jernbane-o g 

Automobilfærgefart over Femer Bælt, udgåendefra Rødby Havn med 
tilhørende Jernbaneforbindelse. 

I slutningen af 1940 oprettedes en "Teknisk Central", hvis primære 

opgave blev forskellige beskæftigelsesarbejder. Teknisk Central fik 
bl.a. til opgave at forestå anlægget af tre motorveje, nemlig Rødby Havn 
-Storstrømsbroen, Ringmotorvejen vest om København og Hørsholm­
vejen. 

Rigsdagen vedtog som det første større anlægsarbejde, som Tek­
nisk Central skulle tage sig af, anlægget af en motorvej fra Rødby til 
Storstrømsbroen. Beslutningen om bygningen af denne strækning må 
selvfølgelig ses i lyset af krigssituationen og den tyske besættelse af 

Danmark og Norge. 
Selve motorvejsdelen fra Rødby til Storstrømsbroen var en stræk­

ning på 50,2 km, som skulle koste 42 mio. kr. Det var også vedtaget at 
anlægge en jembaneforbindelse til Rødby. 

Motorvejens tværprofil blev - efter tysk forbillede - fastlagt som 
2 betonbelagte kørebaner a 7,5 m, s bredde og en midterrabat på 4,0 m, 

en bredde på ialt 24,0 m. 

Arbejdet på den nye Fugleflugtslinie gik straks i gang. Den fik 
imidlertid en lidt komisk start, da trafikminister Gunnar Larsen knæk­

kede spaden ved det første spadestik den 14. september 1941 -et uheld 
som både den danske samtid og udlandet så som symbol på modstanden 
og den manglende samarbejdsvilje med den tyske besættelsesmagt. 

Under krigen blev det meste af jordarbejdet udført, og de fleste 
broer blev også bygget. Men arbejdet ebbede ud i slutningen af krigen. 
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jo. tv. 
Da trafikminister Gunnar Larsen den 14. 

september 1941 skulle tage detførste spadestik 
til Fugleflugtslinien, knækkede spaden for ham. 

Generaldirektør Peter Knutzenfra DSB 
ser smilende til. 

jo. th. 
Under 2.verdenskrig blev bl.a.flere af 

motorvejsbroerne mellem Rødby og 
Sakskøbing bygget. 

fn. th. 
l 2. verdenskrigs mangelsituation måtte man 

tage usædvanlige drivmidler til bilerne i brug. 
Spørgsmålet er, hvor mange hestekræfter 

der her er tale om? 





Københavns fem fingre 

I 1943 gik man i gang med at udarbejde forslag til et motorvejsnet 
på Sjælland. Det var især sammenslutningen af motorvejen fra Stor­
strømsbroen til København og motorvejen vest om København, som 
var problemet. Udvalgets arbejde resulterede i en betænkning fra 1945 
om Linieføringen af et Motorvejsnet på Sjælland. 

Det foreslåede motorvejsnet omfattede udover de allerede ved­
tagne strækninger på Sjælland, altså Ringmotorvejen og Hørsholmmo­
torvej en, endnu to motorveje, nemlig København-Ringsted-Korsør og 
Ringsted-Storstrømmen. 

Efter 2. verdenskrigs afslutning gik man også for alvor ind i 
planlægningen af Storkøbenhavns udbygning. Detresulterede i Finger­
planen fra 1947. Planens hovedide var som antydet i titlen, at byvæk­
sten skulle holdes inden for fem korridorer, der strålede ud fra Køben­
havn som fingrene på en hånd. Trafikken skulle forløbe i fingrene ad 
"bilveje", som motorvejene den gang blev betegnet, og S-baner. 
"Svømmehuden" mellem fingrene skulle friholdes som grønne kiler til 
landbrug, skov, gartneri og friarealer. 

Det sjællandske motorvejsnet blev dog først fastlagt endeligt i 

løbet af 1950erne. Det skete på grundlag af Fingerplanens forslag, idet 
de to grene mod syd og vest nu skulle deles ved Køge i stedet for ved 
Ringsted. 
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fo. tv. 
Det sjællandske motorvejsnet, som det 

blev foreslået i 1945. 

fo. th. 
Fingerplanenfra 1947. 

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

fn. th. 
Holbækmotorvejen var en af Københavns 

fem fingre. Denførste strækning udfra 
København var Vigerslev-Ringvej 83, 

som blev åbnet i 1968. 



RKØBEN 
' EGNSPLANKONTORET 

K.ONTOR. ;o R UDVALGET TIL P-ANLÆGNING AF K.ØBENHAVNSEGNEN) 



Hjulene ruller igen 

Under krigen og de første år herefter lå vejtransporten på samme 

niveau som før 2. verdenskrig. Det skyldtes især de mange restriktioner 

og mangelsituationen efter krigen. Antallet af biler i Danmark voksede 

da næsten heller ikke i 1940erne. I 1940 var der 162.000 biler i 

Danmark, ti år senere var tallet kun vokset til 169.000. 
I 1950 foregik 2/3 af al persontransport på vejene, den sidste 

tredjedel med jernbane eller færge. Halvdelen af godstransporten 

foregik også på vejene. 

I begyndelsen af 1950erne tog motoriseringen for alvor fart. I ti­

årsperioden 1950-60 steg antallet af biler fra 169.000 til 504.000, altså 
en 3-dobling. Det betød en stærk stigning i person-og godstransporten 

på vejene, hvis betydning for transportafviklingen i landet blev mere og 

mere dominerende. Det medførte igen et stærkt stigende behov for nye 

og større veje - og især et behov for at skabe et tidssvarende og 

landsdækkende overordnet vejnet. Det var en opgave, som Danmarks 
25 amter, 88 by kommuner og 1.360 sognekommuner ikke kunne klare. 

Under 2. verdenskrig diskuterede man, hvordan det danske vej­

væsen skulle organiseres i fremtiden. Den gældende vejbestyrelses­

ordning stammede tilbage fra 1867, hvor det statslige vejvæsen var 

blevet nedlagt. Staten havde ellers siden vejreformerne i slutningen af 
1700-tallet stået for anlægget af et landsdækkende hovedlandevejsnet 

Vejdirektoratet blev oprettet i 1949, men direktoratet blev ikke et 

egentligt statsligt vejvæsen med det samme. Dets væsentligste opgave 

var at administrere de forskellige refusionsordninger til veje i amter og 

kommuner. Først i 1963 fik Vejdirektoratet med den nye hovedlande­
vejslov status som bygherre for motorvejsnettet 
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fo. 
Trafikken på vejene voksede kraftigt op 

gennem 1950erne, som her på Lyngbyvejen. 

f n. 
Arbejdet på Hørsholmvejen, som skulle være 

en facadeløs vej med alle kryds ude af niveau, 
var allerede startet i 1938 som 

beskæftigelsesprojekt. 
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Danmark får s1n første motorvej 

I april 1942 havde Rigsdagen bestemt, at der skulle anlægges en 

motorvej fra Brøndbyvester vest for København til Brønsholm nord for 
Hørsholm. Det var altså både Ringmotorvejen og Hørsholmmotor­
vejen, der her blev besluttet. 

Hørsholmvejen var dog allerede vedtaget af Københavns og 
Frederiksborg amter i 1938. Det blev den gang bestemt, at den skulle 
anlægges som en facadeløs 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 også igangsat i 1938. 

I 1942 blev Hørsholmmotorvejens tværprofil fastsat til det sæd­
vanlige motorvejsprofil, altså med en bredde på 24,0 m. Det blev 

samtidig besluttet, at der skulle anlægges cykelstier langs vejen i eget 

trace. Arbejdet blev også fortsat under krigen, men ebbede ud inden 
krigen sluttede. 

Først i 1951 gik man igen i gang med anlægget afHørsholmmotor­
vejen. Og den 23. januar 1956 kunne Danmarks første motorvej endelig 
åbnes for trafik. Det var en 12 km lang 4-sporet motorvej fra Jægersborg 

til B rådebæk (syd for Hørsholm). I marts åretefterfulgte 6 km motorvej 
forbi Hørsholm til Brønsholm, hvor den skar Fredensborgvejen. Meget 
apropos var Fredensborgvejen Danmarks første hovedlandevej, som 
var blevet åbnet i 1775. Prisen for Hørsholmmotorvejen var c a. 35 mio. 
kr. 

Allerede den første dag kørte der 4.140 biler og 302 motorcykler 
på den nye motorvejsstrækning. 

20 

fa. tv. 
Den 23. januar 1956 kunne Danmarks 
fØrste motorvej åbnes-en 12 km lang 

motorvejsstrækning mellem 
Jægersborg og Brådebæk. 

fo. th. 
Kortegen af busser klar til åbningen af 

Hørsholmmotorvejen. 

f n. 

Helsingørmotorvejen, den tidligere 
Hørsholmmotorvej, som den ser ud i dag. 





Flyttedag på Storebælt 

Allerede i 1930erne var der ofte lange ventetider for bilisterne, når 
de skulle over Storebælt, og da motoriseringen tog fart efter krigen, 
fulgte flaskehalse og lange ventetider. Det var især ved jule-og påsketid 
og i ferietiden. F.eks. var ventetiden for bilisterne 2. påskedag 1957 ca. 
7'h time for at komme fra Fyn til Sjælland. 

Det var derfor helt nødvendigt med en egen bilforbindelse, som 
tallene da også viser: I perioden 1930-55 blev antallet af biler i 
Danmark 3-doblet, men i samme tidsrum voksede de overførte biler 
over Storebælt fra 65.000 til575.000 biler om året, altså næsten 9 gange 
så mange. 

Folketinget vedtog i 1954 at flytte biloverfarten fra Korsør­
Nyborg til Halskov-Knudshoved, og at der skulle anlægges motorveje 
til de nye færgehavne. På længere sigt var det hensigten, at den faste 
forbindelse over Storebælt skulle bygges her. I første omgang blev det 
till0,5 km motorvej mellem hovedvej Al ved V emmelev og Halskov 
havn og 8,1 km mellem Knudshoved havn og Al ved Hjulby. 

Den nye hilfærgerute var kun 18,9 km lang, i forhold til den gamle 
på 25,0 km, og det gav en besparelse i overfarten på ca. 20 min. 
Samtidig blev Danmarks første dobbeltdækkede færge, "Halskov", 
indsat på ruten, så det var en stor kapacitetsforøgelse for biloverfarten, 
der her blev gennemført. 

Den 27. maj 1957 kunne den nye bilfærgeforbindelse og de nye 
motorveje på Sjælland og Fyn åbnes for trafik. Tværprofilet på de to 
motorveje var nu øget fra 24,0 m til 26,0 m, idet yderrabatterne var 
blevet bredere. 

Den næste del af Vestmotorvejen var strækningen syd om Slagel­
se, som blev åbnet for trafik i 1965. Da var tværprofilet forøget til30,0 
m, idet motorvejen som den første i Danmark var forsynet med 
asfaltbelagte nødspor. 

I 1959 var der i alt 36 km motorvej i Danmark. 

22 

f o. 
l 1950erne var der ofte lange ventetider 

for bilisterne, når de skulle med 
Korsør-Nyborg-ove/farten. 

m f. 
Bilfærgeforbindelsen Halskov-Knudshoved 

blev åbnet den 27.maj 1957. 

fn . 
Motorvejen Skovse-V emmelev fra 1965 

var som den første danske motorvej 
forsynet med nødspor. 





Fugle i flugt 

Allerede helt tilbage i 1793, da den første samlede danske vejlov, 
Forordning om Veivæsenet i Danmark, blev underskrevet, havde der 
været planer om at anlægge en hovedlandevej på Lolland-Falster fra 

Gåbense over Guldborg, Sakskøbing og Maribo til Rødby. Samtidig 
skulle færgeforbindelsen flyttes fra Gedser-Warnemtinde til Rødby­
Fehmarn. Og i 1866 var der tilsvarende planer om anlæg af en 
jernbaneforbindelse på samme strækning. Det var Fugleflugtslinjen, 

der her skulle virkeliggøres. 
Det var dog først med trafikminister Gunnar Larsens mere eller 

mindre uheldige spadestik i 1941, at der kom gang i anlægget af den nye 
forbindelse. Men det stoppede i slutningen af krigen og blev først 
genoptaget i 1958. Tværprofilet skulle stadig være på 24,0 m, men nu 
kun med 3,0 m midterrabat. Herved blev der plads til 2,5 m brede 

græsbeklædte yderrabatter, som var befæstet som nødspor. 
Resultatet var den første del af Sydmotorvejen, fra Rødby Havn til 

Sakskøbing som 4-sporet motorvej, mens der videre blev etableret en 
2-sporet motortrafikvej til Majbølle. Grunden hertil var, at det ikke var 
afklaret, hvorledes en ny forbindelse over Storstrømmen skulle forløbe. 

Fugleflugtslinien blev åbnetden 14. maj 1963 af den danske konge 

Frederik IX og den tyske forbundspræsident Heinrich Ltibke. Færgefar­
ten blev samtidig flyttet fra Gedser-Grossenbrode til Rødby-Puttgar­
den, hvilket betød mere end en halvering af sejltiden mellem Danmark 
og Tyskland. I den forbindelse blev det til28,3 km motorvej i Danmark 

til en pris af 38 mio. kr. 
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fo. tv. 
Fugleflugtslinien skaber forbindelse mellem 

Sverige og Norge gennem Danmark til 
Nordtyskland. 

fo. th. 
Kong Frederik IX på vejfor at modtage den 

tyskeforbundspræsident Heinrich Liibke. 

fn. tv. 
Der var ikke så meget trafik på 

Sydmotorvejen i 1963. 

fn. th. 
Sydmotorvejen ved Maribo, 

som den ser ud i dag. 
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Skal det være øst- eller midtjysk? 

Første halvdel af 1960erne var præget af planlægningen af nye 

motorveje. Den største opgave var den jyske motorvej. 

Planerne for en nord-sydgående motorvej i det østlige Jylland var 

allerede fremlagt i de tre ingeniørfirmaers projekt fra 1936. Men først 

i midten af 1950erne begyndte de trafikale problemer på hovedlandevej 

Al O fra Kruså til Frederikshavn at blive alvorlige. 

Der blev derfor udarbejdet en række forslag til udbygning eller 

forlægning af dele af hovedlandevejen. Men det blev hurtigt klart, at de 

mange forslag burde kædes sammen til en samlet udbygningsplan for 

hele strækningen. 

I begyndelsen af 1960erne fremlagde professor i geografi ved 

Århus Universitet, Johannes Humlum, et forslag om at anlægge en 

motorvej på den jyske højderyg, i store træk følgende Hærvejens gamle 

spor. Humlums forslag fandt også stort gehør i den offentlige debat, nok 

især på grund af den erhvervsmæssige effekt, man mente, en motorvej 

kunne medføre. 
Problemstillingen var kort sagt, om motorvejen skulle anlægges 

der, hvor trafikken var størst, eller den skulle placeres et sted, hvor den 

måske kunne bidrage til erhvervsudvikling. Forholdet mellem infra­

struktur og erhvervsudvikling er endnu i dag et aktuelt spørgsmål. 

De meget omfattende undersøgelser af de to forslag mundede ud 

i, at Vejdirektoratet gik ind for den østjyske linieføring. Det skyldtes 

især, at det alligevel ville blive nødvendigt at udbygge Al O, fordi kun 

en mindre del af motorvejstrafikken ville være gennemgående, mens 

størstedelen udgjordes af lokaltrafik mellem byerne. Humlums forslag 

ville derfor blive dyrere end Vejdirektoratets. Udgif tsoverslagene lød 

på 3.826 mio. kr for Humlums og 3.247 mio. kr for Vejdirektoratets 

projekt. 

Debatten om motorvejen i Jylland endte med, at Folketinget i 1965 

vedtog Lov om projektering mv. af en nord/sydgående motorvej langs 

denjyske østkyst medforskelli ge til sluttende vejforbindelser. Med dene 

vedtagelse var linieføringen for det store motorvejs-H fastlagt -lige på 

nær over Storstrømmen, hvor der endnu ikke var enighed. 
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jo. tv. 
Der var ofte stor trafik med lange bilkøer på 

hovedlandevej AJO i 1960erne. 

jo. th. 
Professor J. Humlums og Vejdirektoratets 
forslag til linieføring, som de fremgår af 

rapporten om den jyske motorvej. 

fn. 
Motorvejen vest om Kolding til Christiansfeld 

blev åbnet i to omgange i 1973-74. 



Forslag Ost 
Udby.gningsplan 1980 ·85 

·-

( --

_-\- t 

( t/ 
�~ �- �f� 
,-\ 

/ l 
' l 

J \\ _____ _ 
,\ ' 

"" ......... / - .. �~� ... \)h>'; 
\f 

·.' �~� . ....--.. , __ l 
l 
' �1�~� 

-- 2· �1�~�o�n�1� �~�J� �u�~�~ "�n�J� 
- --- l lnd"tj 

mDIIIltj 

Professor l. Humlums forslag 
Udbygnmgsplan 1980·85 

Signatur 
2 lPtrtt tllslJl �l �u �~ �e�" �J� 

-- 21,,/tl iiJIIIII!Inj 
---- l l t ll dlnj 

�~�r�~�o�1 �o�r �n �j� --·. 



Tre fingre i Nordsjælland 

I 1963 forelå resultatet af en ny planlægningsundersøgelse om det 
danske motorvejsnet. Det var Rapport om det fremtidige vejsystem i 
Nordsjælland. Denne undersøgelse skulle danne grundlag for udbyg­
ningen af de fremtidige hovedforbindelser i Nordsjælland. Især var 
spørgsmålet om vejforholdene ved Hillerød og anlægget af Istedrød­
vejen undersøgt. 

I undersøgelsen indgik ud over rent tekniske og økonomiske 
forhold også natur-og fredningsmæsige hensyn. 

Undersøgelsen konkluderede, at trafikken i Nordsjælland i frem­
tiden skulle afvikles på tre motorveje, alle tre udgående fra København: 
Helsingørmotorvejen til Helsingør og herfra videre til Sverige, Hil­
lerødmotorvejen til Kagerup ved Helsinge og endelig Frederiksunds­
motorvejen til Frederikssund. Det var helt i overensstemmelse med 
Fingerplanens forslag fra 1947. 

Endvidere var der ringvejsforbindelseme, dvs. Motorringvej B3 
fra Jægersborg til Brøndbyerne, Motorringvej B4 fra Bagsværd til 
Tåstrup og endelig yderst Motorringvej B5, som skulle forløbe fra 
Helsingørmotorvejen ved Brønsholm til vest for Tåstrup og herfra 
videre til Køgebugtområdet 

Det var endvidere foreslået, at der skulle anlægges en vej fra 
Helsingørmotorvejen ved Hørsholm nord om Hillerød til Isterød. Det 
var Isterødvejen, som blev det første synlige udtryk af undersøgelserne. 
Den var egentlig planlagt som 4-sporet vej, men blev kun anlagt som 
2-sporet motortrafikvej, som senere kunne udvides til4 spor. 
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fo. tv. 
Helsingørmotorvejen med stor trafik. 

fo. th. 
Det fremtidige vejsystem i Nordsjælland 

ifølge rapporten. 

fn. tv. 
Hillerødmotorvejen ved Gladsaxe med 

stor trafik. 

fn. th. 
Helsingørmotorvejen var en af fingrene i 
Nordsjælland. Den nordligste etape blev 

åbnet i 1974. 
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Under Limfjordens vande 

I 1969 åbnede Kong Frederiks IX under stor festivitas motor­
vejstunnelen under Limfjorden. Af to grunde var denne indvielse en 

ganske særlig begivenhed: Det var den første motorvejsforbindelse 
over/under vand i Danmark, og det var den første motorvejsetape 

overhovedet i Jylland. 
I Hovedlandevejsloven fra 1963 blev det endeligt fastlagt, at staten 

ved Vejdirektoratet skulle stå for både anlægget og vedligeholdelsen af 

motorvejsnettet Det skulle altså være en central myndighed, der skulle 

stå for styringen af dette store arbejde. Anlægget af Limfjordstunnelen 
var den første store anlægsopgave, som Vejdirektoratet selv stod for på 
motorvejsnettet 

Selv om vejbroen mellem Nørresundby og Aalborg blev udvidet 

fra 2 til 4 spor i årene 1958-60, stod det hurtigt klart, at broen ikke i 
længden ville have kapacitet til den stærkt voksende trafik. Vejbroen 

blev således i 1960erne passeret af 40-50.000 køretøjer i døgnet. En 
række projekter til en ny forbindelse blev udarbejdet, og blandt dem 

blev et 6-sporet tunnelprojekt foretrukket. Det første spadestik til 
tunnelen blev taget den 15. oktober 1965, og den 6. maj 1969 kunne 

Kong Frederik IX åbne tunnelen for trafik. 

Limfjordstunnelen består af fire afsnit. Den midterste del er en 51 O 
m lang sænketunnel, som mod nord fortsætter i en åben 207 m lang 
rampe. Mod syd går sænketunnelen over i 43 m lang in-situtunnel, som 

fortsætter i 156 m lang åben rampe. 

Sænketunnelen blev bygget efter en metode udviklet af Christiani 
& Nielsen. Den består af elementer, som hver er 102m lange og vejer 
25.000 tons. Bygningen af elementerne fandt sted i en tørdok ved 

fjordbreden. Når hver enkelt element var færdigstøbt, blev det bugseret 
de ca. lO km til tunnellinien, hvor det blev sænket ned på fjordbunden 

og samlet under vand. Anlægsudgiften for selve tunnelen var 160 mio. 

kr. 
Samtidig med Limfjordstunnelen blev de første 4,9 km motorvej 

åbnet i Jylland. Og i de to følgende år blev motorvejen forlænget med 
godt 19 km. 

Ved udgangen af 1969 var der i alt 163 km motorvej i Danmark. 
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f o. 
Limfjordstunnelen under anlæg. 

m f. 
Et af tunnelelementerne under udsejling. 

f n. 
Limfjordstunnelen på åbningsdagen 

den 6. maj 1969. 





Den første motorvejsbro 

I 1970, allerede et år efter indvielsen af Limfjordstunnelen, fulgte 
den næste markante begivenhed på det danske motorvejsnet, som 
endnu kun eksisterede som små usammenhængende etaper. Det var 
indvielsen af den nye Lillebæltsbro. 

Den gamle Lillebæltsbro, som var åbnet for trafik i 1935, var slet 
ikke forberedt til biltrafik af nogen særlig størrelse. Den var ligesom 
Storstrømsbroen primært en jernbanebro, og det var først efter stærkt 
pres fra motororganisationerne, at den fik en kørebane på 5,6 m. 
Allerede i begyndelsen af 1960erne var trafikken over 20.000 biler i 
døgnet, hvilket egentligt var langt over den teoretiske kapacitet. 

Folketinget vedtog i 1962, at der skulle bygges en motorvejsbro 
over Lillebælt. Af hensyn til skibsfarten skulle det være en hængebro. 
Arbejdet begyndte i foråret 1965, og den 21. oktober 1970 kunne Kong 
Frederik IX indvie den nye Lillebæltsbro. Denne første hængebro i 
Danmark blev en markant og meget smuk konstruktion. De to 120m 
høje tårne er flotte på afstand, og imponerende når man kører op imod 
dem, både i dagslys og om natten. 

Den ny Lillebæltsbro har en længde på 1.700 m, hvoraf de 600 m 
er fri gennemsejlingsbredde med en frihøjde på 42 m. De to kabler, der 
bærer broen, er hver 1.500m lange og 58 cm i diameter. De er forankret 
i to blokke, som er nedgravet inde på land. Selve ankerblokken samt 
fylden omkring udgør tilsammen en forankringsmasse på ca. 70.000 
tons. Lillebæltsbroen har en bredde på 26,6 m og det giver plads til 6 

kørespor a hver 3,5 m. 
Prisen for den nye Lillebæltsbro var 265 mio. kr. 
Samme år som den nye Lillebæltsbro blev der åbnet godt 34 km 

motorvej fra Nr. Åby på Fyn til Kolding i Jylland. Det var bl.a. det 
"første ben i trekanten" Vejle-Kolding-Fredericia. Det "andet ben" fra 
Kolding til Vejle blev åbnet i 1980 og det "tredje ben" fra Vejle til 

Lillebælt i 1994. 
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fa. tv. 
Den nye Lillebæltsbro under bygning. 

fa. th. 
Det er et imponerende skue, når man kører op 

mod Lill ebæltsbroens120m høje pyloner. 

fn. tv. 
Lillebæltsbroen har en længde på 1.700 m. 

fn. th. 
Det "første ben i trekanten", Lillebælt-Kolding, 
blev åbnet i 1970 sammen med Lill ebæltsbroen. 





Københavnernes gode forbindelser 

Det var især Københavnsområdet, der nød godt af udbygningen af 
motorvejsnettet i 1970erne. Cirka halvdelen af de qwtorveje, der blev 
bygget i Danmark i dette årti, tilfaldt hovedstaden. Det bidrog til at løse 
de trafikale problemer, som den voksende biltrafik skabte især i 
hovedstaden. Samtidig var det i overensstemmelse med filosofien om, 
at man skal bygge veje der, hvor trafikken er størst. 

Et af de største anlæg var Lyngbyvejens indføring til København. 
Der havde gennem mange år været store trafikproblemer på stræknin­
gen fra Jægersborg, hvor Lyngby- og Helsingørmotorvejen sluttes 
sammen. Det var også spørgsmålet, om der skulle føres motorgader 
helt ind til og omkring Københavns City. Søringen, Forumlinien og 
Godsbaneringen samt indføringen af Hillerød- og Vestmotorvejen til 
City blev ivrigt diskuteret op igennem 1960erne og begyndelsen af 

1970erne. 
Ved Lyngbyvejens indføring blev der lagt stor vægt på udform­

ningen af motorgaden og de to parallelt liggende lokalveje. Tværpro­
filet var på i alt 68 m, bestående af motorvejen på 46 m og lokalgaderne 
hver på 11m. Ved skæringenmed Tuborgvej blev deretableret en "fly­
over", hvor trafikafviklingen foregår i 3 etager. Den 6 km lange 
strækning mellem Vintappersøen og Hans Knudsens Plads blev åbnet 
i 1974. 

Et par år før Lyngbyvejen var Køgebugtmotorvejen fra Ringvej 
B3 til Cordoza blevet åbnet. Det skete samtidig med, at denne finger 
blev udbygget i overensstemmelse med Fingerplanen fra 1947. Da 
motorvejen flere steder lå ret tæt på den nye bebyggelse, blev der 
etableret støjvolde langs Køgebugtmotorvejen. 

Motorringvej 3, som allerede var besluttet anlagt i 1941 fra 
Jægersborg til Brøndby, blev anlagt frem til Gl. Køge Landevej i 1980, 
mens Motorring 4 blev færdig mellem Ballerup og Køgebugtmotorvejen 

i 1977. 
Blandt øvrige motorvejsanlæg fra dette årti kan nævnes Holbæk­

motorvejen fra Ringvej B3 til Tåstrup i 1974 og til Hedehusene i 1976. 
Hillerødmotorvejen fra Skovbrynet til Farum blev åbnet 197 4 og 

ført frem til Allerød i 1978. Og endelig blev det første stykke af 
Frederikssundsmotorvejen til Ballerup klar i 1978. 
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fo. tv. 
Anlægget af Lyngbyvejens indføring til 

København var meget kompliceret, fordi 
trafikken skulle kunne afvikles under arbejdet. 

Jo. th. 
Der blev taget store hensyn ved udformningen 

af Lyngbyvejens indføring til København. 

fn. tv. 
Holbækmotorvejen i Hvidovre. 

fn. th. 
Køgebugtmotorvejen ligger i den sydligste af 

Københavns fem fingre. 





Farø er en omvej værd 

I løbet af 1960eme blev det også fastlagt, hvordan Sydmotorvejen 

fra Rønnede til Sakskøbing skulle forløbe. De første undersøgelser af 

bygningen af en motorvejsforbindelse over Storstrømmen startede i 

1963, idet opgaven var, at der skulle foretages en teknisk, økonomisk 

og trafikal vurdering af relevante projekter. 
Det blev til tre forslag-for krydsningen af Storstrømmen: Ore­

næslinien, Masnedølinien og Farølinien. Der skulle ikke peges på en 

bestemt linie·, men der er næppe tvivl om, at der var flertal for den 

korteste og billigste linie over Masnedø. 

Alligevel valgte Folketinget at gå ind for en linie over Farø. Efter 
tingets opfattelse ville denne linieføring give bedre muligheder for at 

krydse Storstrømmen, og motorvejen ville samtidig få et smukkere 

forløb og åbne op for nye områder i Sydøstsjælland og på Østfalster og 

Møn. Samtidig kunne det måske bidrage til en erhvervsmæssig udvik­

ling i disse områder. 
I juni 1970 blev loven om Farølinien vedtaget, dog skulle motor­

vejens linieføring omkring Guldborgsund vurderes nærmere. Det resul­

terede året efter i en rapport, hvor tre forslag til krydsning af Guldborg­

sund blev vurderet. Folketinget besluttede her at gå ind for en højbro 

i linien ved Hjelms Nakke. 
Det var dog ikke slut med diskussionen om krydsningen af 

Storstrømmen, og i lyset af oliekrisen og de økonomiske stramninger 

blev spørgsmålet taget op igen i 1974. Det blev samtidig besluttet at 

undersøge mulighederne for at ombygge de eksisterende to broer over 

Storstrømmen og Masnedsund. 
Den nye undersøgelse var færdig i 1975. Konklusionen var, at en 

ombygning af de eksisterende broer ikke var hensigtsmæssig, at en 

motorvej i Masnedølinien var den trafikøkonomisk optimale, og at 2-

sporede veje var billigere end 4-sporede. Det sidste var ikke så 

overraskende. 
Folketinget besluttede imidlertid at fastholde Farø linien, selv om 

den var 5-6 km længere end den korteste over Masnedø. Begrundelsen 

var, at Farølinien ville skabe bedre adgangsforhold til Sydøstsjælland, 

Møn og Falster, og der ville også ske en spredning af trafikforbindel­

serne. Farølinien kunne skabe bedre skabe muligheden for en æstetisk 

rigtig løsning ved passagen af Storstrømmen, og så havde man en 

forventning om, at linieføringen ville stimulere erhvervsudviklingen i 

Sydøstsjælland, på Møn og Falster. 
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fo. tv. 
Den gamle Storstrømsbro fra 1937 kunne slet 

ikke klare den voksende biltrafik og der var 
ofte kødanneiser på broen. 

fo. th. 
Der var tre forslag til krydsning af 

Storstrømmen. 

fn. tv. 
De tre forslag til krydsning af Guldborg sund. 

fn. th. 
Sydmotorvejen på strækningen Udby-Farø, 

som blev åbnet i 1985. 





Skitser til en vejplan 

I forbindelse med kommunalreformen i begyndelsen af 1970erne 

blev der vedtaget en ny vejlov, som trådte i kraft i 1972. Bestyrelsen 
af vejene blev her ændret således, at Vejdirektoratet fik ansvaret for 

hovedlandevejene, amterne for landevejene og kommunerne for kom­
munevejene. Det må siges at være en tilbagevenden til situationen ved 
Danmarks første vej lov fra 1793, hvor der også var tre vejbestyrelser. 

I 1970 foregik 92% af al persontransport med personbil eller bus 

og 68% af godstransporten med lastbil. I 1994 er persontransportens 
andel den samme, mens godstransporten på vejene er vokset til 76%. 

Med den nye vejlov skabtes nye rammer for vejplanarbejdet i 
Danmark, idetdet i loven bl.a. blev bestemt, at hver vejbestyrelse skulle 
udarbejde en vejplan for sine veje. 

Vejdirektoratet startede derfor arbejdet med en samlet vejplan for 
det overordnede vejnet. Det resulterede i 197 4 i Skitse til vej plan. 

I denne vejplanskitse blev der opstillet en plan for udbygningen af 
hovedlandevejsnettet over femten år, opdelt i perioder på hver fem år. 
Der skulle årligt investeres 650 mio. kr, hvoraf de 450 mio. kr skulle 
bruges til nye motorveje og 200 mio. kr til udbygning af de øvrige 
hovedlandeveje. Det vil sige i løbet af de 15 år en samlet investering 
på 8,3 mia. kr, hvortil kom et ikke nærmere fastsat beløb til store broer. 

Gennemførelsen af vejplanskitsen ville have betydet, at det dan­
ske motorvejsnet i 1990 ville have været på 853 km mod de 285 km, der 
fandtes pr. 1.april197 4. Det blev dog kun til et net på 600 km motorveje 
i 1990. Hertil kom 240 km motortrafikveje, hvoraf flere indgik i 
vejplanskitsen som motorveje. 
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f o. 
Skitse til vejplans forslag til udbygning af det 

danske hovedlandevejsnet. 

f n. 
Hillerødmotorvejen var planlagt som motorvej 

til Helsinge, men det blev kun til en bred 2-
sporet motortrafikvej fra Allerød til Hill erød. 
Den sidste strækning mod nord bliver anlagt i 

løbet af de næste år. 
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Danmark sparer på de dyre dråber 

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

I Danmark blev der gennemført en række foranstaltninger for at 
mindske olieforbruget, som skulle nedsættes med 25% i løbet af de 
kommende år. Det gjaldt for hele energisektoren, men da bilerne var 
store forbrugere af benzin og olie, var det især inden for biltransporten, 
at man satsede på besparelser. Det resulterede bl.a. i, at der i vinteren 
1973/74 blev indført bilfrie søndage, hvor man kun måtte benytte 
offentlige transportmidler eller færdes på cykel og til fods, mens al 
privat bilkørsel var forbudt. 

Et andet tiltag for at mindske energiforbruget var indførelsen af 
generelle hastighedsgrænser, som energiministeren fik gennemført. På 
det tidspunkt havde Danmark ellers haft fri hastighed for personbiler 
siden 1953. Det skal tilføjes, at de ændringer af hastighedsgrænserne, 
der senere er sket i Danmark, har været af trafiksikkerhedsmæssige 
grunde. 

Men udviklingen i vejtrafikken kunne ikke stoppes. Efter et lille 
fald i både person-og godstransporten på vejene under den første 
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, 
først med 4-5% om året og de sidste år lidt mindre, med 1-2% om året. 

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

40 

fo. 
Under oliekrisen i 1973174 blev der 
indfØrt bilfrie søndage, hvor det kun 

var tilladt at benytte offentlige 
transportmidler eller at cykle og gå. 

fn. 
l 1979 var der meget tæt trafik på 

H.C. Andersens Boulevard i København. 





Statstræf ved grænsen 

I Jylland kom der rigtig gang i motorvejsbyggeriet i 1970eme efter 

de første knap 5 km, som blev åbnet samtidig med Limfjordstunnelen 

i 1969. Det var især i det sydlige Jylland, at der var gang i anlægsak­

tiviteteme. 
I 1970 kom der-samtidig med den nye Lillebæltsbro-yderligere 

knap 19 km motorvej i Jylland fra Lillebælt til Kolding. Det var en hårdt 

tiltrængt aflastning af den gamle hovedlandevej Al. Den nye motorvejs 

tværprofil var nu steget til32 m, idet midterrabatten var forøget til6 m. 

Ved fastlæggelsen af denjyske motorvej i midten af 1960eme blev 

de enkelte etaper prioriteret, og der blev opstillet en udbygningsplan for 

hele strækningen. Det var meningen, at strækningen mellem Århus og 

grænsen skulle bygges først, derefter Århus-Hobro og endelig til sidst 

Hobro-Aalborg. Strækningen mellem Århus og grænsen skulle opdeles 

i to afsnit, således at man skulle arbejde ud fra Århus mod syd og fra 

Kolding mod syd. 
Denne udbygningsplan holdt dog ikke længere end til, at motor­

vejen fra Kolding blev bygget frem til Christiansfeld. Det skyldtes, at 

man fra tysk side pressede på for at få koordineret anlægget af den 

sønderjyske motorvej med den tyske motorvej fra grænsen til Ham­

burg. Resultatet blev derfor, at den sydligste strækning i Sønderjylland 
blev bygget først. Og i 1978 kunne Dronning Margrethe og den tyske 

forbundspræsident Walther Scheel åbne en ny grænseovergang ved 

Frøslev. Grænseovergangens udformning er meget enkel, fordi toldbe­

handlingen af lastvogne i fremtiden ikke skulle foregå lige ved græn­

sen, men i et fælles dansk/tysk toldbehandlingsområde i Padborg. 
Samtidig blev der åbnet 32 km motorvej i Sønderjylland fra 

grænsen til Rise Hjarup ved Åbenrå. Motorvejen løber herparall elt med 

den gamle Hærvej, som gennem århundreder havde udgjort hovedtra­

fikåren for samhandelen mellem Norden og det øvrige Europa. 

Tværprofilet for motorvejen var 38m, idet midterrabatten var vokset 

til 12m. 
I 1970eme gik man også i gang med motorvejsbyggeriet fra Århus, 

og i 1977 åbnedes den 23 km lange strækning mell em Århus og Nybro 

ved Skanderborg. 
1970erne var en meget aktiv periode inden for motorvejsbyggeri­

et. I løbet af årtiet voksede længden fra 163 til 4 70 km, dvs. at der i 

gennemsnit blev åbnet mere end 30 km hvert år. I 1960eme blev det til 

godt 12 km og i perioden 1980-89 knap 14 km nye motorveje om året. 

42 

f o. 
Dronning Margrethe og den tyske 

forbundspræsident Walther Scheel ved 
åbningen af grænseovergangen ved 

Frøslev den 14. juni 1978. 

m f 
Den jyske motorvej i Sønde1j ylland. 

fn. 
Motorvejen Skovby-Christiansfeld 

blev åbnet i 1984. 





"Det lille h" og det smalle profil 

Fra Danmarks første motorvej i 1956 og frem til midten af 
1970erne projekteredes motorvejene efter en stadig stigende standard. 
Fra Hørsholmmotorvejens tværprofil på 24 m over Halsskov- og 
Knudshovedmotorvejens 26 m til motorvejen syd om Slagelse, som 
blev udstyret med nødspor og derved blev 30 m bred. På motorvejen 
over Fyn fra 1969 blev midterrabatten øget fra 4 m til 6 m, således at 
den totale bredde blev 32m. Og Sydmotorvejen fra Dyrehavehus til 
Rønnede har sammen med flere andre en midterrabat på 12 m og et 
tværprofil på 38 m. 

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

Den daværende trafikminister fastslog i 1975 i sin Trafikpolitiske 
redegørelse, at kun motorvejene inden for det lille h skulle anlægges. 
Det vil sige, at det landsdækkende motorvejsnet skulle bestå af en 
motorvej fra Århus til grænsen, fra Helsingør til Rødby og på tværs 
mellem Kolding og København. 

Mange var i øvrigt af den opfattelse, at det slet ikke var nødvendigt 
at bygge motorveje i fremtiden. Trafikproblemerne kunne klares med 
motortrafikveje, som dog kunne være forberedt for en eventuel senere 
udbygning til motorvej. Det var den brede 2-sporede motortrafikvej 
med en kørebanebredde på 11 ,5 m, som her blev introduceret. 

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

Forslaget om kun at bygge 2-sporede motortrafikveje blev drøftet 
i Folketingets trafikudvalg, hvor stemningen i første omgang var 
positiv. Men motororganisationerne og mange andre var imod forsla­
get. Det viste sig også, at der ikke ville blive de store besparelser ved 
en trinvis udbygning, men at det ville blive ret kostbart, hvis man senere 
ville udvide de brede 2-sporede veje til motorveje. Samtidig var 
motorvejene også 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 på 26 m, med en midterrabat på 3 m. 
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jo. 
Motorvejen Køge-Ringsted er en af de 

motorveje, der har et tværprofil på 38m. 

f n. 
I 1977 besluttede Folketinget, at de 

fremtidige motorveje kun skulle have et 
tværprofil på 26 m. 





Slanke piller i Vejle Fjord 

I 1970erne var der stor aktivetet med anlæg af motorveje, således 
at Danmark ved udgangen af årtiet havde ca. 470 km. 

Den første store begivenhed i 1980erne var indvielsen af Vejle­
fjordbroen. Trafikproblemerne i Vejle by var efterhånden blevet så 
store, at man på trods af den vedtagne prioritering om at bygge sydpå 
fra Århus valgte at bygge forbindelsen uden om Vejle før flere af de 
nordlige etaper. 

Efter de tre ingeniørfirmaers planer fra 1936 skulle motorvejen 
forløbe vest om byen gennem Vejle Ådal, og denne linieføring indgik 
da også i Vejdirektoratets undersøgelse i begyndelsen af 1960erne om 
den jyske motorvej. Grundige undersøgelser om anlægsøkonomi, 
trafikøkonomi, fredningsinteresser m.m. resulterede nu i, at man valgte 
en linieføring øst om byen med en højbro over Vejle Fjord. 

Vejlefjordbroen er l. 71 O m lang og dermed Danmarks tredjelæng­
ste, kun overgået af Storstrømsbroen og Farøbroen til Falster. Den har 
en gennemsejlingsåbning på 100m med en frihøjde på 40 m. 

Broen er opdelt i 14 ens fag a 110 m samt tre endefag. Over­
bygningen blev udført ved fri frembygning fra pillerne, idet en sektion 

på 3,5 m succesivt blev støbt ud fra en pille skiftevis mod nord og syd. 
Hermed var tyngdekraften hele tiden centreret over pillen. Ved frem­
bygningen anvendtes en 105m lang hjælpedrager med en vægt på 270 
tons, der kunne række fra en tidligere støbt fagmidte til en ny pille. 

Vejlefjordbroen er placeret i et meget smukt og stærkt kuperet 
terræn. Den lange, høje bro er derfor formet i landskabet på en måde, 
som virker helt selvfølgelig. Ved en streng forenkling af formen er den 
samtidig med til at fremhæve det storslåede landskab. Betragtes broen 
fra Vejle by, virker den som en streg i luften, der uhindret lader 
kystlinien strække sig ud i havet. I forhold til Lillebæltsbroen virker 
Vejlefjordbroen nærmest "diskret". 

Anlæggget af Vejlefjordbroen startede i sommeren 1975 og juli 
1980 kunne den indvies. Samtidig blev 22 km af denjyske motorvej fra 
Kolding til hovedlandevej A l O nordøst for Vejle åbnes for trafik. Prisen 
for broen var 315 mio. kr, mens den omgivende motorvej kostede 180 
mio. kr. 

46 

fo. 
Den 1.710 m lange Vejlefjordbro blev 

indviet af Dronning Margrethe 
den l . juli 1980. 

f n. 
Vejlefjordbroen set fra luften med 

Vejle by i baggrunden. 





Margrethe, Melchior og Morten på den store bro 

I 1985 blev Sydmotorvejens mest markante bygværk, Farøbroer­

ne, åbnet for trafik. Det var også meget nødvendigt at få en aflastning 

for den næsten 50-årige Storstrømsbro, hvor trafikken var helt oppe på 

12.000 køretøjer i døgnet. Den kun 5,6 m brede kørebane kunne slet 

ikke klare en sådan overbelastning, så der var ofte lange kødannelser. 

Farøbroerne består af 2 broer, en 1.596 m lang bjælkebro mellem 

Sjælland og Farø og en 1.726 m lang skråstagsbro mellem Farø og 

Falster. Med en samlet længde på 3.322 m kan Farøbroerne kan siges 

at være Danmarks hidtil største broanlæg. Den sydlige bro er den første 

skråstagsbro i Danmark. 
Farøbroerne består af 35 brofag udført i 80 m lange sektioner af 

stål. De 600 tons tunge brofag blev fabrikeret på Nakskov Skibsværft 

og herefter på en specialbygget katamaran sejlet de næsten 100 km fra 

Nakskov under Storstrømsbroen til Farø. Her blev de placeret direkte 

på bropillerne og svejset sammen. 
De to pyloner er Farøbroernes vartegn. Ved udformningen blev der 

tænkt meget på det æstetiske indtryk, de ville gøre i det næsten uberørte 

landskab. Resultatet blev en udformning med en traditionel "A-pylon" 

ned til brodrageren, hvor benene samles i en V-form. Brodrageren 

"svæver" gennem pylonen ca. Y2 m over et såkaldt trækbånd. Brodrage­
ren er ophængt i 36 stag, som hver består af 150-300 stålkabler. 

Skråstagene er forankret i broens midterrabat og i de l 00 m høje 

pyloner. 

Den indre overflade i brodrageren, der er udformet som en kasse, 

har en overflade på 300.000 m2• Overfladen er ikke malet, men bliver 
beskyttet mod korrosion ved affugtning af luften inde i kassen. Affugt­

ningen sker ved, at tør luft sendes igennem og affugter de indvendige 

overflader. Den fugtige luft affugtes i et regenereringsanlæg og sendes 

herefter gennem broen igen. Denne fremgangsmåde gav en besparelse 

på c a. l 0% af overbygningens anlægssum og de løbende vedligeholdel­
ses omkostninger begrænses også. 

Arbejdet på Farøbroerne varede 5 år. Den 4. juni 1985 kunne 

Dronning Margrethe indvie Farøbroerne. 

Samtidig blev den 29 km lange motorvejsstrækning mellem Udby 

på Sjælland og Ønslev på Falster åbnet. Prisen for Farøbroerne blev 

1.153 mio. kr, mens de omliggende motorvej kostede 414 mio. kr. 

48 

Jo. tv. 
Farøbroerne under anlæg. 

jo. th. 
Farøbroernes elementer blev bygget på 

Nakskov skibsvæ1jt og de1jra sejlet 
hele vejen til Farø. 

fn. tv. 

Dronning Margrethe indvier 
Farøbroerne den 4.juni 1985, 

mens trafikminister Arne Melchior 
og Morten ser på. 

fn. th. 
Farøbroernefik i 1985 den europæiske 
stålpris for den e le game udformning af 

broernes stålkonstruktion. 
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Fyn er færdig 

Linieføringen af den fynske motorvej blev lagt fast i løbet af 
1950eme. Der var lange diskussioner gennem flere år, førprojekteringen 
kunne gå i gang i 1960. Det var overvejelser om at få lagt motorvejen 
så tæt som muligt på Odense og de andre fynske byer, som gav 
vanskeligheder. Ved Middelfart var der planer om at få den syd om 
byen, så den kunne sluttes til den eksisterende Lillebæltsbro. Det endte 
med, at Folketinget i 1962 besluttede at forbinde Jylland og Fyn ved en 
helt ny motorvejsbro nord for Middelfart. 

Den første motorvej på Fyn var den 8 km lange strækning fra 
Knudshoved til Hjulby, som blev åbnet i 1957 samtidig med bil­
overfartens flytning til Halskov-Knudshoved. Herefter gik der 11 år, 
før den næste strækning på godt 13 km mellem Gribsvad og Nr. Åby 
var klar. Her var den eksisterende hovedlandevej belastet af mange 
trafikuheld. De følgende år var anlægsarbejderne koncentreret på 
strækningen vest for Odense, da trafikken her var større end på Østfyn. 
Den eksisterende hovedlandevej Al var da også klart overbelastet fra 
Odense til Middelfart. Det resulterede i 24 km motorvej i 1970-71, så 
der var motorvejsforbindelse fra Korsebjerg til Lillebæltsbroen. 

Det blev nu Østfyns tur, og i 1972 gik man i gang med arbejdet på 
Hjulby-Langeskov. Man nåede at bygge 4 broer, før der blev erklæret 
anlægsstop. I 1978 blev arbejdet genoptaget, men det var først efter en 
omprojektering, fordi motorvejen nu skulle have et tværprofil på 26m 
i stedet for de oprindeligt planlagte 38 m. 

Det sidste hul på motorvejen over Fyn var strækningen syd om 
Odense, som blev åbnet den 28. august 1985. Tværprofilet var de 
sædvanlige på 26m, men der var ved passagen ved Odense oprindeligt 
regnet med 6 spor på grund af den større lokaltrafik. De arealer, der 
herved blev overflødige, blev beplantet og anvendt til nye stianlæg m.v. 

Ved anlægget af motorvejen var der et problem med et af til­
slutningsanlæggene, hvor 4 veje mødes i et spidsvinklet kryds, netop 
hvor motorvejen også skulle krydse. Opgaven var at finde en løsning, 
der bedst kunne regulere trafikken ved at opretholde alle 4 vejgrene og 
samtidig skabe tilslutning til motorvejen. Resultatet blev Danmarks 
største rundkørsel med en diameter på 140m. Rundkørslen fordeler 
trafikken i tre niveauer, underst motorvejen, i midten et stisystem, som 
leder cyklister og fodgængere sikkert gennem rundkørslen, og øverst 
krydsningen mellem de 4 vejgrene. 

Fyn var hermed færdig med sin del af det stor motorvejs-H, men 
der resterer stadig store opgaver på det fynske vejnet. 

50 

fo. tv. 
Jordarbejde på denfynske motorvej 

syd om Odense. 

fo. th. 
Den fynske motorvej mellem 

Hjulby og Langeskov. 

f n. 
Rundkørslen syd om Odense 

er anlagt i tre niveauer. 





Det "store H" endeligt vedtaget 

Når man kigger på motorvejenes historie, er det bemærkelses­
værdigt, at Folketinget i mange år ikke havde vedtaget en egentlig 
samlet plan for udbygningen af det danske motorvejsnet. I 1960erne 
lagde man planer for, hvor de forskellige motorvejsstrækninger skulle 
ligge. Men der var aldrig tale om, at der blev taget stilling til, om der 
skulle etableres et samlet motorvejsnet og i givet fald med en tids­
fæsteise af de enkelte strækningers færdiggørelse. 

Fra politisk hold har der imidlertid altid været interesse for de 
tekniske aspekter ved motorvejene, som f.eks. hvor bredt tværprofilet 
skal være. Og hver eneste lille strækning er blevet diskuteret. Den 
planlægning og prioritering, som Vejdirektoratet foretog i 1960erne, 
blev senere afløst af en direkte politisk stillingtagen til, hvilke motor­
veje der skal anlægges. 

Det var reelt først med den politiske aftale om Storebæltsfor­
bindelsen, som i 1986 blev indgået mellem den borgerlige regering og 
Socialdemokratiet, at man politisk tog stilling til en færdiggørelse af 
det store motorvejs-H. Den vigtigste beslutning var selvfølgelig, at den 
faste forbindelse over Storebælt nu skulle etableres. Helt tilbage til 
1855, hvor krigsminister Tscherning i en trafikpolitisk debat i Rigsda­
gen fremsatte sine tanker om en undersøisk Forbindelse mellem 
Sjælland og Fyn, havde der været planer om en Storebæltsforbindelse. 
Men nu blev de altså til virkelighed. Det blev samtidig bestemt, at 
jernbaneforbindelsen over Storebælt skulle åbnes i 1993 og motorvejen 
i 1996. Grunden til denne forskydning i åbningstidspunkt var ønsket om 
at give togtrafikken et forspring. 

I aftalen står videre, at for at forbedre den trafikale forbindelse til 
det nordlige Jyllandfortsættes anlægget af denjyske motorvej nordfor 
Århus i et tempo, der sikrer, at der er motorvejsforbindelse mellem 
Ålborg og Århus senest i 1993. Det var altså det store motorvejs-H, der 
var besluttet færdigbygget. 

I Storebæltsaftalen indgik videre, at Vejforbindelser i Vendsyssel 
udbygges tilfærdiggørelse snarest muligt og senest i 1996. 

Endelig skulle udbygningen af gode vejforbindelser prioriteres 
hØjt til den eller de færgeruter, som ... vurderes at kunne opretholdes 
på længere sigt. De færgeforbindelser, der her var tale om, var dels en 
eller flere nordlige ruter i Kattegat, dels ruten Spodsbjerg-Tårs. 
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fo. 
På den 6,8 km lange østbro over 

Storebælt anlægges verdens længste 
hængebro, somfår et spænd på 1.624 m 

og to pyloner med en hØjde af 261 m. 

f n. 
l Storebæltsaftalen blev det - ud over at 

den faste forbindelse over Storebælt 
skulle etableres-bl.a. fastlagt, at "det 

store H" skullefærdiggøres inden 1993. 
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Verdens længste elementer 

Efter åbningen af Farøbroerne i 1985 var turen kommet til 

Guldborgsund på Sydmotorvejen. Oprindelig var det vedtaget, at man 

skulle bygge en højbro, men den blev væsentligt dyrere end oprindelig 

beregnet, fordi Industriministeriet nu krævede en fri gennemsej­

lingshøjde på 30,5 m i stedet for tidligere 27m. I stedet valgte man en 

tunnelløsning under Guldborgsund. Arbejdet startede i 1985 og varede 

3 år. 

Guldborgsundtunnelen blev udført som en sænketunnelligesom 

den 20 år ældre LimfjordstunneL Tunnelen består af to elementer, som 

blev støbt et af gangen i en tørdok på Lollandssiden. Hvert element 

måler230m og vejer 36.000 tons. Efter færdigstøbningen blev tunnel­

elementet forsynet med vandtætte skodder i begge ender, hvorefter 

tørdokken blev fyldt med vand og elementet trukket ud til sin rigtige 

placering. Det første tunnelelement blev sejlet ud i november 1986 og 

det andet i september 1987. Guldborgsundtunnelens elementer er 

verdens længste vejtunnelelementer, og det har skaffet dem en plads i 

Guiness Rekordbog. 

I november 1987 kunne man gå tørskoet under Guldborgsund, og 

den 6. juni 1988 kunne Prins Henrik forestå den festlige indvielse af 

endnu et markant bygværk på det danske motorvejs-H. 

Samtidig blev det til knap 14 km motortrafikvej fra Ønslev til 

Sakskøbing, som blev åbnet for trafikken. Prisen for Guldborgsund­

tunnelen var 241 mio. kr, mens motortrafikvejen kostede 81 mio. kr. 

Selve Guldborgsundtunnelen har motorvejsstandard med 2 spor i 

hver retning, hvoraf det ene er nødspor. Men den 12 km lange 

forbindelse fra Ønslev til Sakskøbing blev kun anlagt som motortra­

fikvej. Denne spareudformning skyldtes, at Farøbroerne ved licitatio­

nen var blevet 150 mio. kr dyrere end antaget. Folketinget vedtog 

derfor, at besparelserne skulle findes på budgettet for motorveje på 

Sydsjælland og Lolland-Falster. 

Det er endnu ikke besluttet, hvornår motortrafikvejen skal udvides 

til motorvej. 

I 1989 havde Danmark ialt 605 km motorveje. 
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jo. tv. 
Guldborgsundtunnelen blev bygget i en 
tØrdok på det sted, hvor de skulle ligge. 

jo. th. 
Udsejlingen af et af de 36.000 tons 

tunge tunnelelementer. 

f n. 
Guldborgsundtunnel en set fra luften. 





Motorvej til syden 

Sydmotorvejen udgårfra Øl by vest for Køge, hvor Køgebugtmotor­
vejen deler sig i Vestmotorvejen mod Halskov og Sydmotorvejen mod 
Rødby. Sydmotorvejen er en del af Fugleflugtslinien. Længden er ca. 
120 km. 

Det første spadestik på Sydmotorvejen blev taget under 2. ver­
denskrig. Det var daværende trafikminister Gunnar Larsen, der knæk­
kede spaden, da han skulle tage det første symbolske spadestik til 
Fugleflugtslinien. Men det var først i 1963, at der blev motorvej fra 
Rødby til Sakskøbing, samtidig med Rødby-Puttgarden-overfartens 
åbning. 

De næste strækninger var de to nordligste, Ølby-Dyrehavehus i 
1969 og Dyrehavehus-Rønnede i 1974. Så kom turen til Farøbroerne 
og strækningen Udby-Ønslev i 1985 og Guldborgsundtunnelen med 
motortrafikvejen Ønslev-Sakskøbing i 1988. 

Endelig den 22. juni 1990 kunne Kronprins Frederik klippe snoren 
til de sidste 21 km motorvej mellem Rønnede og Udby. Hermed var 
udsagnet i loven fra 1941 om Fugleflugtsliniens vejanlæg endelig 
opfyldt, idet det her var forudsat, at en moderne motorvej ad Åre 
kommer til at gå fra Rødby til København. 

Færdiggørelsen betødvæsentligt bedre forhold for den gennemgå­
ende vejtrafik i Sydsjælland med dens betydelige internationale trafik, 
som tidligere måtte benytte den gamle hovedvej 2. Den gamle hoved­
landevej kunne slet ikke klare den store trafik, hvor der også var en stor 
andel af lastvogne. Det betød også et højt uheldsniveau på den gamle 
vej. 

Rønnede-Udbyforløber gennem et højtliggende terræn langs den 
sydsjællandske vandskelslinie. Det betød, at der måtte tages store 
hensyn til motorvejens indpasning i landskabet, og flere forskellige 
linieføringer blev da også undersøgt inden arbejdets start. De forskel­
lige landskabstypers særpræg er respekteret i videst muligt omfang ved 
en hensynsfuld linieføring i forhold til terrænformer, skove og bebyg­
gelser. Samtidig giver motorvejens smukke omgivelser en stor afveks­
ling for trafikanterne under deres kørsel. 
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fo. tv. 
Sydmotorvejen ved Bårse under anlæg. 

fo. th. 
De sidste arbejder på Sydmotorvejen 

skal klares før åbningen. 

fn. tv. 
Sydmotorvejenpå strækningen 

Rønnede-Udby. 

fn. th. 
Kronprins Frederik åbner Rønnede-Udby 

den 22. juni 1990. 
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Fra Arhus til grænsen 

Med åbningen af den 28 km lange motorvejsstrækning mellem 

Vejle og Horsens i 1990 var der skabt en 175 km lang sammenhængende 

motorvej mellem Århus og den dansk/tyske grænse. Det var det længste 

stykke sammenhængende motorvej og derfor et væsentligt element i 

det danske motorvejsnet. 

I de tre ingeniørfirmaers forslag fra 1936 indgik en motorvej i det 

østlige Jylland, fra grænsen over Århus og Aalborg til Hirtshals. Og 

efter Vejdirektoratets store planlægningsundersøgelse i begyndelsen af 

1960erne, hvor man diskuterede professor Humlums forslag om en 

motorvej midt op gennem Jylland og Vejdirektoratets forslag om at 

lade motorvejen følge de østjyske købstæder, besluttede Folketinget i 

1965 sig for den østjyske linieføring. 

Der skete også en prioritering af den rækkefølge, som de enkelte 

strækninger skulle anlægges i. Denne prioritering gik ud på, at man 

startede i henholdsvis Århus og Kolding og derefter ud fra hver af disse 

byer arbejdede sig sydpå. I følge denne plan skulle hele strækningen fra 

grænsen til Århus have stået færdig i 1983, men der gik altså syv år 

mere, før den sidste strækning mellem Vejle og Horsens kunne åbnes. 

Den første strækning var motorvejen rundt om Kolding, som blev 

færdig i forbindelse med den nye Lillebæltsbro i 1970. Herefter blev 

arbejdet fortsat fra Kolding, således at der var motorvej til Christians­

feld i 1974. Først i 1977 gik der hul på den nordlige del, da motorvejen 

Århus-Skanderborg blev færdig. 

Et særligt problem var Kolding-Vejle, som var på tapetet i midten 

af 1970erne. Den var først projekteret med38m profil, men herefter 

blev spørgsmålet rejst, om man ikke i første omgang kunne nøjes med 

en 2-sporet motortrafikvej, og projekteringen gik i gang igen. I 1977 

besluttede Folketinget, at motorvejene skulle anlægges som 4-sporede 

veje med et tværprofil på 26m. Denne strækning blev således projek­

teret hele tre gange. 

Men den 8. juni 1990 kunne trafikminister Knud Østergård klippe 

snoren til den sidste motorvejsstrækning mellem grænsen og Århus. 

58 

jo. 
Motorvejen Vejle-Horsens under anlæg. 

mf. 
Trafikminister Knud Østergaardforetog 

omgivet af adskillige paraplyer åbningen 
af motorvejen Vejle-H01·sens 

den 8. juni 1990. 

fn. 
Motorvejen mellem Vejle og Horsens. 





Fra gedesti til motorvej 

Energikrisen i begyndelsen af 1970erne ramte Danmark hårdt, 
men nordjyderne blev ramt ekstra hårdt. Folketinget vedtog nemlig i 
1975, at motorvejsnettet på grund af den faldende trafik kun skulle 
udbygges til det lille h, altså i Jylland kun med motorvej fra Århus til 
grænsen. Den planlagte motorvej fra Århus nordpå til Aalborg skulle 
anlægges som motortrafikvej. 

Det var et slag for nordjyderne, der ellers var begunstiget, da de 
første etaper af den jyske motorvej blev bygget. I 1969 åbnedes 
Limfjordstunnelen og 5 km motorvej udenom og året efter yderligere 
19 km mod syd til Bonderup og mod nord til Bouet. I 1971 fulgte l O km 
motorvej rundt om Randers. 

Nordjyderne rustede sig til politisk modangreb. De ville ikke nøjes 
med en "gedesti" og dermed stilles ringere trafikalt og erhvervsmæssigt 
end den øvrige del af landet. 

Flere trafikministre måtte stå for skud, men det varede helt til 
1986, før Folketinget med Storebæltsaftalen vedtog, at det store 
motorvejs-H alligevel gennemføres. Det betød, at der nu skulle bygges 
motorvej fra Århus til Aalborg. 

I mellemtiden var energikriserne løjet af, og trafikken var igen 
begyndt at stige. Fra 1982 til1986 steg denfaktiskmed hele 5% om året. 
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Denførste motorvejsstrækning i Jylland 
var Limfjordstunnelen og 5 km motorvej 

på begge sider. Åbningenforegik i 1969. 

m f 
Motorvejen Hobro-Randers under anlæg. 

f n. 
Motorvejen Hobro-Støvring blev åbnet 

den 19. oktober 1992 med stor festivitats 
og med mange prominente gæster. 

Bl.a. deltog to gedebukke, som 
trafikminister Kaj Ikast og formanden for 

F alketingets trafikudvalg, 
J .K. Hansen, promenerer med. 





Noget for øjet 

De danske landskaber er følsomme over for dominerende tekniske 

anlæg som f.eks. motorveje. Derfor tillægger Vejdirektoratet den 

æstetiske og landskabelige tilpasning af et vejanlæg stor betydning. 

Siden slutningen af 1960erne har Vejdirektoratet samarbejdet med 

landskabsarkitekter for at sikre, at motorvejene bliver indpasset bedst 

muligt i landskabet. 
Vejen skal være tilpasset landskabet, så den i størst muligt omfang 

følger landskabsformerne og således, at trafikanterne oplever landska­

bet under kørslen. I landskaber med stor skala planlægges vejen i store 

bløde kurver. Mere kuperede landskaber forudsætter mindre og flere 
kurver. 

Terrænet formes efter vejen og landskabet. Hvor man tidligere 

efterlod stejle skråninger i afgravninger og dæmninger, modelleres 

terrænet nu langt ud til siderne, så landskabet "naturligt" passer til 

vejen. Det er en vanskelig opgave, fordi der skal tages hensyn til mange 

andre ting. Skovområder og landbrugsarealer, vådområder og for­

tidsminder har hver især deres egenart med hver deres interesser. 

Beplantningen er med til at understrege vejens forløb og er med til 

at "skjule" reguleringerne af terrænet. Eksisterende beplantning, som 

berøres af anlægsarbejdet, suppleres og erstattes af ny beplantning. 
Et fint eksempel på, hvordan et stort motorvejsanlæg kan tilpasses 

det omgivende landskab, er motorvejen mellem Horsens og Skander­

borg. Her passerer motorvejen gennem et af Danmarks mest storslåede 

og kuperede landskaber, tæt på Danmarks højeste punkter Ejer Bavne­

høj og Yding Skovhøj. Motorvejen er indpasset i landskabet på en 
måde, så vejen virker harmonisk og ikke er for dominerende. Kurvera­

dierne er på grund af de højdernæssige forhold mindre end kurver i mere 

jævnt terræn. Der er udført omfattende modelleringer af landskabet. 

Motorvejen fra Horsens til Skanderborg er blevet et af Danmarks 

smukkeste vejanlæg såvel for vejens naboer som vejens brugere. 
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f o. 
Ved Lyngbyvejens indføring til 

København blev der lagt megen vægt 
på udformning af motorgaden, som 

skulle gå gennem et eksisterende 
byområde. Den store bredde på 68 m, 

med en 6-sporet motorgade og to 
parallelt løbende lokalgader gav 

yderligere vanskeligheder. Opgaven 
må siges at være løst 

yderst ti lfredsstillende. 

f n. 
Motorvejen Horsens-Skanderborg er 
et af Danmarks smukkeste vejanlæg. 
Den li gger i et storslået landskab og 
giver bilisten mange flotte udsigter, 

som her ved Gusted kirke 
tæt ved Ejer Bavnehøj. 





Frøerne tages med på råd 

Anlæg af en motorvej påvirker landskabets geologiske værdier, 

dyre- og plantelivet samt overflade-og grundvand. De væsentligste 

naturområder findes i de store ådale. Ådalene har den vigtige økologi­

ske funktion, at de fungerer som spredningsveje for dyr og planter. Det 

skal derfor så vidt muligt undgås, at motorvejen skal krydse en ådal. 

Hvor krydsningen er nødvendig, må den udformes således, at spred­
ningsvejene ikke spærres. Det kan ske ved hjælp af broer eller fauna­

passager. 
Miljøhensyn har altid stået højt ved planlægningen og projek­

teringen af nye motorveje. Ikke mindst æstetiske og landskabsmæssige 
forhold har haft stor indflydelse på udformningen af motorvejene. 

Selv om miljøhensyn i høj grad har indgået i planlægningen, har 

tyngdepunktet i arbejdet med miljøforholdene dog ligget under projek­

teringen, efter at anlægget var besluttet. Det er normalt ofte først her, 

at landskabsarkitekter er blevet inddraget i arbejdet. 

I 1989 indførtes i Danmark de såkaldte VVM-undersøgelser. 

VVM står for Vurdering af Virkninger på Miljøet. Det er en under­

søgelse af store vejanlægs virkning på miljøet, og den skal gennemfø­

res, før det besluttes, om vejanlægget skal bygges. 

Formålet med VVM-undersøgelsen er, at det både miljømæssigt 

og økonomisk set er mest fordelagtigt at identificere og forebygge eller 

mindske miljøpåvirkninger så tidligt som muligt i planlægningen, frem 

for at reparere på skaden, når den er sket. Det er desuden et vigtigt 

element i en VVM-undersøgelsen, at projektet og dets virkninger på 

miljøet beskrives og offentliggøres, så der kan sikres en offentlig debat 
om de miljømæssige virkninger af projektet. VVM-undersøgelsen skal 

således-ved siden af andre hensyn-frembringe en del af grundlaget 

for beslutningen om at gennemføre projektet. 
Et eksempel på en VVM-undersøgelse, som Vejdirektoratet har 

gennemført, er miljøundersøgelserne af den kommende motorvej 

mellem Århus og Århus. Her var det især passagen af Gudenådalen ved 

Silkeborg, der blev undersøgt. Et stort område omkring Silkeborg blev 

kortlagt og en lang række alternative linieføringer undersøgt som led 

i en udvælgelsesproces, hvorefter de miljømæssige konsekvenser ved 

de tilbageværende løsningsforslag blev nærmere belyst. På den bag­

grund kunne der tages stilling til motorvejens linieføring. 
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jo. tv. 

Eksempel på faunapassage med rørlagt bro. 

jo. th. 
Broen over Elbodalen på 

motorvejen Lillebælt-Vejle. 

fn. 
Ådalene tjener som vigtige spredningsveje for 

dyr og planter. Motorvejsbroen over Alling 
Ådal på Randers-Århus er et godt eksempel på 

udformninmgen af krydsninger mellem 
følsomme naturområder og store vejanlæg. 





Ingen nød på motorvejene 

På motorveje er trafiksikkerheden i centrum. Store trafikmængder 
kan afvikles hurtigt og præcist-og frem for alt sikkert. Motorvejen er 
den sikreste vejtype, der findes. 

Hvis man ser på situationen på de danske veje i dag, viser 
statistikken, at en bilist skal køre hele 33,3 mio. km, før han risikerer 
at komme ud for et personskadeuheld. Så er der et langt spring til 
motortrafikvejen, hvor han kun skal køre 12,5 mio. km, før uheldet 
sker. Men motortrafikvejene er alligevel dobbelt så sikre som de øvrige 
hovedlandeveje, hvor der skal 5,6 mio. kørte km før et personskadeu­
held. 

Den mindst sikre vejtype er kommunevej ene, hvor man kun skal 
køre 3,1 mio. km, før et personskadeuheld indtræffer. Det er altså 10 
gange så sikkert at køre på en motorvej som på en kommunevej. Grafen 
viser, hvor mange km man skal køre, før der sker et uheld med 
personskade. 

Men motorveje har også fordele, som andre veje ikke har. De 
adskilte kørebaner gør overhalinger næsten ufarlige. Der er ingen 
krydsende trafik og ingen udkørsler fra ejendomme. Der er ingen 
langsomtgående køertøj er, og der er hverken cyklister eller fodgænge­
re. Alle de konflikter, som findes på almindelige veje, undgås på 
motorveje. Alt dette gør, at der med motorvejen er skabt en sikker, 
hurtig og præcis form for infrastruktur. 

Hvis uheldet alligevel er ude, bidrager nødspor til at mindske 
riskoen for følgeuheld og nødtelefoner for hver anden kilometer sikrer, 
at hjælp hurtigt kan nå frem. Undersøgesler har vist, at nødspor med fast 
belægning giver væsentlig større sikkerhed end nødspor med grus. 
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f o. 
For at gøre sikkerheden så stor som muligt er 

der etableret nødtelefoner langs med 
motorvejene. Her ses en modelfra midten af 

1970erne. 

fn. 
Skilte langs med motorvejen kan være årsagen 

til, at man kommer galt afsted. Heldigvis er der 
ikke så langt til skadestuen. 

Mio.kørte km pr. personskadeuheld 

Øvrige 
hoved la ndeveje 

5,6 

Motortrafikveje 
12 ,5 

Motorveje 
33,3 





Trafikken mere end lO-doblet 

Den første danske motorvej var Helsingørmotorvejen fra Jægers­
borg til Brønsholm, som blev åbnet i 1956-57. Trafikken på Helsingør­
motorvejen var i åbningsåret mellem 5.000 og 7.000 køretøjer i døgnet 
på strækningen Jægersborg-Nærum og godt 3.000 mellem Nærum og 
Hørsholm. 

På motorvejene til Storebælt, som blev åbnet i 1957, var den 
gennemsnitlige døgntrafik det første år godt 2.000 biler. Men trafikken 
i juli var på disse motorveje 3 gange så stor som gennemsnittet for hele 
året. 

I 1994 er trafikken på Helsingørmotorvejen 10-16 gange så stor 
som i åbningsåre t. Der kører c a. 63.000 køretøjer syd for Klampenborg­
vej og ca. 53.000 nord for Nærum. På motorvejene til Storebælt har der 
ikke været den samme store stigning, idet trafikken her kun er 4-5 gange 
så stor som for 37 år siden. 

Til sammenligning var det totale vejtransportarbejde i Danmark 
steget med 7 gange i 1993 i forhold til 1957. 

De strækninger uden for Hovedstadsområdet, der blev åbnet i 
1960eme og 1970eme, har alle - på nær Rødby-Sakskøbing, hvor 
stigningen ligger på landsgennemsnittet - haft en stigning i trafikken, 
der er en hel del større end i landet som helhed. Samme billede tegner 
sig, når man ser på trafikstigningen på de motorveje, der blev bygget 
i 1980eme. Etableringen af motorvejsnettet og især sammenhængen i 
etaper har betydet, at der er ført mere trafik over på de mere sikre 
motorveje fra andre og mindre sikre veje. 

De største trafikmængder på det store H findes ikke overraskende 
i hovedstadsområdet. Køgebugtmotorvejen ved Hundige, som er 6-
sporet, er tæt på 70.000 biler i døgnet. Det er således landets mest 
trafikerede vej. Herefter kommer Helsingørmotorvejen med ca. 63.000 
biler i døgnet syd for Klampenborgvej i Lyngby. 

Uden for hovedstadsområdet er de største trafikmængder på de 
store faste forbindelser: Limfjordstunnelen med knap 40.000, Vejlefjord­
broen ca. 34.000 og Li,Bebæltsbroen ca. 30.000 biler i døgnet. 

Ser man på lastbiltrafikken, findes de største trafikmængder i 
Jylland. Fællesstrækningen mellem E20 og E45 nordøst for Kolding har 
den højeste lastbiltrafik på ca. 6.500 ud af en samlet trafik på 35.000 
i døgnet. I Limfjordstunnellen er lastbiltrafikken ca. 4.500 og på 
Lillebæltsbroen det samme, altså 4.500. 

På Køgebugtmotorvejen fra Køge mod nord ligger lastbiltrafikken 
omkring 4.000 og på Helsingørmotorvejen 2.000. 
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jo. 
Helsingørmotorvejen med lille trafik en 

gang i 1950erne. Trafikken var den gang 
på ca. 5.000 køretøjer i døgnet. 

m f. 
På Helsingørmotorvejen ved Nærum er 
der i dag en trafik på 53.000 køretøjer 

i døgnet. 

fn. 
Danmarks tættest trafikerede motorvej, 
Køgebugtmotorvejen, ved Hundige har 
en trafik på 70.000 køretøjer i døgnet. 





Uden mad og drikke 

Allerede tilbage i 1930erne, da Tyskland begyndte på sit ambitiøse 

program af Autobahne n, blev det besluttet, at der langs de nye motor­

veje skulle etableres rastepladser, tankanlæg, restauranter og moteller. 

Formålet var, at trafikanterne kunne få alle deres behov under rejsen 

dækket uden at skulle køre væk fra motorvejsnettet Det var i virkelig­

heden hele serviceprincippet, der her var skabt. 

I Danmark var det først midt i 1980erne, at Vejdirektoratet for 

alvor tog fat på servicekonceptet På det tidspunkt var der efterhånden 

skabt lange sammenhængende strækninger på motorvejsnettet, som 

havde nået en længde på ca. 500 km. 
Servicekonceptet omfatter etablering af rastepladser, infoterier og 

tankanlæg. 
Som led i servicen over for trafikanterne blev der i 1985 som et 

forsøg opstillet 22 kiosker langs med motorvejene. Her kunne trafi­

kanterne få et hvil, et måltid mad eller en kop kaffe, og de kunne få 

information om deres rejse. De første år viste et klart behov for denne 

form for servicering, og flere af kioskerne måtte derfor udvides. 

Disse kiosker, der har tjent trafikanterne godt i næsten 10 år, var 

kun tænkt som midlertidige, og Vejdirektoratet udskrev derfor i 1989 

en konkurrence om design af permanente bygninger til fremtidens 

infoterier. I løbet af en årrække vil de eksisterende bygninger blive 

erstattet af nye smukke og funktionelle infoterier. I år 2000 vil der være 

etableret 22 infoterier. 

I 1990-91 blev der etableret 14 nye tankanlæg langs de danske 

motorveje. Ved udvælgelsen blev der lagt vægt på anlæggenes arki­

tektur og tilpasning til det omgivende landskab. Med hensyn til det 

æstetiske blev der også lagt vægt på, at tankanlæggene blev en 

integreret del af både motorvejen og det omgivende miljø. Det var også 

afgørende, at anlæggenes signalsprog og farvevalg faldt naturligt ind 

i det danske landskabsrum. Desuden blev der lagt vægt på, at der er en 

klar adskillelse mellem personbiltrafik og lastbiltrafik af hensyn til 

trafiksikkerheden. 

I tankanlæggene tilbydes trafikanterne - ud over tankningen af 

bilen-bilistbutik/minimarked og cafeteria. Alle indeholder toiletter og 

badefaciliteter for erhvervschauffører. På alle tankanlæg kan trafika­

nterne få oplysninger om vej- og trafikforhold ved kort, brochurer og 

Tekst-TV. Denne del vil efterhånden blive udbygget med yderligere 

servicefaciliteter. 

Det er planen, at der i år 2000 skal være 22 tankanlæg langs de 

danske motorveje. 
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jo. 
I I 994 bliver de første nye infoterier åbnet. 

mf. 
Tankanlægget på motorvejen Vejle-Kolding 

ved Skærup er fint indpasset 
det omgivende landskab. 

fn. 
Tankanlæg ved Tuelsø på 

motorvejen Ringsted-Slagelse. 





Så langt er vi nået 

Med åbningen af motorvejen fra Århus til Randers den 27. juni 
1994 har Danmark et motorvejsnet på næsten 800 km, hvoraf det store 
H, som løber fra Aalborg til grænsen, fra Kolding til København og fra 
Helsingør til Rødby, udgør de 700 km. Næsten 40 år er der gået fra den 
første indvielse i 1956 på Helsingørmotorvejen til den sidste indvielse 
i 1994 ved Århus. 

Nutidsværdien af de 800 km motorveje udgør 20 mia. kr. Det er 
også beregnet, at skulle det danske motorvejsnet bygges på en gang, 
ville det kræve 60.000 menneskers fulde arbejdstid et helt år. 

På motorvejsnettet afvikles 17% af den samlede vejtrafik i Dan­
mark, selv om vejlængden kun er l % af det samlede vejnet på 71.000 

km. 
Danmark har med det landsdækkende motorvejsnet, hvor det store 

H kun mangler færdiggørelsen af den faste forbindelse over Storebælt, 
en sammenhængende højklasset vejinfrastruktur med mulighed for 
hurtig og præcis transport under trafiksikre vilkår. Det er et vejnet, der 
vil give dansk erhvervsliv bedre vilkår i konkurrence med udlandet. 

Men med færdiggørelsen af det store H er det ikke slut med at 
bygge motorveje i Danmark. Folketinget har vedtaget, at der skal 
bygges to motorveje i Vendsyssel fra Aalborg til Frederikshavn og fra 
Aalborg til Hirtshals, at der skal bygges motorvej fra Esbjerg til 
Kolding, at der skal bygges motorvej fra Århus til Herning, hvor der dog 
ikke er taget stilling til passagen af Silkeborg, og endelig at der i 
forbindelse med den vedtagne Øresundsforbindelse skal bygges motor­
vej tværs over Amager. Flere af disse motorveje er allerede påbegyndt. 
De bliver åbnet i etaper fra 1996 til 2001. På det tidspunkt vil 
motorvejsnettet være forøget til næsten 1.050 km. 

Både på Fyn og Sjælland er der flere motorvejsprojekter i stø­
beskeen, men dem har Folketinget endnu ikke taget stilling til. Men på 
tværs af dette store motorvejsprogram, som villægge beslag på mange 
ressourcer de kommende år, er der i planen Trafik 2005 lagt op til en 
nyorientering i trafikpolitikken. I de kommende år skal der ifølge 
planen være mere focus på miljø og trafiksikkerhed. Der skal bygges 
flere omfartsveje og cykelstier, sorte pletter skal fjernes, og miljøet skal 
forbedres i byer, der plages af stor gennemfartstrafik. 

Der venter mange store og spændende opgaver fremover for 
dygtige danske vejbyggere. Ordrebogen er fuld. 
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f o. 
Der skulle fem mand til at tage det 

første spadestik på Esbjerg-Kolding­
motorvejen i februar 1993. 

f n. 
Der er mange opgaver på 

motorvejsnettet de kommende år. 
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Saksen er klar 

Når Hendes Majestæt Dronning Margrethe den 27. juni 1994 
klokken 12 klipper den rød-hvide silkesnor i Århus, er det store 

motorvejs-H afsluttet. Det er fjerde gang, Dronningen indvier en del af 
det store H, og det er tiende gang, at Kongehuset forestår en indvielse. 

Kong Frederik IX indviede Limfjordstunnelen i 1969 og Lille­
bæltsbroen i 1970. Det var henholdsvis den første tunnel og den første 
store bro på det motorvejsnet, der senere blev til det store H. 

Prins Henrik indviede i 1984 motorvejen fra Skovby til Christi­
ansfeld. Det var den sidste del af motorvejen i Sønderjylland. I 1985 
fulgte rundkørslen syd for Odense, som afsluttede motorvejen over 
Fyn. I 1988 indviede Prinsen den anden store tunnel på motorvejsnettet 
Det var Guldborgsundtunnelen, der ligesom den 20 år yngre Lim­
fjordstunnel blev bygget som en sænketunnel. 

Kronprins Frederik indviede i 1990 motorvejen fra Rønnede til 
Udby. Det var den sidste del af Sydmotorvejen fra Køge til Rødby. Det 
var denne motorvej, der i 1941 blev sat i gang med en knækket spade. 

Dronning Margrethe indledte sin vejtrafikale karriere med åb­
ningen af den sønderjyske motorvej til grænsen i 1978, hvor også den 
tyske forbundspræsident Walther Scheel deltog. Næste gang, Dronnin­
gen førte saksen, var ved indvielsen af Vejlefjordbroen i 1980. I 1985 
fulgte Danmarks hidtil største broanlæg, Farøbroerne, og den 27. juni 
1994 er saksen klar til den sidste indvielse på det store motorvejs-H. 
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Den gyldne saks er klar, så 
Dronning Margrethe den 27. juni 1994 

kan klippe snoren til den sidste 
strækning af "det store motorvejs-H". 








