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STOREBALTSFORBINDELSEN
| MED- OG MODVIND

BERIT STAGE, F. 1974. 2008 CAND.MAG. |
EUROPAISK ETNOLOGI FRA KOBENHAVNS
UNIVERSITET. 2008 PROJEKTMEDARBEJDER
VED DANMARKS VEJ- 0G BROMUSEUM.

Naerveerende artikel er et sammen-
drag af forfatterens specialeafhandling
"Storebeeltsforbindelsen i med- og mod-
vind”. | specialeafhandlingen behandles
den massive modstand mod forbindel-
sen fgr og under anlaeggelsen samt,
hvordan modstanden blev til en overveel-

dende brugersucces efter indvielsen.

Baggrund

Allerede fgr vedtagelsen af anlaegsloven
i 1987, var der massiv folkelig modstand
mod byggeriet af en fast forbindelse
over Storebeelt. Argumenterne imod
Storebaeltsforbindelsen strakte sig fra
bekymring for vandmiljget, til bekymring
for den danske kernefamilies velfaerd
uden pause pd Storebeelt, og den ellers
nok s udskeeldte "storebeeltskaffe”

pa feergerne. Den folkelige modstand
fortsatte under selve anleeggelsen, og
mange svor, at de aldrig ville benytte
den kommende bro.

Vurderet ud fra trafikmaengden, blev

Storebaeltsforbindelsen imidlertid en

overvaeldende succes lige fraindvielsen,
og dereringen tvivlom, at familiebe-
s@g og forretningsmaessige mader pa
tveers af Storebeelt er forgget vaesentligt
siden dens &bning. Den offentlige kritik
forstummede hurtigt, og siden &bningen
har antallet af biler, der passerer Store-

baeltsforbindelsen, veeret stgt stigende.

En farefuld faerd

Arkaeologiske fund helt tilbage fra
jeegerstenalderen vidner om, at trans-
port med bdd i drtusinder har spillet
envigtig rolle for menneskene bosat
ved Storebaelt. Sgreveri, stormfuldt

hav og drilske strgmforhold gjorde det
imidlertid i drhundreder til en risikabel
0g berygtet affeere at krydse Storebeelt.
I det 11. 0g 12. drhundrede var sgrgvere
en stor plage i de ydre og indre danske
farvande, men selv efter der blev fred

i de danske farvande, var Storebeelt
fortsat frygtet pga. steerk strgm og de
vejrforhold, der optraeder pa dette sted.
Feergedriften var steerkt pavirket af
vejret, og folk der skulle krydse beeltet,
matte ofte vente i dagevis pa gunstigt
vejr. Mulighederne for at komme sikkert
over baeltet kunne skifte fra dag til dag.
Brevvekslinger mellem adelige folk
vidner om, at det var med frygtsomhed
og respekt, at man udsatte sig selv
eller sine neermeste for rejsen over
Storebzelt, som adelsfrgkenen Anne
Hardenberg skrev i et brev til Birgitte
Gaye: "Ville | lade mig vide, hvor [ er til

pas og om | kom vel over Beelt".'

| takt med udbygningen af en sammen-
haengende infrastruktur i Danmark blev
Storebeelt en hindring for en effektiv
transport mellem landsdelene. Anlaeg-
gelsen af stgrre broer i Danmark tog for
alvor fart i mellemkrigstiden. Lillebaelts-
broen, Storstremsbroen, Mgnsbroen,
Limfjordsbroerne og en reekke mindre
broer blevindviet i lgbet af 1930 "erne og
begyndelsen af 1940 erne, og mange af
broerne betgd virkeligggrelse af gamle
dremme om at binde landsdelene bedre

sammen.

Anlaeggelsen af Lillebaeltsbroen og
Storstrgmsbroen gav ny nzering til idéen
om en fast forbindelse over Storebzelt.
Det stod klart, at den teknologiske
formden nu muliggjorde en bro og i 1934
fremkom pensioneret baneingenigr R.
Hiort-Lorentzen i "Ingenigren” med et
skitseforslag til en bro fra Knudshoved
til et punkt mellem Korsgr og Halsskov.
| overensstemmelse med tidens trafik-
mgnster var Hiort-Lorentzens forslag
indrettet med to kgrebaner, fortov og
henholdsvis et og to jernbanespor p&
broen og deemninger. | 1936 udsendte
tre store ingenigrfirmaer et projekt for
et motorvejsneti Danmark, hvori der
indgik et forslag til en Storebaeltsbro.
Senere samme ar praesenterede DSBs
brokontor deres forslag til en fast forbin-
delse over Storebeelt. Planerne om en
Storebeeltsforbindelse var sandsynligvis
blevet vedtaget i lgbet af de kommende

ar, hvis ikke Anden Verdenskrig var



. Selvbaerende konstruktion”. Bo Bojesens
satiriske tegnede kommentar fra 1958 til de
mange betaenkninger og rapporter om
Storebaeltsforbindelsen.

(Gengivet fra Maller og Wichmann (1978):
"Sagt og skrevet om broen”).

brudt ud. Det stigende transportbe-
hov efter 2. Verdenskrig udfordrede til
stadighed kapaciteten pa Storebeelt og i
de fglgende artier blev det flere gange |
forskellige rapporter konkluderet, at de
samfundsmaessige fordele ved projektet
ville veere sé vaesentlige, at projektet
burde gennemfgres.

Efter mange ars tovtraekkerier, kom-
missioner og udvalgsarbejder blev lov
nr. 380 af 10. juni 1987 "Lov om anleeg

af fast forbindelse over Storebeelt”
bekendtgjort. Forud for lovbekendtgg-
relsen havde den davaerende regering

- bestdende af Venstre, Konservative,
Kristeligt Folkeparti og Centrumdemo-
kraterne - og Socialdemokratiet d. 12.
juni 1986 indgéet en politisk aftale om, at
der skulle etableres en fast forbindelse
over Storebeelt for jernbane- og vejtrafik.
Dermed var der givet grgnt lys til den
hidtil stgrste byggeopgave i Danmark.

Den faste forbindelse over Storebeelt
var budgetteret til at koste 18 mia. kr.
Det blev projekteret, at togforbindelsen
skulle indvies i 1993 og vejforbindelsen i
1996. En plan der, szrligt for tunnelen,
skulle vise sig at blive voldsomt over-
skredet pga. byggetekniske vanskelig-
heder.

Fargesejladsens endeligt

Da Storebeeltsforbindelsen stod feerdig,
skulle der siges farvel til en tusindarig
tradition for mere eller mindre etableret

faergetrafik over Storebeelt. Det var med

vemod og under stor mediebevagenhed,

at mange ansatte og lokale beboere
fulgte den sidste feerge, Vognmands-
rutens Difko Fyn, til kaj i Korsgrd. 15.
juni 1998 ca. kL. 01. For nogle var det en
naturlig konsekvens af den teknologi-
ske udvikling, men andre betragtede

udviklingen med skepsis, vantro og dyb

FAKTA OM STOREBZALTSFORBINDELSEN

til 21,4 mia. kr (1988-priser).

Anlaegsarbejdet fandt sted fra 1988-1998.

Forbindelsen udggres af to broer og en tunnel.

@stbroen mellem Sjeelland og Sprogg er 6.790 m lang.

Vestbroen, der er en kombineret vej- og jernbanebro, er 6.611 m lang.
@sttunnelen er 8.024 m lang og er pa sit dybeste punkt 75 m under havoverfladen.
Jernbaneforbindelsen blevindviet d. 1. juni 1997.

Motorvejen over Storebeelt blevindviet d. 14. juni 1998.

De samlede anlaegsomkostninger for hele Storebaeltsprojektet belgb sig

e Da byggeriet var pd sit hgjeste i begyndelsen af 1990 “erne, var over 4.000 personer

beskaeftiget ved byggeriet.

e Vejbanen baeres af haengebroens to hovedkabler der hver bestar af 18.648 wirer og
er ca. 3km lange. Hovedkablerne er 83 cm i diameter.
e Dererialt 19 bropiller. En bropille vejer i gennemsnit 6.000 tons.
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bekymring. Holdningerne tilden nye

broforbindelse, strakte sig fra glgdende
tilslutning, over ligegyldighed og til
indeedt modstand. Storebeeltsfeergerne
har mattet laegge ryg til megen kritik
gennem tiden, men med broens komme,
fik de ellers ofte udskaeldte storebaelts-
faerger et skaer af romantik og harmoni
over sig og blev til tider fremstillet som
et uundveerligt fristed i den trafikale
jungle. Dervar folk, der svor aldrig at
seette fod eller hjul pa broen og mange

begraed tabet af Storebaeltsfaergerne.

Ettrafikspring karakteriseres ved, at
personer der ellers ikke ville have rejst
- heller ikke med andre transportmid-
ler - rejser. Saedvanligvis vil ny infra-
struktur foranledige et trafikspring og
Storebeeltsforbindelsen blev da ogsa en
overvaeldende publikumssucces, dog i
en grad, selv ikke de mest optimistiske
prognoser havde forudset.

| 2007 passerede 27,9 mio. personer
Storebeeltsforbindelsen, et trafikspring
pa 5,3 mio. rejsende, eller en stigning pa
50 % flere personrejser end fgr
Storebeeltsforbindelsens &bning.? |
august 2008 passerede 1.092.434
kgretgjer Storebaeltsforbindelsen, det
hidtil stgrste antal kgretgjer i forbin-
delsens historie p& en enkelt méned,
og i hele 2008 blev anleegget passeret
af 11.025.504 keretgjer®. Den kraftige
stigning i personrejser i forhold til fgr
Storebeeltsforbindelsens 5bning, levner

ingen tvivl om, at langt de fleste dan-



skere har taget broen til sig og bruger
den jeevnligt.

Modstanden mod
forbindelsen

Argumenterne imod en fast forbindelse
over Storebzelt var mange og de tog
afsaetividt forskellige udgangspunkter.
Mange enkeltpersoner ytrede sig pa
avisernes debatsider og enkelte brugte
endda adskillige tusinde kroner pé at
indrykke private annoncer i landsdaek-
kende dagblade. Den mest underbyggede
og sejlivede kritik bundede imidlertid

i frygt for negative miljgpavirkninger,
mistede arbejdspladser i faergebyerne og
protester mod trafikprioriteringen. Der
var folk, der mente, at et farvel til store-
baeltsfeergerne ville betyde et Danmark
med ringere livskvalitet for borgerne, og
dervar sagar folk der var bekymrede for
magernes ve og vel, nar de ikke laengere
kunne blive hdndfodret ved feergerne.

Typisk udtrykte privatpersoners laeser-
breve en meget subjektiv holdning, der
afspejlede deres idéer om det gode Liv.
Disse holdninger blevinddraget som

en del af diskussionen, og dermed blev
subjektive stgrrelser som fglelser,
stemninger og nationale saerpraeg pree-
misser for diskussionen om, hvorvidt
Danmark skulle have en fast forbindelse

over Storebeelt.

Det viste sig seerdeles vanskeligt at fa

overbevist danskerne om, at den faste

forbindelse over Storebaelt ville blive

brugerfinansieret. Mange bromodstan-
dere fremfgrte gkonomi-aspektet som
en vaesentlig grund til, at de varimod
den faste forbindelse. | en tid, hvor den
gkonomiske situation i Danmark ikke
var alt for god og mange danskere slo-

ges med arbejdslgshed og kartoffelkur,

var det for mange danskere ubegribeligt,

at sd mange penge skulle postesien
bro, som de fleste mente, at de sagtens

kunne undveere. Politikerne udtalte

gang pé gang i interviews og laeserbreve,

at statens penge ikke ville blive brugt
tilen Storebeeltsbro, men argumentet
levede alligevel i bedste velgdende i
3revis, til storirritation for de brotilhaen-
gere derigen og igen matte tilbagevise
dette argument. S& sent som i 1990,
neesten to ar efter det farste spadestik
var taget, troede 56% af den voksne,
danske befolkning fortsat, at den faste
forbindelse over Storebzelt ville medfgre
ggede skatter.

Med det formal at laegge pres pa
politikere og embedsmasnd opstod
forskellige protestgrupperitiden frem
tilvedtagelsen af anlaegsloven og i de
fgrste anleegsar. Efterhdnden som
anleegsarbejdet pabegyndtes, blev
debatindlaeggene sjeeldnere, men en del
bromodstandere habede fortsat pa at
kunne pavirke den endelige udformning
af den faste forbindelse og der argu-
menteredes fortsat ivrigt for og imod

hgjbro, biltogstunnel osv.

Det kan vaere overordentligt sveert at forestille
sig fremtidens teknologiske udvikling. Broba-
nen som den blev fremstillet | Statsbanernes
forslag til en bro over Storebeelt fra 1936.

Fra: N. J. Gimsing [1984]: . Storebeeltsbroen/
Tunnelen”.

I tiden omkring indvielsen af den faerdige
forbindelse d. 14. juni 1998 koncentre-
rede debatten sig hovedsageligt om
trafiktal og tekniske spgrgsmal. Der blev
set tilbage pé historien bag broen, og
skuet tilbage p& det lange forlgb og de
forhindringer, der igennem tiden kom til
at ligge i vejen for den faste forbindelse.
Modstandere blev opsggt for en opda-
teret kommentar og det skortede ikke

pa billedsprog og hgjtideligt sprogbrug.
Spaendingen koncentrerede sig nu om
hvorvidt, og i s fald, hvorndr miljgka-
tastrofen ville indtraeffe. Andre holdt
skarpt gje med, om A/S Storebeelt ville
fa retide optimistiske trafikprognoser,
som kritikere haevdede var kunstigt
pumpet i takt med budgetoverskridel-

serne ianleegsperioden.

Landsforeningen Mod
Storebzeltsbroen
Landsforeningen Mod Storebaelts-
broen blev dannet i efterdret 1982.

Den stiftende generalforsamling blev
afholdt i Medborgerhuset i Korsgr

med deltagelse af ca. 50 mennesker. |
den fgrste tid lykkedes det foreningen
at fa en betydelig mediedaekning og i
lobet af de folgende mé&neder opndede
foreningen ca. 500 personlige medlem-
mer, og derudover flere fagforeninger,
faglige klubber, sm& miljgforeninger,
Radikal Ungdom og SF Vestsjeelland, i
alt ca. 15.000 medlemmer. Den tidligere
matros, daveerende medlem af Folketin-

get og senere borgmester i Kalundborg
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| forbindelse med markeringen af det forste spadestik til Storebzeltsforbindel-
sen, arrangerede Landsforeningen Mod Storebaeltsbroen en demonstration.
Ved demonstrationen afholdt foreningen bl.a. en symbolsk begravelse for

arbejdspladserne pa feergerne. Foto: POLFOTO.

Kommune, Tommy Dinesen (SF), var
initiativtager og formand for forenin-
gen, der bl.a. talte en del medlemmer
fra Socialistisk Folkeparti. Foreningen
udsendte medlemsblade, arrangerede
demonstrationer, happenings og mgder,
og videredistribuerede desuden en af
Styrmandsgruppens rapporter til for-
eningens medlemmer. Medlemsbladene
indeholdt bl.a. avisartikler og kronikker,
der underbyggede modstanden mod
broen og orienterede lgbende med-
lemmerne om den politiske situation

omkring broen. Da det fgrste spadestik
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skulle tages til Storebaeltsforbindelsen

i Nyborg d. 23. juni 1988, arrangerede
Landsforeningen Mod Storebaeltsbroen
en aktion pa& Nyborg strand, hvor der
afholdtes begravelse for en medbragt
kiste pa stranden. Kisten symboliserede
faergerne og de arbejdspladser, der med
forbindelsens komme ville blive nedlagt.

En af deltagerne, Dan Sterup var bro-
modstander og medlem af trafikudval-
get for SF. | forbindelse med markerin-
gen af det fgrste spadestik overrakte

han, under ledsagelse af to politibe-

Daveerende trafikminister H.P. Clausen tager
forste spadestik til Storebaeltsforbindelsen

d. 23. juni 1988. Foto: Seren Madsen, Sund &
Beelt.

tjente, 4000 underskrifter mod broen
til den daveerende trafikminister H.P.
Clausen. Dan Sterup forteeller, hvordan

han oplevede turen til Nyborg:

“Vi modstandere fik lov at kere med
seertoget (jeg fik plads i seertoget som
for tilfeldet ansat reporter for Born-
holmeren), men fordi vi [med Tommy
[(Dinesen, red.] i spidsen] kunne teenkes
at demonstrere under overfarten og
derfor forstyrre billedet for de “fine”
officials, blevvianbragt afsondret under
turen til Nyborg og matte kigge langt
efter de opdaekkede leekkerier [ ... ] Efter
seancen i Nyborg, drog hele optoget med
seerferge/tog retur til Kebenhavn og pa
tilbageturen var der ingen restriktioner
og vores protestgruppe kunne nyde

resterne af de riges bord”.

Foreningen var oprindeligt imod en fast
forbindelse over Storebeelt og gik ind for
fortsat feergefart over Storebeelt, men
modererede senere sit standpunkt og
agiterede herefter imod en bro, men for
en fast forbindelse i form af en biltogs-
tunnel. Landsforeningen mod Store-
baeltsbroen blevi 1990 fusioneret med

foreningen "Scan Link - nej tak”.

Kampen om havmiljget

Allerede fgr vedtagelsen af anlaegsloven
i 1987 var der fuld damp pa debatten om
en evt. Storebaeltsbros konsekvenser for
det danske havmiljg. Miljgorganisatio-

ner som Dansk Naturfredningsforening,



Interigr af biltog som det blev
foresl3et af Teknisk Udvalg i 1972.
En del bromodstandere argumen-
terede for en biltogstunnel frem for
en bro over Storebeelt.

Fra: N. J. Gimsing [1984): “Store-
baeltsbroen/Tunnelen”.

Greenpeace og NOAH blaeste til kamp
mod broen over Storebzelt. De ville alene
acceptere en tunnelforbindelse, da de
frygtede de miljgmaessige konsekvenser
af en bro. Miljgorganisationerne vur-
derede, at de enorme anlaegsarbejder

i selve Storebeelt ville g& hardt ud over
store tangskove og muslingebanker,

og som fglge deraf, fuglelivet omkring
Sprogg. Udover de risici, der lurede i
selve Storebeelt, frygtede man ogsé for
iltsvind, fisked@d og algeopblomstring i
Langelandsbzeltet og det sydfynske ghav
samt for forstyrrelser i saltbalancen i
@stersgen.

Derblevianlaegsloven fra 1987 formu-
leret en beslutning om, at havmiljget
skulle sikres ved hjalp af den sékaldte
“nul-lgsning”, der indebar, at vandgen-
nemstrgmningen i Storebaelt skulle

vaere den samme som fgr byggeriet gik

igang.

Civilingenigr fra Dansk Hydraulisk Insti-
tut, Jacob Steen Mgller, fremlagde pé et
Havforskermgde i januar 1988 en tese
om, at Storebeeltsfeergerne havde en
stgrre negativ effekt p& havmiljget, end
en fast forbindelse over Storebaelt ville
have. P3 dette tidspunkt, hvor debatten
rasede og den folkelige modstand mod
den faste forbindelse var massiv, var
hans tese saerdeles kontroversiel, og
han oplevede, at der var kolleger, der
grinede, og andre kolleger der fandt

hans oplaeg upassende og userigst.

Fiskere i Storebeelt frygtede for deres

erhverv, da det stod klart, at Storebaelts-
forbindelsen ville blive gennemfgrt. De
frygtede, at det omfattende anlaegsar-
bejde ville gdeleegge deres fiskepladser
og anleegsarbejdet medfgrte da ogs3,
atfiskerne i ca. tre ar ikke kunne fiske

i Storebaelt og derfor i denne periode
helt eller delvist matte leve af en, ifglge
fiskerne selv, beskeden gkonomisk

kompensation fra A/S Storebeelt.

Katastrofeteorierne og de massive
protester fik A/S Storebeelt til at imgde-
komme de kritiske rgster og lade en in-
ternational ekspertgruppe falge miljgets
udvikling under byggeriet. Derudover
blev der, for at mindske protesterne,
foretaget kompenserende udgravninger
og supplerende miljgsikringer. | perio-
den fra 1988 til 1998 blev der afgravet

15 millioner tons havbundsmateriale pa
revene gst og vest for Sprogg ogialter
der opgravet og flyttet op mod 40 mil-
lioner tons havbundsmateriale; ekstra
miljgsikringer der kom til at koste A/S
Storebaelt omkring 1,5 milliarder kroner.

En del miljgfolk konkluderede retro-
spektivt, at miljgsikringen, til trods

for at den efter manges opfattelse var
utilstreekkelig, dog havde begreenset
skaderne pa miljget. For A/S Storebeelt
betgd miljgsikringen, at Storebaeltsfor-
bindelsens negative konsekvenser for
miljget var fremtidssikret. Et medlem af

deninternationale ekspertgruppe vur-

derede, atde 1,5 mia. kr ikke havde gjort
nogen stgrre forskel for miljget, men at
miljgsikringen politisk set var en fornuf-
tig og ngdvendig investering for at skabe
ro om projektet. | 2000 konkluderede det
internationale ekspertpanel, at havfugle,
havdyr og planteri det store hele var
genetableret i de pdvirkede omrade.
Senest har A/S Storebzelt i sin Miljgre-
deggrelse 2007 konkluderet, at dyr og
planter har rekoloniseret sig pa revene
og at der ikke er grund til bekymring

for havmiljget i Storebeelt. Flere fiskere
og miljgforkeempere har siden udtalt,

at sortsynet dominerede, og at de nok
havde g&et lidt mere stille med dgrene,
hvis de havde vidst, at pavirkningen af

miljget ville veere sa relativt kortsigtet.

Styrmandsgruppen
Styrmandsgruppen blev dannet i efter-
3ret 1988 pa et navigatermade i Arhus.
P& madet blev der udtrykt udbredt mis-
tillid til de hidtidige rapporter om broens
rentabilitet og konsekvenser, og de
mest overbeviste skeptikere besluttede
at kigge rapporterne efter i semmene.
De fem DSB-ansatte styrmaend, der
kom til at udggre Styrmandsgruppen,
skgd al autoritetstro fra sig og bed sig
fastihaserne p&d embedsmaendene i
A/S Storebaelt. Det var A/S Storebaelt,
der fgrst begyndte at kalde gruppen for
"Styrmandsgruppen”, ifslge medlem-
merne selv for at antyde, at de udeluk-
kende sloges for deres job pa feergerne. |

ferste omgang forspgte de at fa planerne




andret og sikre en ren biltogslgsning,
senere var malet at pavise fejlene ved
Storebaeltsbroen, for at undgd at de
ville blive gentaget over @resund og
Femern Beelt. Styrmandsgruppen satte
spgrgsmalstegn ved troveerdigheden af
A/S Storebeelts forskellige rapporter og
prognoser. De var af den klare over-
bevisning, at embedsmendene i A/S
Storebeelt forte de danske politikere bag
lyset og holdt darlige nyheder, som f.eks.
budgetoverskridelser og forsinkelser,
skjult for politikerne. Styrmandsgrup-
pen blev berygtet for sin aggressive og
vedholdende stil, ndr de vendte hver en
sten i rapporterne om Storebeelt, og ved
flere lejligheder fik lavet deres egne rap-
porter, bl.a. "Styrmandsrapporten”, en
kritisk analyse af trafikprognoserne for
Storebeeltsforbindelsen fra januar 1989.
[ 1992 forsggte ledelsen i DSB at give
medlemmerne af Styrmandsgruppen
mundkurv pd, da gruppen annoncerede,
at de ville udarbejde en kritisk rapport
om DSBs dispositioner i forbindelse med
de kostbare udskiftninger af faergerne
Niels Klim og Peder Paars med feer-
gerne Ask og Urd pé ruten Kalundborg-
Arhus, en sag deri 1993 medfarte en
gigantisk naese til DSBs ledelse fra
Statsrevisorerne. DSBs generaldirekter
papegede bl.a. over for Styrmandsgrup-
pen, at de havde pligt til loyalt at bakke
op om beslutninger vedrgrende DSB og
DSBialmindelighed, og mindede ved
samme lejlighed styrmaendene om, at

de som tjenestemaend var underlagt
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Storebaeltsbroen. Foto: Gade Co, Sund & Baelt.

tavshedspligt. Ud over de gkonomiske
konsekvenser beskaeftigede gruppen sig
0gsa med de miljgmaessige konsekven-
ser af broen, som de frygtede ville blive
en miljgmaessig katastrofe. Styrmands-
gruppen matte med tiden opgive kampen
mod broen, men fastholdt stadig ved
broens abning, at broen var en fejltagel-
se samt, at folketingspolitikerne far eller
siden ville lgbe fra deres lgfter om en
brugerfinansieret forbindelse. Desuden
haevdede de fortsat, at trafikprognoserne
og dermed de gkonomiske beregninger

var kunstigt oppustede.

Modstandens organisering

De forskellige sammenslutninger,

der arbejdede mod broen, var meget
forskelligt organiseret. Nogle protester
kom fra allerede etablerede foreninger,
der gik ind i sagen, f.eks. Danmarks
Naturfredningsforening og NOAH, mens
andre, f.eks. Landsforeningen Mod
Storebaeltsbroen” og “Faergernes Ven-
ner”, heltitrdd med danske traditioner,
organiserede sig ien forening. Faelles
for mange af modstandergrupperne var
det dog, at der fra starten var et element
af trods indbygget i modstanden. Det
fornemmes i debatindleeg, medlems-
blade og informanternes udsagn. Det
stod klart for modstanderne, at det var
Davids kamp mod Goliat. Kampen var
ulige og Goliat naesten uoverskueligt
stori kraft af, at modstanden rettede
sig mod bade A/S Storebeelt, politikere,
og noget s& uhdndterbart som sam-

fundsudvikling og trafikprioriteringer.

Modstanden blev endnu mere indaedt

i kraft af dette store fjendebillede, og
aktgrerne mere sammenbidte af denne
dbenlyse ulighed. Feelles for dem var
imidlertid, at modstanden var praeget

af dette folkelige udspring. Det var en
greesrodskamp mod en defineret fjende,
hvor fronterne var skarpt trukket op,

og det stod ganske klart, at fienden

var alt det, broen repraesenterede og
alle broens repraesentanter. Kampen
endte dog ikke forgaeves. Modstanderne
havde med deres indeedte kamp held

til, i hgj grad, at preege dagsordenen og
til at f& mediernes opmaerksomhed. De
opnaede vigtige resultater i form af for-
anstaltninger til sikring af havmiljget, og

efterfglgende er samme praksis blevet



anvendt ved byggeriet af @resundsbro-
en. Miljgsikringen i Storebaelt dannede
skole og de miljgmaessige konsekvenser
af en kommende Femern Beelt forbin-
delse vil uden tvivl blive overvéget i tréd
med den model, der blev udviklet under
byggeriet af Storebaeltsforbindelsen.

Teknologi-sociologisk
forklaring

Inden for teknologi-sociologien arbejdes
der med teoretiske positioner, der kan
forklare Storebeeltsforbindelsens forlgb
fra folkeligt hadeobjekt til brugermaes-
sig succes. Teknologi skal her forstas i
bred forstand, dvs. at teknologi i denne
sammenhang defineres som de red-
skaber, det enkelte menneske benytter

sig af i hverdagen.

I denne sammenhzang er det SCOT-ana-
lysen’ og domesticeringsteorien®, der er
interessant, idet disse to teoretiske afszet
kan forklare Storebaeltsforbindelsens
forlgb fra modstand til succes. SCOT-
analysen beskaeftiger sig med samspillet
mellem teknologi og samfund og den
gensidige pavirkning mellem disse og
domesticeringsteorien anskueligger,
hvordan nye teknologier optages i et

samfund eller en samfundsgruppe.

Nye teknologier kan af og til veere
besvaerlige og vanskelige at acceptere
og kan p& metaforisk plan anskues som
noget "vildt”, anderledes og ukontroller-
bart. Nar domesticeringen efterfglgende
er tilendebragt, er teknologien derimod

blevet en integreret del af hverdagen og

er ikke laengere at betragte som en kold,

livlgs, problematisk og udfordrende
brugsgenstand, men som et nyttigt
veerktgj og velkendt vaerktgj - ganske
som vi kender det fra telefonen, radio og
tv, der idenne forbindelse er "gamle”
teknologier, der for laengst er domesti-
ceret.

Pa denne m&de er Storebaltsforbin-
delsen gradvist blevet "teemmet” og
blevet et palideligt og velkendt redskab
i danskernes transportmegnster og er
dermed blevet en teknologi, der tages
for givet. P& samme méade kan det ofte
iagttages, at store anlaegsprojekter, der
uvaegerligt vil &ndre kendte mgnstre
og vaner, mgdes med voldsomme pro-
tester, men gradvist bliver en naturlig



del af hverdagen og herefter opleves
som en teknologi, der vanskeligt kan
undveeres i den daglige praksis. | dette
perspektiver en bro andet og mere
end et imponerende bygningsvaerk,
men ogsa en teknologi der er med til
at konstituere det omgivende sam-
fund og som bliver et kulturbzerende
element i det gjeblik, den far betydning
for mennesker og bliver en del af en
fortlebende proces, hvor den gensidige
pavirkning mellem bruger og teknologi

er en grundleeggende preemis.

Fra skamstgtte til
mestervaerk

SCOT-analysen og domesticeringsteo-
rien kan vise, hvordan nye teknologier
optages i samfundet, og kan dermed
forklare Storebeeltsforbindelsens foran-
dring fra folkeligt hadeobjekt til folkelig

succes.

En bro har signifikant betydning bade
pé mikroniveau, i forhold til den enkelte
bruger, og p& makroniveau i forhold til
det omgivende samfund der pavirkes af
teknologien. En bro pavirker den made,
hvorpa brugeren anskuer verden og en
bro kan oplgse og redefinere eksiste-
rende mgnstre og magtrelationer. Dette
sker f.eks. nar fysiske og psykiske bar-
rierer nedbrydes, som det var tilfeldet,
da vand ikke leengere adskilte Fyn og
Sjeelland. Storebeeltsforbindelsen bandt
nu landsdelene sammen og dan-

skerne oplevede, at en rejse pd tveers

10 VEJHISTORIE no. 16

LITTERATUR

Berker, Hartmann, Punie & Ward (red.).: Domestication of Media and Technology. 2006.

Open University Press, Berkshire.

Bijker, Wiebe: Of Bicycles, Bakelites and Bulbs - Toward a Theory of Sociotechnical

Change. 1995. The MIT Press, Cambridge.

Gimsing, N.J.: Storebeeltsbroen/tunnelen. 1984. Teknisk Forlag A/S, Kgbenhavn.

Jensen, C., Lauritzen, P., Olesen, F.(red.): Introduktion til STS, Science, Technology,
Society. 2007. Hans Reitzels Forlag, Kgbenhavn.

Lebech, M. og Johnsen, N.C.D.: Storebzelt - Fra smakke til Bro. 1965. Boghallen -

Hassings Forlag.

Munch, N. og Jakobsen, G.(red.): Farvel til Storebeeltsfeergerne. U.&. Scandlines A/S,

Kgbenhavn.

Nilsson, Fredrik: Nar en timme bliver tio minuter - en studie av forvantan infor

Oresundsbron. 1999. Historiska Media, Lund.

Olesen, M. Ngrgaard: Over Storebeelti 1000 &r. 2000. Lamberths Forlag.

Pedersen, L., Fischer, A. og Aaby, B.(red.): Storebeelti 10.000 &r. 1997.

A/S Storebeeltsforbindelsen, Kgbenhavn.

Sund & Beelt Holding A/S: Storebeelt og Miljget. 1999. Sund & Beelt Holding A/S,

Kgbenhavn.

af Danmark var blevet langt hurtigere

og mere overskuelig. Eller det sker, nar
en bro eller en vej genererer udvikling i
en region og udfordrer de eksisterende

magtrelationer i samfundet.

Nar domesticeringsforlgbet er gennem-
levet, indgar teknologien, i dette tilfeelde
Storebeeltsforbindelsen, i brugerens liv
som en selvfglgelighed og den brugs-
praksis og betydning broen har for bru-
geren betragtes som det mest logiske
og "naturlige”. Broen domesticeres s
atsige "ivores hoveder”, dvs. at broen
fra at veere en ukendt og skreemmende

NOTER

fremmed bliver til en velkendt og fuldt

accepteret ven i hverdagen.

Da Storebeeltsforbindelsen stod feerdig,
gav mange af de tidligere fremtraedende
modstandere udtryk for synspunkter
som: "nar broen nu er her, sd er den jo
flot”, og flere har efterfglgende givet
udtryk for, at broen alligevel var en
forbedring, nar rejsen skulle ga tveers
gennem landet. Storebzeltsforbindelsen
eridag fuldtintegreretisamfundet, er
blevet en naturlig del af hverdagenien
grad, at der endda er plads til en diskus-

sion om en bro over Kattegat.

1. Lebech og Johnsen (1964]): Storebeelt - Fra smakke til bro, s. 25

2. Sund og Beelt Holding A/S: Storebeeltsforbindelsens trafikale effekter (2008), s. 4.

3. www.storebaelt.dk/omstorebaelt/trafiktal

4. SCOT-analysen (SCOT: Social Construction Of Technology) er et teoretisk perspek-
tivindenfor teknologi-sociologien der beskaeftiger sig med tilblivelse af teknologi. Ved
at analysere konstruktionsprocesser afdaekkes, hvordan teknologi og kultur gensidigt
pavirker og konstruerer hinanden og hvordan en teknologi udvikles i samspil med det

omgivende samfund og brugerne.

5. Domesticeringsteori er et begreb indenfor teknologi-sociologien der analyserer
hvordan ny teknologi optages og anvendes i dagliglivet. Domesticeringsteoriens primaere
fokus er den gensidige tilpasning, der finder sted mellem genstand og bruger.
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Langsigtet trafikplanlagning
idagogi1950’erne

I januar 2008 lancerede Transportmi-
nisteriet Infrastrukturkommissionens
betaenkning, der fremlaegger en plan for
Danmarks infrastruktur frem til 2030" . |
skrivende stund fremlaegger regeringen
en plan for store nyinvesteringer i bade
jernbaner og motorveje frem til 2020.
Der er tale om ambitigse visioner om
bade nye og udbyggede motorveje, om
hgjhastighedstog og en bedre kollektiv
trafik, samtidig med at der skal udvises

skyldigt hensyn til miljget.

Infrastrukturkommissionens arbejde
er ikke den fgrste store langsigtede
plan for en udbygning af den danske

infrastruktur. | september 1955 nedsatte

Ministeriet for offentlige Arbejder Det
Trafikgkonomiske Udvalg (TQU], der i
19611 en betaenkning lancerede en prio-
riteret investeringsplan for den danske
infrastruktur i 20 &r frem til 1980.2 Ar-
bejdet med denne plan fik stor betydning
for udbygningen af velfeerdssamfundets
trafiknet, ikke mindst for udbygningen af
vejnettet, specielt "Det store motorvejs-
H".0g T@U’s plan var bestemt ikke
mindre ambitigs end 2008-planen.

Det afgarende nye ved T@U var, at det
foretog en samlet planlaegning for hele
trafiksektoren og tvang dens forskel-
lige sektorerind i et samarbejde om
skabelse af planen. | det falgende skal
udvalgets dannelse og dets arbejde med
langsigtet trafikplanleegning beskri-
ves. Udvalget blev formeligt patvunget
Ministeriet for offentlige Arbejder af Det
@konomiske Sekretariat (D@S), og her
ma man iseer se D@S’ leder, sekre-
tariatschef Erik Ib Schmidt, som en
ngglefigur. Planen sggte via prognoser
og analyser at skitsere de anlaeg, dervar
ngdvendige for at daekke de fglgende 20
ars infrastrukturelle behov. Den prio-
riterede anlaggene, hvilket kun kunne
lade sig ggr med hjzelp fra de statslige
trafikstyrelser, Storebaeltskommissio-
nen og Presundsudvalget.

Motorvejsplaner og
jernbanemoderniseringi
1930’erne og 40’erne

Det er velkendt, at der blev lanceret flere

motorvejsprojekteri 1930'erne. Sledes

var FDM og Dansk Ingenigrforening
ude med planeri 1933211936 udkom
de tre ingenigrfirmaers store projekt
for et motorvejs-H med @resunds- og
Storebeeltsforbindelser, knyttet til

en Fugleflugtslinje over Rgdbyhavn-
Femern og en faergeforbindelse fra
Hirtshals til Norge.* Selvom manii

en revideret projektpublikation i 1937
bl.a. bortskar Storebaeltsbroen, vandt
planerne ikke genklang iregeringen

og i de amtslige vejkredse.’ Under 2.
Verdenskrig blev der, som led i regerin-
gen Staunings samarbejdspolitik, i 1941
begyndt en motorvej, der skulle g& fra
Rgdbyhavn til Storstrgmsbroen. | 1942
begyndte arbejder p& Ringmotorvejen i
en vestlig bue uden om Kgbenhavn. Den
skulle slutte sig til Hersholmvejen, som
Kgbenhavns amti 1938 havde planlagt
som en sakaldt facadelgs vej.

Selvom Teknisk Central, som stod bag
motorvejsarbejderne, sggte at lancere
en plan for de sjaellandske motorveje i
1945, korte de store vejprojekteristdi
de forste efterkrigsar, indtil Kebenhavns
amti 1952 genoptog arbejdet pa Hgrs-

holmmotorvejen.®

Dervar ikke noget begrundet behov
for motorveje i 1930°erne. Derimod
forestod amtsvejvaesenerne en udbyg-
ning af naesten hele landevejsnettet,
inklusive de i 1937 til hovedveje maer-
kede hovedfaerdselsarer, med faste

beleegninger. Danmark havde derfor et
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relativt moderne vejnet i begyndelsen
af 1950’erne, men det var ikke gearet til
den ekspansion i biltallet, der begyndte
midtiartiet.

Planlagning af trafik og
kommunikation for 1955

1939 udgav Trafikkommissionen af
1936 en stgrre betaenkning i to bind om
landets transportproblemer.” For kom-
missionen at se var hovedproblemet for
det danske trafikvaesen, at jernbanerne,
ogisar privatbanerne, ikke var rentable.
Kommissionens forslag til at lgse dette
problem var, at andre trafikformer matte
begreenses, sa de ikke var til skade for
jernbanetrafikken. Her havde man isaer
rutebilstrafikken i tankerne. Ministeriet
for offentlige Arbejder fgrte et stramt til-
syn med tilladelserne til rutebilskgrsel
og sggte at komme de ruter til livs, der
ydede banelinjerne hard konkurrence.?
Person- og lastbilerne fik meget fa ord
med pé vejen. Man havde ikke tal for de-

res transportarbejde, og derfor blev de
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ladt uomtalt. Fortalen for jernbanernes
interesser skal ses p& baggrund af, at
DSB var szerdeles aktivi 1930’erne. Der
blevindsat lyntog, bygget Lillebaeltsbro,
Storstrgmsbro og man anlagde S-baner
i Kgbenhavn.

Under og lige efter 2. verdenskrig
oplevede jernbanerne et opsving, fordi
bilerne var opklodset og rutebilerne
keempede med breendstofmangel.’ Det
aftogigen fgrsti 1950°erne. Selvom
bilsalget endnu var beskedent og Dan-
marks gkonomi led under afszetnings-
vanskeligheder, var der fgrsti 1950'erne
en fornemmelse af, at et gkonomisk
opsving stod for dgren. En gruppe ind-
flydelsesrige, socialdemokratiske gko-
nomer arbejdede fra sidsti 1940°erne
med udgangspunkt i Ministerudvalget
for @konomi og Forsyning (M@F) og dets
sekretariat, Det @konomiske Sekretariat
(D@S) i finansministeriet med tanker
om at indfgre arlige statsbudgetter

for at kunne opnd en bedre langsigtet

Kort over de tre store ingenigrfirmaers plan fra
1936 for et dansk motorvejsnet med broer over
Dresund og Storebeelt.

Fra: Motorveje med Broer over Storebeelt og
Dresund, 1936.

Storstremsbroen, der blev indviet i 1937, var
sammen med Lillebeeltsbroen et incitament
til at udkaste store planer for fremtidige
Oresunds- og Storebaeltsbroer.

Foto: Vordingborg Lokalhistoriske Arkiv.

planlaegning og styring af de offentlige
midler - og en stgrre statsfinansiel
stabilitet. Bagmaendene for bestrabel-
serne var sekretariatscheferne for D@S:
Den senere socialdemokratiske finans-
og statsminister Viggo Kampmann og
efter ham cand.polit. Erik Ib Schmidt,
senere departementschefi Finansmi-
nisteriet og en af velfaerdsstatens mest
fremtraedende planlaeggere. Med hen-
blik pa budgetleegningen gennemfgrte
D@S analyser af ministeriernes og visse
styrelsers gkonomi, ligesom sekretaria-
tet i gvrigt udarbejdede oversigter over
landets gjeblikkelige gkonomiske til-
stand. | fordret 1954 blev Ministeriet for
offentlige Arbejders ressort genstand
for et D@S-notat, der underkastede
trafik- og kommunikationssektoren en
naermere undersggelse.™

I notatet konstaterede Erik Ib Schmidt
og hans stab, at der kunne forventes en
kraftig vaekst i trafikken de kommende
artier. Det blev konstateret, at antallet af



personmotorkgretgjer steg i sterkere

tempo end realindkomsten pr. indbyg-
ger. Man méatte regne med en kraftigere
vaekst i biltallet, nar bilsalget blev givet
helt fritigen. Schmidt konstaterede,
atdervar behov for at vide, hvordan
trafikken ville udvikle sig de naeste 20-30
ar. Det skulle sgges klarlagt, om deri
arene fremover var gkonomisk mulighed
for betydelige investeringeri bilparken
og vejnettet. | juni 1954 havde han ikke
overblik over, hvordan en s&dan udred-
ning skulle foretages. Men i et foredrag

i Nationalgkonomisk Forening den 26.
oktober 1954 var Schmidt ndet sa langt,
athan kunne prasentere sine tanker
om at skabe en stor samlet trafikplan.™
Motivationen var interessant: "... den
moderne trafik er et led i den industri-
elle udvikling; det ville simpelt hen veere
uteenkeligt, at vi skulde kunne fortszette
den meget steerke industrialisering,
som for tiden erigang herilandet, uden
at udbygge vort trafikvaesen i passende
takt”."?

Hermed var tanken om et trafikgko-
nomisk udvalg lanceret. Vi kan ogsa til
beskrivelse af den fremtidsoptimisme,
der preegede landet, selvom gkonomien
stadig slaebte sig af sted, citere trafiksta-
tistikeren Aage la Cour, deri et foredrag
arrangeret af TOU i 1956 talte om tra-
fikstatistik og -prognoser.™ Han sagde:

" Endnu har, sa vidt vides, alle hidtidige
forudsigelser om udviklingen i motorpar-
ken undervurderet den kolossale ekspan-
sion, vi stAr midti”. La Cour udviklede,
hvor usikre trafikprognoser var endnu i
1956. Udviklingen i 1930°erne var blevet
brudt af krigen, og tiden efter 1945 var
preeget af kgrsels- og trafikrestriktioner,
af importbegraensninger og en stram
finanspolitik. | de forste seks-syv efter-
krigsar havde tilstanden veeret useedvan-
lig. Ferst i de sidste tre-fire &r var tingene

kommet i en mere vanlig gaenge.

Erik Ib Schmidt havde under udarbej-
delse af notatet i foraret 1954 konsta-

teret, at der blev arbejdet med flere

store projekter, men der manglede
koordinering af planer og projekteri
trafiksektoren. Schmidt var selv lige
blevet medlem af et af udvalgene, nem-
lig @resundsudvalget, der blev nedsat

i 1954 som et feelles dansk-svensk
udvalg, hvor Schmidt sad i den danske
del sammen med DSB’s generaldirek-
tgr Emil Terkelsen, der &ret efter blev
aflgst af P.E.N. Skov, og vejdirektgr Kaj
Bang samt formanden, departements-
chef Palle Christensen, Ministeriet for
offentlige Arbejder.’* | 1948 nedsatte
regeringen Kommissionen angdende
en Storebeeltsbro som fglge af, at flere
usedvanligt harde isvintre havde delt
landet i m&nedsvis. Dette udvalg havde
en bred medlemskreds med socialde-
mokratiets trafikordfgrer Svend Horn
som formand og vejdirektgr Kaj Bang
som sekreteer.’ Der sad medlem-

mer fra en reekke ministerier, ikke
mindst departementschef Einar Dige
fra Finansministeriet, repraesentanter

for Nyborg og Korsgr kommuner, for



Bilkg til storebeeltsfeergerne i Nyborg i 1953. Allerede for TAOU blev ned-
sat, var det besluttet at anlaegge nye bilfeergehavne i Halsskov og Knuds-
hoved. P& de store rejsedage voksede bilkoerne i Nyborg og Korspr til
langt uden for byerne. De nye faergehavne blevindvieti 1957, og dermed
fik biloverforslerne ny kapacitet, men planerne om en broforbindelse
over beeltet blev fortsat behandlet serigst i Storebaeltskommissionen,
derudgav sin farste store betaenkning i 1960.

Sekretariatschef i Det @konomiske Sekretariat
og senere departementschef Erik Ib Schmidt
betegnes ofte som den danske velfeerds-

stats hovedarkitekt. Han spillede sammen
med Viggo Kampmann og Jens Otto Krag en
meget betydelig rolle for planlaegningen af det
fremtidens Danmark, som Socialdemokratiet
ognskede at skabe. Han var med sin andel | ska-
belsen af TOU med til at fa sat gang i de store

Dansk Ingenigrforening, Polyteknisk

Leereanstalt o.m.a. Det var med andre
ord en traditionel, bred kommission,
hvorimod @resundsudvalget var et

sneevert, fagligt-analytisk udvalg.

Blandt andre udvalg, der arbejdede
med trafikspgrgsmal pa dette tids-
punkt, finder man Udvalget vedrgrende
de gkonomiske Oversigter [1953),
Anleegsudvalget af 1947 og Vejlovs-
udvalget af 1951." Anleegsudvalget
var ikke noget planlzeggende udvalg,
nermere et stdende kontroludvalg, der
skulle bisté regeringen med at styre de
offentlige anleegsudgifter. Da udvalget
ofte matte holde igen pa styrelsernes

anlaegsplaner, var det ikke populaert.

Udvalget forberedes

| efterdret 1954 arbejdede Erik Ib
Schmidt pa at fa skabt det trafikgkono-
miske udvalg, som han proklamerede i
Nationalgkonomisk Forening i oktober
1954. Tankerne blev udformetien dia-
log med vejdirektgr Kaj Bang, som Sch-
midt formentlig iseer kendte fra @re-
sundsudvalgets lille kreds af centrale
topembedsmeend. Han undlod i fgrste

omgang at ga til Ministeriet for offent-
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vejprojekter, der pabegyndtes i 1960 erne.

lige Arbejders departementschef Palle
Christensen eller til trafikministeren,
Carl Petersen.?0 | det udkast til TQU,
som Schmidt udarbejdede, naevnte
han, at trafikken var vokset i et sddant
omfang, at den udgjorde en betydelig
del af samfundsgkonomien.?' Der var
tale om en fjerdedel af det samlede
investeringsbudget. D@S’ notat havde
vist, at udgifterne havde tendens til at
stige steerkt. Udviklingen rejste " ... me-
get betydelige samfundsgkonomiske og
trafikskonomiske problemer ved siden
af de gvrige trafikale problemer”. Der
manglede dertil en samlet oversigt over
trafikproblemerne i dagens Danmark.
Og tilfgjede Schmidt: ... der eksisterer
ikke noget organ, som har til opgave

at koordinere de mange vidtraskkende
beslutninger, det offentlige ma treeffe

vedrgrende trafikspgrgsmal

Erik Ib Schmidts fgrste skridt for at
opna mere koordination skulle veere at
f& nedsat et udvalg af sagkyndige, der
med bistand fra et sekretariat skulle
udrede de principielle spgrgsmal. Der-
efter kunne der oprettes et permanent
radgivende organ. | et forslag til kom-

missorium for et sddant udvalg anferte

Schmidt fglgende punkter, udvalget
burde behandle:?

¢ Detskulle give en redeggrelse for

person- og godstrafikkens hidtidige
udvikling

e Det skulle analysere de faktorer, der
pavirkede den fremtidige trafikudvik-

ling og bedgmme udviklingstendensen

Undersgge de krav, den fremtidige
trafikudvikling stillede til investe-
ringerne i den private og offentlige
trafik. Herunder skulle udarbejdes en

investeringsplan for de kommende ar

Undersgge mulighederne for rationa-

lisering af de enkelte trafiklinjer

Undersgge, om trafikkapaciteten
kunne udnyttes mere gkonomisk. Der
skulle ses p& motorbeskatningen og
de offentlige trafikmidlers takstpolitik

Overveje den mest hensigtsmaessige
udformning af vej- og gadenettet
e Overveje om feerdselsloven stillede

uhensigtsmaessige krav til trafiknettet

Samarbejde med Storebaeltskommis-

sionen og @resundsudvalget

Schmidt pegede 0gsd pd mulige med-
lemmer. Han foreslog generaldirektgr
Terkelsen, DSB, Vejdirekter Kaj Bang,

to professorerihhv. bane- og vejbyg-
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ning, en professor i driftsgkonomi, en
repraesentant for Statistisk Depar-
tement, en repraesentant fra enten
feerdselspolitiet eller Justitsministe-
riet samt eventuelt en byplanekspert.
Disse forslag var Bang ikke enige i. Han
foreslog i stedet for professorerne og
en repraesentant for Justitsministeriet
samt repraesentanter for telefon- og te-
legrafvaesenet, sgfarten og luftfarten.?®
Dette réd synes Schmidt at have fulgt.
Den 29. november fremlagde han et nyt
udkast med deltagelse af trafikministe-

riets styrelseschefer.

Schmidt ville séledes oprindeligt danne
et rent teknokrat- og ekspertudvalg,
mens Bang altsa drejede udvalget i
retning af styrelserne. Der var naeppe
tilstreekkeligt trafikfaglig ekspertise
med planleegningserfaring at finde uden
for styrelserne. Derfor var styrelsesche-
ferne et godt valg, selvom der derved
kom nogle partsinteresser ind i udvalgs-

arbejdet.

Bang pegedeisin lille uformelle kor-
respondance med Schmidt, som findes
bevaret i T@U's arkiv, pa trafikministe-

riets uheldige organisationsstruktur.

Bilerialt

Personbiler

Lastog
- varebiler

Motorcykler

Lastbiler
over3t.

Omnibusser

46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59

Generaldirektoraterne, DSB og P&T,
var sidestillet med departementet, hvis
stgrste enhed var Vejdirektoratet, men
som 0gsa talte havnevaesen, luftfarts-
vaesen og telefonvaesen samt telekom-
munikation. Bang mente, at strukturen
vanskeliggjorde koordineret planlaeg-
ning i ministeriet. Generaldirektoraterne
indtog en dominerende rolle, mens vej-
vaesenets sag var darligere repraesente-
ret, sd meget mere som vejbestyrelsen
& hos amterne. Og alt lagde jo op til, at
der nu matte tages meget mere hensyn
til den hastigt voksende bilpark, som
snart ville vokse meget steerkere. Nar
Schmidt prgvede at udstikke udvalgets
rammer, fgr han kontaktede ministeriet,
var det uden tvivl, fordi han var enig med
Bang i, at ministeriets struktur kunne
vaere en hindring for langsigtet og koor-

dineret planleegning.

Efter nogen ping pong med Kaj Bang
havde Schmidt "ministerlisten” klar og
kunne ga til departementschef Palle
Christensen med forslag om at danne
et trafikgkonomisk udvalg og forslag til
dets sammensaetning.” En ngglefigur
i udvalget var sekretzeren, der skulle

forene faglig viden, administrativ kom-

Motorparken i Danmark 1931-1959.
Fra: Vejdirektoratets Trafikrapport for 1959
(1960), s. 74.

petence og gkonomisk taenkning. Man
fandt en sddan dynamisk person i cand.
polit. Kaj Lemberg, Kgbenhavns senere
byplanchef, der da var kontorchef i

ministeriet.?

Medlemmerne blev

Formand: Departementschef Palle
Christensen, Ministeriet for offentlige
Arbejder

Sekreteer: Kontorchef, cand.polit. Kaj
Lemberg, Ministeriet for offentlige
Arbejder

@vrige medlemmer:
Sekretariatschef i Det @konomiske
Sekretariat, Erik Ib Schmidt
Generaldirektgr P.E.N. Skov, DSB
Generaldirektgr Knud J. Jensen, Post-
og Telegrafvaesenet. | 1960 aflgst af
Gunnar Pedersen.

Vejdirektgr Kaj Bang, Vejdirektoratet
Direktgr Gustav Teisen, Statens Luft-
fartsvaesen.

Direktgr Arne Lehnfeldt, Vandbygnings-
vaesenet

Telefonselskaberne: Axel Petersen
Sekretariatschef, cand.polit. Aage la

Cour, Statistisk Bureau.
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Foruden disse chefer deltog pa skift en
reekke eksperter og ledende medar-
bejdere fra styrelserne i afklaring af en
reekke specifikke spgrgsmal. Det kan
veere nyttigt at se pa, hvem der ikke var
med. Fgrst og fremmest talte udval-
getingen amts- og sognekommunale
vejfolk eller politikere. Der deltog ingen
ministre og ingen folketingsmedlemmer.
Dervar ingen motororganisationsfolk
og ingen faglige repraesentanter, ingen
repreesentanter for vaernene og ingen
repraesentanter for det private erhvervs-
liv, f.eks. fra asfaltbranchen og de store
ingenigrfirmaer. Det synes underforsta-
et, at her skulle arbejdes med rationelle
analyser og udstikkes lgsninger pa basis
af prognoser og statistik. Den store,
langsigtede plan skulle ikke styres af
partsinteresser og regionalpolitik. | alle
tilfeelde forst nar udvalget havde frem-

lagt sin betaenkning.

Arbejdet begynder
Departementschef Palle Christensen
definerede pd udvalgets farste mgde
den 2. januar 1956 opgaven saledes:
“Det bliver dette udvalgs opgave at
tilrettelaegge et samvirke mellem de
forskellige statsmyndigheder inden for
trafikomradet, saledes at disse myndig-
heders dispositioner og deres planer pa
leengere sigt kan spges sammenarbej-

det ud fra et feelles helhedssyn”.?

Malet for arbejdet blev beskrevet sdle-

des:
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Udviklingen i det indenrigske
persontransportarbejde 1950-59.
Fra: Betzenkning 294, 1961.

Udviklingen i det indenrigske
godstransportarbejde 1950-59.
Fra: Betaenkning 294, 1961.

“...udvalget ... skal udarbejde en rede-
ggrelse i store traek for den hidtidige ud-
vikling i trafikanlaeggene og i afviklingen
af person- og godstrafikken; endvidere
skal den nuvaerende trafiks behov og
dens afvikling undersgges og beskrives,
og udvalget skal spge at analysere de
faktorer, som ma antages at ville pavirke
den fremtidige trafikudvikling. Ud fra en
bedgsmmelse af denne i relation til de ka-
pitalmaengder, der vil vaere til disposition
for offentlige trafikanlaeg, skal udvalget
forsgge at udarbejde et samlet program
for de kommende &rs trafikinvesteringer.
Dette indebzerer bl.a., at man ggr sig
den samlede trafikpolitiske malsaetning
klar”.

Begyndelsen og fagrste fase
1956-58

Efter at udvalget nu med og mgje og
besveer var blevet dannet og forenet
med Ministeriet for offentlige Arbejder,
kunne det gdigang, som navnt med
forste mgde 2. januar 1956.% Palle
Christensen fgrte ordet p& udvalgsmeg-
derne, men laeeser man mgdereferaterne
opmarksomt, kan man naeppe veere i
tvivl om, at Erik Ib Schmidt som en gré
eminence udstak den kurs, udvalgets

arbejde skulle fglge.

TQU udarbejdede de forste par ar flere
trafikanalyser. En seerlig nedsat trafik-
gkonomisk arbejdsgruppe udferte sale-
des en undersggelse af oplandsforskyd-

ninger som falge af broforbindelser.®
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Man gennemfgrte ogsé en foredrags-
runde, hvortil blev inviteret ansatte fra
ministeriets styrelser.® Her talte f.eks.
Erik Ib Schmidt sammen med Kaj Bang
ved fgrste foredrag, professor Anker En-
gelund, DTH, og Kaj Bang talte om veje
og broer, statistikeren Aage la Cour talte
sammen med ekspeditionssekretaer P.
Kriger, Kgbenhavns Byplankontor, og
docent Tom Rallis, DTH om trafikstati-

stik og trafikprognoser.

Man behandlede ogsa de allerede
igangveaerende projekter som udvidel-
sen af Kastrup Lufthavn, Fugleflugts-
linjen og de store nye faergehavne ved
Storebzelt. Et emne blev trods dets
stigende aktualitet holdt lidt i baggrun-
denide forste ar, nemlig trafikken i
Storkgbenhavn.

Den sakaldte kgbenhavnske samfeerd-
selskommission havde i en betaenkning
fremlagt en plan for et samordnet
trafiknetveerk i Storkgbenhavn.®? Denne
betzenkning skulle TOU ikke behandle,
og det skulle ifglge Palle Christensen
ikke have direkte indflydelse p& det af
kommissionen foresldede trafikrdd, som
skulle have 75% af sit anleegsprogram
finansieret af staten.®® Schmidt mente
dog, at nar staten skulle yde sa meget,
havde man ogsa ret til at behandle
kgbenhavnske trafikspgrgsmal. | tra-
fikrddet skulle DSB, Vejdirektoratet og
trafikministeriets departement vaere

repreesenteret, s& en vis indflydelse



Skan over de totale offentlige
trafikinvesteringer 1961-1980.
Fra: Betenkning 294, 1961.

var sikret, selvom T@U ikke skulle have
indflydelse pa radets planleegning.
Dertil skulle bevillingsforslagene til
store anlaegsarbejder i Kgbenhavn, som
P.E.N. Skov og Schmidt anfgrte, over
Folketinget, s& Kgbenhavn ville ikke fa
mulighed for at gennemfgre en selv-
steendig planleegning uden om T@U's
helhedssynsvinkel. Det lykkedes ikke at
fa forslaget om et storkgbenhavnsk tra-
fikrdd gennemfert, sd TOU's bekymrin-
gervar maske ungdige, men det er dog
en kendsgerning, at de kesbenhavnske
forbindelser fgrst kom virkeligt i fokus i
1960 0g 61.

I lgbet af 1958 udarbejdede TOU en fem-
arig investeringsplan for styrelserne.
Planen blev den 29. september 1958
forelagt Regeringens @konomiudvalg
af trafikminister Kai Lindberg, der
understregede, at planen var til brug for
@konomiudvalgets og Finansudvalgets
vurderinger af bevillingsansggninger
fra de forskellige transportgrene.® De
samlede investeringerinyanlaeg og
nyanskaffelser lgb op i 1,5 mia. kr. arligt
og staten, kommunerne og koncessio-
nerede firmaer stod for cirka halvdelen
heraf. Man oplyste i gvrigt, at udvalget
ikke var gdet ind pa en samfundsgko-
nomisk vurdering af transportinveste-
ringsbehovet. Styrelserne fremlagde i
planen deres egne investeringsgnsker
og fremtidsplaner for den fem-arige
periode. Der blev dog stillet en vurdering

for en 15-20 &rs periode i udsigt.

lalt mill. kr.  heraf egentlige investeringer

i Storkgbenhavns naertrafik

Veje 18980 ! 3000
Jernbaner 4860 1120
Havne 1475 -
Lufthave 500 -
Teleanleeg og postveesen 5800 -
Tilsammen 31615 4120
Storebzeltsbro 1500 -
@resundsforbindelse 600 -
lalt 33715 4120

T Inkl. 8800 mill. kr. til vedligeholdelse og mindre anleeg

Planen vovede visse forudsigelser om
trafikudviklingen. | det storkgbenhavn-
ske omréde ville man opleve vaekst i
trafikken med baner og busser, men
nedgang i sporvognstrafikken. Biltrafik-
ken ville stige yderligere. | vejsektoren
forventedes en staerk vaekst i biltallet
0g 0gsé en stigning i trafikken mellem
landsdelene og ud af landet. Feer-
getrafikken ville opleve stigningeri
antal overfgrte biler. For jernbanernes
vedkommende ville vaeksten i trafik-
ken uden for Storkgbenhavn i bedste
fald blive beskeden. Privatbanerne ville
opleve tilbagegang. Det samme ville
DSB's sidelinjer, mens trafikken pa
hovedlinjerne ville vise en svag stigning.
Sgtransporten ville stige, hvis im- og
eksporten voksede, og den ville blive
koncentreret pa feerre, stgrre havne.
Fiskeriet ville stige, og fiskerihavnene
matte udvides. Luftfarten ville opleve en
staerk stigning, dog ikke indenrigstrafik-
ken. | telefonvaesenet skulle der saettes
gangiautomatiseringen ved indfgrelse

af selvvalgstelefoner.

Investeringsplanen medtog vedligehol-
delsesarbejder, hvilket naturligvis fik
vejsektoren til at fylde meget. Jernba-
nerne fik heri 1958 endnu ca. 27% af de
samlede nyinvesteringer. Til nyinveste-
ringer pa vejomradet var afsat 26% af
budgettet. Det var 34% af statens andel
af de samlede investeringer. Tog man
“vejarbejder i gvrigt” med, kom man op

pa 53%. Nar banernes andel i nyinve-

steringerne kunne overstige vejandelen
hang det sammen med vejbestyrelses-
forholdene. Det blev konstateret, at det
pé grund af amternes vejbestyrelse og
det endnu ikke iveerksatte vejplansar-
bejde, ikke var muligt at fa fuldt overblik
over vejinvesteringsbehovet.

Planer for veje og jernbaner
1958-planen anbefalede for baner-
nes vedkommende nyinvesteringeri
dieseldrift. Der skulle investeres ret
store belgb i anskaffelse af faerger til
Storebeeltsruten, til Redby-Puttgarten-
linjen, @resundslinjerne og Kalund-
borg—,&rhus. Der skulle investeres i
stationer og feergeanleeg i Redbyhavn
og i Nykgbing F. i forbindelse med
Fugleflugtslinjen. En del af DSB-
investeringerne havde saledes relation
tilden fremvoksende massebilisme.
Ser vi pa vejsektoren var udvalget som
naevnt haemmet af et endnu manglende
overblik. Ring- og radialvejsforbindel-
serne rundt om ogind i Kebenhavn
skulle forbedres og radialvejene have
forbindelse heltind til centrum. Der
skulle anlaegges motorveje og andre
fire-sporede vej, hvor der var behov for
udbygning og forbedring af hovedlan-
devejsstreekninger. Der taltes om behov
for en motorvej syd om Slagelse, om
udbygning af A2 syd for Kgge, enten
motorvejsstraekninger eller udbygnin-
ger pa Al (Kgbenhavn-Esbjerg) og A10
(Greensen-Aalborg). Desuden skulle

der skabes lgsninger for straekningen



e Vejdirektoratets forslog

—— "

ssessassss Proff. ), Humlum's forslag

Lillebaeltsbroen-Kolding-Christians-
feld og eventuelt en motorvej mellem
Odense og Middelfart. Desuden skulle
en raekke almindelige hovedlandeveje
og landeveje udbygges af sikkerheds-

og kapacitetsmaessige arsager.

Der var 0gsé tale om investeringer pa
andre felter.  havnene skulle olietank-
faciliteterne udbygges. | Toldhavnen i
Kgbenhavn skulle der investeres mere

i olieanleeg pa Refshalegen og Prove-
stenen. Fiskerihavnene ved Nordsgen
og Kattegat skulle udvides. Kastrup
Lufthavn var allerede under udbygning.
P3 telekommunikationens omrade
skulle der skabes et radiokaedenetvaerk
til transport af fjernsynssignaler. Der
skulle bygges VHF-stationer og de tre
store telefonselskaber skulle automati-
sere telefonerne.

Detvar alt sammen meget godt, men

endnu for snaevert sektorpraeget og

18 VEJHISTORIE no. 16

b

B
\AE{(

alternative forslag

uden noget virkeligt langt perspektiv.
Som naevnt manglede praecise sken for
fremtidens vejbehov. P& fgrste mgde
efter offentligggrelsen af fgrste plan,
bebudede Palle Christensen, at T@U nu
skulle arbejde pa laengere sigt.®

Anden runde 1959-1961 -de
virkeligt store planer

Arbejdet i udvalget stod lidt i stampe i
fgrste halvar af 1959. Samtidig begyndte
dogiandet regi et arbejde, der skulle

f& stor betydning for vejudbygningen,
nemlig vejplanarbejdet, som var
indvarslet med vejloven i 1957.% Her
udarbejdedes i samarbejde mellem
Vejdirektoratet, amter og kommuner
planer for fremtidens vejnet. En szerlig
afdeling af dette arbejde udfgrtes af Ud-
valget af 21.01.1959 angdende vejplan-
leegning med videre i Storkgbenhavn.
Vejdirektoratet havde den holdning, at
forbindelserne ind i Kgbenhavn skulle

vaere planlagt, fgr man tog stilling til

Per Milner preesenterede i 1962 | FDM's Motor
“Fremtidens motorveje”, hvilket bl.a. omfat-
tede "Det store H".

Fra: MOTOR nr. 15, 21. juli 1962.

yderomradernes planlaegning.’” TQU
blevidet hele ianden fase mere bevidst
om betydningen af hovedstadens interne
trafikforhold og skabelsen af forbindel-
serind og ud af byen.

I januar 1960 forelagde T@U et notat

om malsaetningen for den langsig-

tede transportplanlaegning, og i tilgift
omdeltes en dispositionsskitse.* Der
henvistes til Storebaeltskommissionens
netop afgivne beteenkning. Her var kon-
klusionen pd adskillige ars overvejelser,
at detvar teknisk muligt at bygge en
broforbindelse over Storebaelt. Man var
dog forsigtig i formuleringerne. Det hed,
aten gkonomisk betragtning sikkert en
dagville fgre til, at de samfundsmaes-
sige fordele ved broanlaeggets gen-
nemfgrelse ville blive set som staerkere
end modargumenterne, og at broen
derfor ville blive bygget. Det anfgrtes, at
anleegget burde indpasses i et langtids-
program for den samlede investerings-
virksomhed. Her kan man ligesom hgre
Erik Ib Schmidts tanker, selvom han ikke
var medlem af Storebzeltskommissio-
nen. Notatet trak @resundsforbindelsen
frem og understregede behovet for at
se de toanleegiensammenhzng. Der
overvejedes nu en ny Lillebaeltsbro og
en Limfjordstunnel. Vejplanarbejdet pe-
gede 0gsa pa en udbygning af hovedlan-
devejene A1 og A10 som motorveje. Det
blev naevnt, at Kgbenhavns indpasning i
planen var overordentlig vigtig og kaldte

pa store investeringer.



Beregnet behov for investeringer
i vejanlaeg 19261-80.
Fra: Betenkning 294, 1961.

Den nye plan skulle omfatte jernbaner,
veje, havne og flyvepladser. Her var de
ngdvendige havne- og jernbaneanlaeg
allerede i vidt omfang sat i veerk. Tele-
kommunikationen gled ud af det andet
kommissorium. Det udgjorde en anden

problemkreds.

Tyvearsplanen skulle udarbejdes i lgbet
af 1960, men den blev dog fgrst offentlig-
gjortioktober 1961. Arbejdet foregik
isaer i et arbejdsudvalg, der stgttede sig
meget til styrelserne tekniske kapacitet.
Vejplanarbejdet havde nu gjort store
fremskridt. Vejdirektoratet var ved at
tillaegge sig en stab af ingenigrer med
planlaagnings- og projekteringskapa-
citet. Direktoratet havde haft et godt
samarbejde med amter og kommuner,
men i regeringskredse og 0gsa i Vejdi-
rektoratet straebte man efter et opger
med amternes endnu udstrakte vejbe-
styrelse. Der fremkom rgster om, at der
ikke kunne planleegges rationelt, nar
f.eks. adskillige amter skulle involveres i

motorvejsanleeg.

Betankning nr. 294 -1961
Planen blev forfattet af TOU's sekreteer
Kaj Lemberg og teknisk medarbejder

i TQU, byplanleeggeren Anders Ny-

vig. Betaenkningen fra 1961 fik titlen
“Indplaceringen af de store Trafikinve-
steringer: Storkgbenhavns Neertrafik,
Storebaeltsbro, @resundsbro i et samlet
20 &rs program for de offentlige trafik-

investeringer”. * Titlen kunne leeses

Anlaeg af motorveje '

@vrige landeveje '
Investeringer i Storkgbenhavn
Vejanlaeg m.v. i kgbsteder
Bivejes udbygning til landeveje
@vrige bivejes udbygning
Broer
Krydsningsforanstaltninger
Belysning og lyssaignaler
Andre udgifter

= 9 90 =0 @ s =

Udbygning af gvrige hovedlandeveje

%

1400 mill. kr. 13,8
1070 = o 10,5
1290 - - 12,7
3000 = = 29,5 ?
1500 = = 14,7
320 SR 3,1
500 - - 4.9
550 - - 5,4
150 = = 1,5
100 S 1,0
300 - - 2,9

lalt

10180 mill. kr. 100,0

! Ekskulsive Storkgbenhavn, d.v.s. Kebenhavn og Frederiksberg samt Kgbenhavns,

Frederiksborg og Roskilde Amter.

Til sammenligning med denne procent kan oplyses, at omradet i 1960 havde et indbyggertal pa 35%

af landets samlede befokning, og at 32 % af motorparken var hjemmehgrende der.

mill. kr.
Vejinvesteringer i Storkgbenhavn m.v. ' 30002
Motorveje uden for Storkgbenhavn og uden for kgbsteederne 1400
Andre landeveje ® 2360
Biveje 820
Stegrre vejbroer (bortset fra Storebeelt og @resund) 550
Kryds 150
I alt vejinvesteringer uden for Storkgbenhavn og kgbstaederne 5280
Gader og veje m.v. i kgbsteederne (ekskl. Storkgbenhavn) 1500
Belysning og lyssignaler 100
| alt kgbsteederne (ekskl. Storkgbenhavn) 1600
Uspecificerede andre udgifter 300
Samlede egentlige vejinvesteringer 10180
Vejvedligeholdelse og mindre anleeg 8800
| alt vejinvesteringer, ekskl. vejinvesteringernes andel i
Storebaeltsbro og i fast @resundsforbindelse 18980

' D.v.s. Kebenhavn og Fredriksberg samt Kgbenhavn, Frederiksborg og Roskilde amter

2

3 Inkl. forsteeder og bymeessige bebyggelser

Dette talindgar i den sarligt behandlede store investeringsopgave: Storkebenhavns neertrafik

Samlet oversigt over vejinvesteringer 1961-1980.

Fra: Beteenkning 294, 1961.

som om betaenkningen kun behandlede
de tre store projekter. Men man skal
maerke sig ordene om indpasning i et 20
ars program for trafikinvesteringer. Der
blev ofret en del plads pa at prioritere
og vurdere de tre megaprojekter, men
de indgik i virkeligheden i det samlede
veerk som en del af Det store H, mo-
torvejsnetveerket, hvis konturer foreld
feerdigt udviklede i 1962 og ogsé som en
del af planerne for jernbanenetveerket
og for udbygning af feergeruterne med
tilhgrende havne. Reelt var Det store H
et hovedresultat af TOU's betaenkning

- om end mange andre faktorerindgik i

skabelsen af H'et.

Prioriteringen af de tre projekter
fremgik klart. De storkgbenhavnske
trafikforbindelser fik fgrste prioritet.
Det matte ” ... tillaeegges den starste
betydning, at de samlede investeringer
i offentlige trafikanleeg i Storkgbenhavn
saettes vaesentligt i vejret allerede i de
neéermeste ar, sdledes at en forveerring
af trafikbetjeningen undgés”.“° Det var
0gsé en forudsaetning for en eventuel
@resundsforbindelse mellem Kgben-
havn og Malmg, at hovedstadsomradet
fik et effektivt trafiksystem.*'

Anden prioritet havde Storebaeltsfor-

bindelsen. Blev der vedtaget en lov



mill. kr.
Privatbanerns investeringer i banedriften 0
Privatbanernes rutebildrift 100
I alt privatbaneinvesteringer 100

DSB.s faste jernbaneanlaeg 1450
DSB.s rullende jernbanemateriel 1300
Tilsammen jernbaneinvesteringer i fierntrafikken 2750

Feaerger og feergehavne 620!
DSB.s automobildrift (rutebiler og lastbiler) 280

Statsbaneinvesteringer i fjerntrafik 3650
Statsbaneinvesteringeri den Storkgbenhavnske naertrafik 11202
laltiDSB 4770

lalt jernbaneinvesteringer, ekskl. jernbanernes andel
i Storebaeltsbro og i fast @resundsforbindelse 4870

! Belpbet er baseret pa fortsat feergedrift. Der ma regnes med en steerk begraensning i investeringer i faerger,
s& snart det er belsuttet, at en bro skal bygges.Eksempelvis vil, s&fremt der bnes en Storebzeltsbro efter 10 ars
forlgb, de beregnede feergeinvesteringer reduceres med ca. 175 mill. kr. Tilsvarende vil &bning af en jernbanebro
over @resund efter 10 &r reduceres feergeinvesteringerne med ca. 40 mill. kr.

2 Dette talindgér i den seerligt behandlede store investeringsopgave: Storkgbenhavns naertrafik.

Samlet oversigt over jernbaneinvesteringer
1961-1980.
Fra: Betaenkning 294, 1961.

Soringsprojektet blev forkaetret. Dele af
planerne for motorgadetilfarsler til Kebenhavn
blev gennemfart, men vejindforingerne til det
centrale Kabenhavn forblev halve lgsninger.
Tegningen viser Sgtorvet, som det skulle have
setud, nar Seringen var etableret.

Fra: Forumlinjen. Detailrapport fra anlaegs- og
byfornyelsesgrupperne, januar 1970.

om en sadan forbindelse, ville bund-
undersggelser og detailprojektering
tage fire-fem ar. Selve konstruktionen
af broen ville tage andre seks-syv ar.
Broen kunne tidligst tages i brug i 1972
eller 1973. Det var dog mere reali-
stisk at vente til en del af de tilslut-
tende motorvejsanlaeg var fuldendt.
Det kunne udskyde feerdigggrelsen

til omkring 1980. En udskydelse ville
pa den anden side gge behovet for ny
faergekapacitet. Og en udskydelse ville
have gkonomiske konsekvenser for
trafikanter og erhvervsliv. Indstillingen
i T@U's beteenkning blev derfor, at: " ...
der stiles mod at treeffe beslutning om
iveerksaettelse af forngdne arbejder
vedrgrende Storebzeltsbroen sa betids,
atden vil kunne paregnes taget i brug
inden 1975". Det indebar, at projektet
skulle pabegyndes meget snart.?

@resundsforbindelsen tildeltes tredje
prioritet uden nogen fast tidsangivelse
for anleegget. Storebaeltsforbindelse
bandt landsdele sammen og var en cen-
tral flaskehals i dansk trafik. @resunds-
forbindelsen ville blive led i internatio-
nale trafikforbindelser, og den ville 0gsa,
hvis man valgte en forbindelse mellem
Kgbenhavn og Malmg, binde to bycente-
romrader sammen. En fast forbindelse
mellem Rgdbyhavn og Femern blev ikke
naevnt. Her var man jo 0gsa netop ved

at fuldende Rgdbyhavns faergehavn og
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andre dele af Fugleflugtslinjen, der blev
indvieti 1962.

Som antydet indebar betaenkningen, der
jo kunvar en prioriteret investeringsplan
og ikke et fast vedtaget byggeprogram,
en betydelig udbygning af det danske
vejnet. TOU var om noget et signal om,
atder trafikpolitisk skulle satses pé at
imgdekomme de udfordringer, massebi-
lismen stillede. Jernbanernes storheds-
tid var forbi. Det ses pa generaldirektgr
P.E.N. Skovs bemarkninger pé et af
udvalgets sidste mgder.** Her bemaer-
kede Skov, der havde laest udkastet til
beteenkningen, at cirka 60 % af rede-
g@relsen omhandlede vejinvesteringer.
Han ville ikke stille forslag om afkort-
ninger i vejstoffet, men referatet bruger
om Skovs bemaerkninger vendingen
“studsede over”. Han var ikke ganske
forngjet med den nye 20 ars-plans

steerke satsning pa vejene.

Vejnettet fyldte ikke kun megetiden
samlede stofmangde. Det fyldte ogsa
meget i fremtidsbudgettet. Det samlede
opregnede investeringsbehov, som be-
taenkningen fremlagde, vari 1961-priser
pa 31.615 millioner kr.. Heraf skgnnedes
vejnettet med 575 km. nye motorveje og
mange andre nyanleeg at kraeve 18.980
mio. kr. Regnedes Storebaelts- og
@resundsforbindelserne med til vej- og

brosektoren, blev de samlede udgifter pa

21.080 mio. kr. ud afialt 33.715 mio. kr.
Detvar cirka 63% eller naesten to tredje-
dele af de samlede forventede investe-
ringer - og det var kun nyinvesteringer,
ikke til vedligeholdelse. Jernbanernes
andelvar faldet til 15,3% eller 13,2%, hvis
sund- og baeltforbindelserne taltes med.
Jernbaneinvesteringerne var ikke beska-
ret siden 1958. Derimod var vejinvesterin-

gerne haevet til et nyt niveau.

Privatbanerne blev s godt som
afskrevet.* Man regnede med, at alle
privatbaner ville vaere nedlagt inden 20
ar. Sa galt skulle det ikke ga. For DSB
var billedet mere positivt, selvom der
kun forventedes smé stigninger i trafik-
ken. Man skulle kontinuerligt indfgre ny
teknologi. Godsbanetrafikken ville stige
to-tre procent. Der skulle investeres i fa-
ste jernbaneanlaeg, spor og terminaler.
Her kom der for alvor et lgft, da den nye
generaldirektgr Poul Hjelt i 1970°erne fik
gennemfgrt en modernisering med nyt
design og ny effektivitet. Trafikken malt

i personkilometer steg fra 3,1 mia. km.
11975 til 4,3 mia. i 1989 og toppede med
4,9 mia. i 1990.% Denne stigning havde
TQU ikke forudset, da planen jo ikke
kunne forudse energikrisen i 1973. TQU
varslede en ny S-banelinje langs Kgge
Bugt til Vallensbaek samt en elektrisk
bane fra Lundtofte til Naerum. Nogle
banestraekninger skulle have to eller fire

spor. Desuden nedsatte en anlaegslov



i 1961 et tunnelbaneudvalg. DSB var
ikke begejstret for at f3 overdraget den
kgbenhavnske tunnelbane, og det skulle
tage lang tid, fgr der blev arbejdet p& en

sadan.

DSB skulle investere i fire bilfeerger og
to jernbanefzerger til Storebzaeltsruterne,
ligesom Helsinggr-Halsingborg-ruten
skulle have nye faerger. For havnenes
vedkommende skulle Hanstholmanlaeg-
get koste 90 mio. kr.* Statshavnene i
Esbjerg, Frederikshavn, Hirtshals og
Skagen skulle udbygges forialt 213 mio.
kr. Med smé& havne blev det 440 mio.

kr. Kgbehavns Havn skulle udvides for
285 mio. og de fire kommunale havne i
Arhus, Aalborg, Odense og Fredericia for

andre 440 mio. kr.

Virkningen af
1961-betenkningen

Med 1961-betaenkningen formaede TQU
at gennemfgre det langsigtede perspek-
tiv med konsekvens og ved involvering af
alle trafiksektorens styrelser. Erfaringer
fra dette arbejde gik uden tvivl videre i
det landsplanudvalg, der blev nedsat
11961 med Erik Ib Schmidt og de to
fremtreedende byplanlaeggere Erik
Kaufmann og Peter Bredsdorff som

prominente medlemmer.*’

Spergsmalet om hvilken betydning

beteenkningen fik for de naeste artiers

trafikudvikling er ikke enkelt. Der var
tale om en prioriteret investeringsplan,
der ikke kan ses uafhaengigt af andre
udvalgs arbejde, af vejplanarbejdet og
som 0gsd som forudsaetning havde

den andring af vejbestyrelsesforhol-
dene, som vejloven af 1963 medfgrte.
Med denne lov overtog staten anlaeg

og bestyrelse af motorvejene, ligesom
staten nu skulle udstede anlaegslove for

hovedlandevejsanlaeg.

Overordnet set blev de storkgbenhavn-
ske anleeg ividt omfang gennemfart
for ringvejenes og indfgringsvejenes
vedkommende. Dog blev ringvej B4 fra
Taastrup til Frederiksborgmotorvejen
ved Bagsvaerd kun fgrt til Ballerup, og
en planlagt ringvej B5 fra Hedehusene
til Brensholm er aldrig blevet anlagt.*®
Planerne for en sdkaldt Sgring med
flersporede motorgadetilslutninger med
kontakt til Lyngbyvejen og til Kggebugt-
og Holbaekmotorvejene blev en torso,
idet Lyngbyvejens massive indfgring
blev realiseret, medens indfgringen

fra Hans Knudsens Plads til Sglvgade
ikke blev fuldendt, selvom der udfgrtes
massive nedrivninger.’ Sgringen skulle
fore ned til sgerne, som skulle fyldes
halwvejs op for at kunne optage bade den
passerende trafik og parkerede biler.
Derved skulle der opnés en aflastning
af den indre bykerne, Middelalderbyen.
Projektet blev ikke fuldfgrt pa grund af

den gkonomiske krise efter 1973 og pa

grund af stigende folkelige protester
mod motorgadeindfgringen og opfyld-

ningen af dele af sgerne.

Storebeeltsbroen er som bekendt blevet
tilvirkelighed, men blev fgrst vedtaget
endeligt ved en anleegslovi 1986 og
fuldfert i 1998.5° Der var taget et alvorligt
tillgb med dannelsen af Statsbroen
Storebeelt i 1973, men det faldt for
regeringen Anker Jgrgensen-Henning
Christophersens spareforanstaltninger
i 1978. Ogsa @resundsforbindelsen blev
iszer via et svensk lobbyarbejde vedtaget
i 1991 og anlagt efter Storebaeltsforbin-

delsen, som T@U havde anbefalet.

Det store H blev fuldfert, men langt
senere end planen lagde op til. Den of-
ficielle afslutning blev fejret i 1994, ikke
omkring 1980. T@U's betaenkning frem-
lagde ikke et stramt arbejdsprogram,
kun nogle gnskelige slutar for anleegge-
ne. Planenvar tilmed skabt i en meget
vaekstoptimistisk tid, der ikke kunne
forudse olie- og energikriseni 1973, der
ikke blot skabte bekymring om Verdens
breendstofforrdd, men ogsa en generel

gkonomisk krise gennem to artier.

Man kan sikkert haevde, at de fuldfgrte
anleeg, som TOU anferte i 1961-be-
teenkningen, ville veere blevet skabt

0gsé uden udvalgets indsats. Dertil er

21



modargumentet, at T@U var et behjer-
tet forsgg pa at treekke alle trafiksek-
torens grene ind i en faelles, langsigtet
planleegning. For at opna et s&dant
samarbejde, matte Det @konomiske
Sekretariat i virkeligheden pafgre
Ministeriet for Offentlige Arbejder dette
nye udvalg. Udvalget drog fordel af
flere andre udvalgs og kommissioners
arbejde, ligesom det i hgj grad trak pa
trafikstyrelsernes ekspertise med hen-
syn til statistik, prognoser og analyser.
Udvalget skabte en gennem- og sam-
mentaenkt plan for reekkefglgen itra-
fikinvesteringerne, som var realistisk
og som, bortset fra planerne for selve
Kebenhavn, ogsa blev virkeliggjort med
forsinkelser.

Da T@U's planer isaer omfattede ud-
bygning af vejnettet, var dets slutbe-
teenkning meget afthaengig af det i 1959
iveerksatte vejplanarbejde, der skulle
afdaekke det reelle udbygningsbehov.
Dette arbejde mellem Vejdirektoratet,

amterne og kommunerne blev i gvrigt
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ikke udmgntetien lov eller en samlet
vejplan. Der udkom en Nordsjzellands-
rapporti 1963 og en Jyllandsrapport i
1962, der fremlagde mere detaljerede
planer for udbygning af motorveje og

hovedlandeveje.’!

Motorvejsarbejdet fgrte ogsa til, at
Folketinget og regeringen med vejloven i
1963 tog bestyrelsen af motorvejene fra
amtsradene og amtsvejvaesenerne. Man
lod dog amterne deltage i motorvejsan-
leeggene frem til kommunalreformen

i 1970, ligesom de forestod vedligehol-
delsen af motorveje s&vel som af de ho-
vedlandeveje, som staten overtog i 1972.
Der var sdledes mange brikker, der
skulle falde pa plads for at skabe den in-
frastruktur, som T@U lagde op tili 1961.
Ikke alt lykkedes, men meget gjorde, om
end med forsinkelse. Og erfaringerne
med langtidsplanleegning fortsattes i
Landsplanudvalget af 1961, og erfarin-
ger fra T@U indgik i skabelsen af Erik Ib
Schmidt-generationens helt store plan,
Perspektivplanen PPIl fra 1973.
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Dansk Vejhistorisk Selskab blev stiftet i 1982 med det formal at bidrage til at fremme

interessen for den historiske udvikling af vejbygning og -faerdsel i Danmark samt at veere
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Dansk Vejhistorisk Selskabs nuvaerende formal sgges realiseret ved arrangementer som
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