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Kan Folketinget forme fremtiden?

Redaktionelt forord.

Foreliggende nummer indeholder et referat af Selskabets
hering om Storebzlisbroens virkninger. Det kan lzses af
interesse for broen, men ogsd — og iseer — som en beskri-
velse af, hvad Folketinget ger og kan gere for at styre
samfundsudviklingen. Lzest pa sidstnzevnte made er Store-
bzltsbroen blot et ,,case — én blandt flere lejligheder til
at analysere Folketingets indflydelse pa fremtiden.

Folketinget har vedtaget en lov om anleg af bro over
Storebzlt og har senere bekrzftet loven. I bemzrknin-
gerne til loven star bl. a.: ,Anbefalingen af at anlegge
en fast forbindelse over Storebzlt s3 hurtigt, som det er
teknisk muligt, er baseret p& omfattende skonomiske vur-
deringer, der éntydigt viser, at det sdvel samfundsekono-
misk som driftsekonomisk bedemt er en sikker, rentabel
investering at udfere denne forbindelse ... Fra regerin-
gens side ma det anses for et ubetinget krav til den forste,
faste forbindelse mellem landets ostlige og vestlige del, at
der ikke ved anleggets etablering sker en forringelse af
den kollektive trafiks — det vil i denne forbindelse sige
jernbanetrafikkens — konkurrenceevne i forhold til den
individuelle trafik. Tveertimod ma det veere et vaesentligt
formal med anleggets etablering at fremme den kollek-
tive trafiks muligheder. Dette mal nis fuldt ud ved den
valgte losning . . .

Beslutningen om at bygge broen er baret af tungt-
vejende samfundshensyn af vidt forskellig art. Sikkerhed
for efter anlaeggets ibrugtagning at kunne tilgodese dette
samlede kompleks af hensyn pa en fleksibel made, der
kan afstemmes med den til enhver tid nedvendige, poli-
tiske vurdering af, hvad samfundets tarv kraever, opnis
lettest ved at lade staten forestad opgavens losning . . .

Beslutningen om en Storebaltsbro er ikke patvunget
Folketinget udefra. Loven er tvartimod udtryk for en
politisk vilje i Folketinget til at styre de nzste artiers ud-
vikling ud fra forestillinger om fremtiden, og den trufne
beslutning viser, i hvilken grad Folketinget evner at lgge
langsigtede mél til grund for nutidige beslutninger. Man
kan derfor ikke anfaegte Folketingets viden om broens
virkninger uden samtidig at drage Folketingets evne til at
styre udviklingen i tvivl — uanset viljen.

Det er netop Folketingets viden om Storebzltsbroens
virkninger, heringen anfagter. Det er ikke den szdvan-
lige uenighed mellem sagkyndige, der kommer til udtryk.
Ser man bort fra forskelle i ordvalg, udtryksform og bag-
grund, er de sagkyndige overvejende enige. Den tvivl, der
rejses, vedrorer ikke s& meget de oplysninger, der fore-
ligger, som de oplysninger der mangler. Den vedrorer
mindre undersogelsesmaterialet og mere fortolkningerne
af materialet og den trafikpolitik, der bliver en folge af
fortolkningerne.

Forbindelserne over Storebzlt er blevet undersogt og
debatteret grundigere end de fleste sager i Folketinget.
Spergsmalene er blevet endevendt i kommissioner og ud-
valg mere end én gang. Hvordan kan et si grundigt for-
arbejde give anledning til tvivl og kritik? Projektets stor-

relse er ikke tilstrekkelig forklaring. Der er intet uszd-
vanligt i at investere 6 eller 10 mia. kr. over en 10-arig
periode; adskillige offentlige og private organer planleg-
ger investeringer af samme storrelsesorden, Det ville til
gengzeld veere helt enestiende, hvis en 10-4rig investe-
ringsplan blev gennemfort i sin oprindelige form. Store-
bzlts-projektet ligner en investeringsplan, fordi det tager
10 &r at gennemfore loven, men det er et enkelt byggeri,
der mi gennemfores og gennemfores i den besluttede
form, nar det forst er startet. Folketinget har imidlertid
betragtet broen som et investeringsproblem. Det har in-
teresseret sig for om samfundet kan og ber foretage en
sddan investering, og for ,,det rette® investeringsniveau.
Folgen er en beslutning som - til trods for det omfatten-
de og grundige forarbejde — alligevel efterlader tvivl og
usikkerhed, fordi forarbejdet opfylder de ,,forkerte krav*.
Arne Jensen har redegjort mere detailleret for dette pro-
blem i ,Planlegning under uvished”, Futuriblerne nr.
1-2, 1977.

Horingen viste, hvad der sker, nir et konkret samfunds-
indgreb, (som det tager 10 &r at virkeliggore), behandles
som et investeringsproblem. Behovet for indgrebet vurde-
res ikke i lyset af dets konsekvenser, men pa grundlag af
de okonomiske konjunkturer, udformningen vurderes pa
grundlag af rentabiliteten og ikke i forhold til de politi-
ske mal, det skal opfylde; forarbejderne skaber ikke mu-
lighed for at afgere, om maélene kunne opfyldes bedre el-
ler billigere pa andre méder, hvorledes usikkerheden om
indgrebets gennemforelse og virkninger kan formindskes,
om indgrebet har bivirkninger uden tilknytning til de op-
stillede mal, der taler for eller imod gennemforelse, eller
om indgrebets omkostninger stir i rimeligt forhold til m4-
lene sammenlignet med andre indgreb/mél.

Landet har ikke rad til en Storebzeltsbro idag, og byg-
geriet ber derfor i det mindste udsattes, mener de fleste
af deltagerne i heringen. Selv om igangsattelsen af byg-
geriet blev udskudt til skonomisk bedre tider, bliver sik-
kerhed for, at landet har rad til broen ikke sterre. Kon-
junkturerne kan i alle tilflde svinge meget i lobet af
byggeperioden. Det, der mangler, er undersogelser af,
hvorledes byggeriets afhengighed af konjunkturerne kan
formindskes — f. eks. hvorledes broen gores til en kilde til
nye indtzgter for samfundet ud over indtzgterne ved en
feergefart. Det er ikke nok at broen bliver drifts- og sam-
fundsekonomisk rentabel - og det tvivler horingsdeltager-
ne i gvrigt pa, den bliver. Vil man skabe sikkerhed for at
landet har rad til broen, ma den geres mere (samfunds-
okonomisk) rentabel end andre forbindelser. I mangel af
sddanne undersogelser er man henvist til at lzgge landets
totale skonomiske situation til grund for en vurdering af
broen.

I folge heringen vil Storebaltsbroen snarere forringe
end forbedre landets trafikale vilkr som helhed samtidig
med, at de hidtidige vilkar i det mindste kan opretholdes
og opretholdes meget billigere med fzrger. Vilkirene for




sejladsen i Storebzlt forringes under alle omstzndigheder
af en lavbro over Vesterrenden. Broens betydning for er-
hvervsbil-trafikken athanger af takstniveauet. Oprethol-
des det nuvaerende niveau, fir broen ringe betydning;
senkes niveauet kan Kattegat-ruterne ikke opretholdes
(uden statssubvention), og si forringes vilkarene for tra-
fikken til og fra det nordlige Jylland. For den ikke-er-
hvervsmassige biltrafik til og fra Fyn og det sydlige Jyl-
land er betydning af sivel takster som tidsbesparelser usik-
ker, Tilbage star en forkortelse af rejsetiden med tog til og
fra Sjzlland ~ hvoraf en del ogsd kan opnas med nye fer-
ger, og hvor nye sporanlag i gvrigt spiller en lige sa vz-
sentlig rolle.

Det er klart, at disse virkninger ikke star i rimeligt for-
hold til udgifterne. Det betyder dog ikke, at en Store-
beltsbro under alle omstzndigheder er urimelig, men det
kan man ikke afgere pa grundlag af det foreliggende un-
dersogelsesmateriale. Det krazver en helt anden form for
undersogelser, 1 stedet for at lave investeringsplaner pa
basis af trafikprognoser, byggepriser, samfundsekonomiske
analyser af tidsbesparelsernes vardi osv., ma Folketinget
beslutte, hvad det er for en trafikudvikling mellem lands-
delene, det onsker, og derefter undersoge, hvilke trafik-
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indgreb, der er nedvendige for og tilstrzkkelige til at
skabe sikkerhed for den pagzldende udvikling. Udgangs-
punktet er ikke leengere Storebzlt, men vilkirene for tra-
fikudviklingen, og konklusionerne drejer sig ikke om bro
eller tunnel, men om den opgave, som bl. a. en forbindel-
se over Storebzlt skal lose. Har Folketinget angivet, hvad
forbindelsen over Storebzlt skal tjene til, kan man over-
lade resten til teknikkerne. Det kunne tenkes at resulta-
tet blev en bro, men vel at mezrke en bro, som med sik-
kerhed havde de gnskede virkninger.

Folketinget har embedsmand og sagkyndige til at for-
berede lovgivningen og udarbejde beslutningsgrundlag,
men Folketinget har selv ansvaret for formuleringen af
opgaverne og godkendelsen af forarbejderne. Heringen
tegner et billede af et Folketing, der har slaet sig til tals
med en mangelfuld opgaveformulering og en grundig un-
dersogelse af de forkerte spergsmél. Manglen er opstéet,
fordi broen nok er et forseg pa at prage den langsigtede
udvikling, men ikke udtryk for et politisk valg af de vil-
kar, som trafikken mellem landsdelene skal udvikle sig
under i fremtiden.

Torben Bo Jansen
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Nér broen star der, hvad sa?

Formalet med heringen er:

— at give en oversigt over undersogelsesresultater og vur-
deringer, der foreligger sdvel i betenkninger om faste
forbindelser mellem landsdelene som i andre arbejder;
Hvad vil broen betyde for den enkelte borger i forskel-
lige dele af landet? Hvorledes vil forskellige dele af er-
hvervslivet kunne udnytte broen? Huvilke ,,skader vil
broen anrette? Vil de national-ekonomiske virkninger,
der hidtil har praeget debatten, kunne mzrkes af den
enkelte borger?

— at vurdere om broen har betydning pd andre mdder

end de, der er indgdet i beslutningen om at bygge
broen;
Vil broen skabe mere centraliseret virksomhedsledelse?
Vil broen skabe yderligere vanskeligheder for genera-
tionsskiftet i landbruget pA Fyn? Kan broen give an-
ledning til pressioner udefra under internationale kri-
ser? Vil broen vare en estetisk nydelse?

— at formulere mal eller opgaver, der er en folge — og
ikke en del — af bygningen af broen;

Kan og ber kommuner, amter og Folketing forberede
sig pé tiden efter broen er ibnet?

Th. Herborg Nielsen:

Nar broen stir der, hvad s&?

For det forste vil man konstatere, at nir broen er der, vil
der blive kort pi den, og der vil vare megen trafik. For
det andet, at den vil blive betalt, og at den vil blive be-
nyttet af danskerne som et luksusgode mere end som et
erhvervsgode.

Jeg tror, at man kan dele problemerne op i to hoved-
grupper, nemlig dels dem, der tager deres udgangspunkt
i postulater omkring broprojektet sidan som de fremtrz-
der bl. a. i det skrift,!) som vi har fiet tilsendt, dels syns-
punkter pa, hvordan broen vil fungere p& lengere sigt.
~ Set ud fra ,social cost benefit“-betragtninger, eller set
i perspektivet af, hvordan broens anvendelse vil vaere ef-
ter 10 ars, 20 &rs eller 50 ars forleb. Huilken indflydelse
vil broen have fdet pd det danske samfund i lobet af en
tidsperiode?

Men forst finder jeg anledning til at stille et sporgs-
mél, som vedrerer det rent retlige. Der star i loven eller
i kommentarerne til loven, at Danmark vedstar sig sine
folkeretlige forpligtelser til fri passage. Ved nzrmere stu-
dium fremgar det, at der over Vesterrenden er tale om
en seks meter hej lavbro, og over Dsterrenden en hojbro.
Hvis man ser lidt pa disse storrelser, — jeg har haft et so-
kort og en passer fremme for at mile mig lidt frem - s3
sporger man sig selv, om Danmarks folkeretlige forplig-
telser vil blive opfyldt, nar der finder en sparring af en
4Y2 somil bred Vesterrende sted med en seks meter hoj
bro, som end ikke lystsejlerne kan passere, og at man far
et trafikreguleret omride, som for sterre skibe vil vare
ca. 1 somil i bredden, eller ca. halvdelen af den passage-
mulighed, der for gjeblikket er imellem Helsinger og Hel-
singborg. Den plads, der kan blive til sesporten eller til
fiskerne, bliver to semil, dvs. det svarer nogenlunde til
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Helsinger—Helsingborg passagen. P4 mit sokort star der,
at det henstilles til sosporten ikke at besejle det trafik-
regulerede omrade allerede i dag, s& det vil jo i praksis
sige, at der vil blive en overordentlig tzet trafik! Mit
sporgsmal lyder: Er det undersegt, om andre nationer vil
acceptere dette? Spergsmalet vil nok forst vare rettet til
den retskyndige, men ogsé til de sejlkyndige.

Jens Feerkel:

Jeg skal besvare den del af spergsmélet, som vedrerer det
rent folkeretlige. Sagen er den, at den vasentligste del
af skibsfarten, den internationale skibsfart, eller med an-
dre ord, den skibsfart, som benytter Storebzlt som inter-
nationalt streede, dvs. som gennemfartsvand fra et inter-
nationalt eller fremmed farvand til et andet internatio-
nalt farvand, den sejler mig bekendt gennem Osterrenden,
hvor man altsi skal have denne hojbro, som tillader pas-
sage.

De folkeretlige regler er siledes, at man ikke m4 legge
hindringer i vejen for skibsfarten for s& vidt angr den
del af internationale straeder, som i det vasentlige benyt-
tes af den internationale skibsfart. Kloge folk har fortalt
mig, at Vesterrenden normalt ikke benyttes af den gen-
nemgéende sejlads, og derfor s vil der nzppe vare no-
get folkeretligt til hinder for at man, som jeg erkender,
effektivt spzerrer Vesterrenden. For sividt angir spergs-
malet om fiskere og lystsejlere, s& er det i forste rekke et
soteknisk/sejlteknisk spergsmél, som ikke er folkeretligt
relevant. Der har mig bekendt ikke varet foretaget hen-
vendelser, i hvert fald er de ikke blevet offentliggjort. Jeg
har ikke haft adgang til Udenrigsministeriets fortrolige
arkiver vedrorende sejladsens opretholdelse i Storebzlt
i tilfelde af en spaerring i Vesterrenden. Sovjetunionen
har, savidt jeg husker i begyndelsen af ’60-erne rettet en
foresporgsel til den danske regering om projekterne. Man
udbad sig forholdsvis tonlest at f4 lov til at se disse pro-
jekter, og dengang svarede man blot, at projekterne ikke
var s3 langt fremme, at man rent teknisk kunne overlade
dem til den sovjetiske regering. Nu er projekterne blevet
offentliggjort, og den sovjetiske regering har alts3 adgang
til at gennemse dem. Der har mig bekendt ikke varet no-
gen protester, hverken fra Sovjetunionen, Finland, Polen,
Osttyskland eller Sverige, som er de mest berorte lande.
Det er naturligvis alle sofartsnationer, der skal kunne be-
sejle bzltet, men det er disse lande, der er de mest berorte.
Det kan naturligvis ikke udelukkes, at der vil komme
protester senere, men det er min opfattelse, at de ikke
har noget folkeretligt grundlag, s& lznge man holder den
dybe, og langt den mest anvendte, Dsterrende &ben.

Jeg haber, det var tilstrekkeligt.

Steen Dang:

Der blev stillet et sporgsmél om jura, og det har jeg ikke
forstand pa, s& det skal jeg ikke besvare, Men professor
Herborg Nielsen gik ud fra nogle forudsetninger, idet
han sagde: ,,Nir den er der, s& vil der blive kort pa den®,
og senere: ,,Det meste af det, der vil blive kert, vil sand-
synligvis veere luksus®. Udgangspunktet var, at der ville
blive kert i biler; det var professorens udgangspunkt. Jeg
vil stille et stort spergsmalstegn ved, om der i &r 2000 og
i &r 2025 vil blive kert i biler; jeg vil sxtte et stort sporgs-




malstegn ved, om vi mener, at vi har ressourcer at an-
vende p4 at transportere os selv rundt i biler pa det tids-
punkt? Jeg tror, at til den tid vil vi finde helt andre og
mere rationelle metoder til transport end at bruge vores
til den tid meget begrznsede olie til at breende af i biler.
Jeg gad vide, om broen ikke omkring andet artusindskift
vil komme til at st som et tomt monument over fortidens
tabelige tankegang?

Aage la Cour:

En kort bemzrkning til Dangs udtalelser, mere som et
sporgsmal. Hvis vi tager energisituationen i betragtning,
vil det s& veere rimeligt, og er der noget grundlag for at
tro, at vi vil kunne frigere os fra at benytte jordoverfladen
som transportunderlag, og vil vi veere i stand til even-
tuelt at transportere gods og mennesker uden hensyn til
om det er et fast underlag eller rettere, vil vi teknisk set
blive i stand til at frigere os fra jordoverfladen i en sddan
grad at vi lige sa let vil kunne transportere gods og men-
nesker i luften og over vandet som pa jorden? Det synes
jeg teknisk set er relevant for en stillingtagen til, hvordan
vi skal vente, at transporter skal foregad om 50 eller flere
ar. Vi kan vel nzppe komme ud i en situation, hvor der
ikke stadig vil vere behov for at bevege godsmzngder,
og hvor der ikke ogsd vil vaere behov for, at personer
bevaeger sig rundt. Jeg er ikke af den opfattelse, at hoved-
parten af persontrafikken i dag er luksustrafik. Det tror
jeg er en forzldet forestilling.

Poul Ernst:

Det var sporgeren Herborg Nielsen, der talte om den
gennemsejlende trafik. Hovedspergsmalet gik jo pa inter-
national trafik, men i forbifarten blev der ogsa talt om
lystsejlere og fiskekuttere. For fiskekutternes vedkommen-
de, — de er ganske vist ikke mange —, bliver sejlhojden
6 m alt for lav. Jeg kan ogsd sige, at der efterhdnden er
en ret stor trafik af coastere i Vesterrenden, bade natio-
nalt og internationalt. For dem vil en sejlhajde pa 6 m
ganske givet ogsd veere meget generende. Derfor vil jeg
regne med, at man kommer til at lave den sejlhojde vae-
sentligt hajere. For fiskeriets vedkommende vil det dreje
sig om ca. 15 m, og det er muligt, coasterne kan klare sig
med det ogs&, men lystsejlerne arbejder med, vistnok 24
m, og det vil de komme med et indleg om.

Det vasentligste problem i forhold til spergeren er nok
ikke, om vi kan f3 fiskekuttere og lystfartejer igennem
Vesterrenden, men om de sterste russiske krigsskibe kan
komme gennem Dsterrenden.

Th. Herborg Nielsen:

Der er naturligvis reson i at fere en tvaergiende trafik,
som er en ulempe for den langsgiende eller nord/syd-
giende, over eller under vandet, men jeg vil gerne stille
panelet det spergsmal: Hvorfor ikke lave et gennemsej-
lingsfag eller en svingbro et par steder pa lavbroen? Sa-
danne tanker fremgir overhovedet ikke af lovens tekst,
og jeg vil godt forleenge sporgsmalet med: Er det onske-
ligt fra Fyns og Sjellands side, at man fir denne bro,
sidan at man kan sige, at det for landet som helhed er
en vital virksomhed? Jeg tror, at hvis man skal bedemme
sagen sidan, at det er en for landet vital virksomhed, s&
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ma man have set pd, hvilke forventninger man har til
stigningen i trafikintensitet fra de forskellige befolknings-
omrader i landet, altsd fra dem, der lever fra 0-50 km,
50-100 km og 100-150 km fra broen. Er der statistikere
blandt panelet, som kan besvare disse sporgsmal? Jeg
taenker, la Cour ville vaere den forste til at sige noget om,
hvilken statistik, der foreligger.

Aage la Cour:

Oplysninger om skibstrafikken pa langs gennem Store
Bzlt foreligger. De er nok mangelfulde, men tilstrackke-
lige til at belyse forholdene, i hvert fald for Dsterrenden.
En for lav bro over Vesterrenden vil dog nok kunne skabe
problemer. Med hensyn til rejseintensiteten mellem for-
skellige omrader i landet, sd foreligger der et ret omfat-
tende materiale fra forskellige trafikmalinger, og pa dette
grundlag kan der siges temmelig meget om, hvad en fast
forbindelse over Store Bzlt vil betyde for et stigende rej-
sesamkvem.

Der er ganske vist ikke noget i vejen for, at man kan
sette taksterne for at komme over Storebzlt sddan, at
trafikken svinder langsomt ind. Jeg kan oplyse, at trafik-
intensiteten, efter hvad der er opgivet til mig er dobbelt
s& teet mellem Odense og Middelfart, som den er imellem
Odense og Nyborg, og at der over Lillebzltsbroen er en
biltrafik pa ca. 8 millioner om aret og over Storstrems-
broen pa nesten 4 millioner mod godt ca. 2 millioner
over Store Bzlt, hvor trafikken naturligt burde vzre langt
storre.

H. P. Myrup:

Til spergsmélet om gennemsejlingsfag: Der er ikke spor
tvivl om, at det teknisk kan lade sig gore at lave gennem-
sejlingsfag, men savidt jeg kan se, er der ikke nogen, der
specielt har kigget pd, hvad de forskellige ting koster i
anleg. Jeg er ude pa grensen af, hvad jeg har forstand
pa, men jeg er temmelig sikker pa, at det vil veere over-
ordentligt kostbart at lave gennemsejlingsfag. Det betyder
en hel del for stigningsforholdene pa broen, der forudszt-
ningsvis ogsa skal fore jernbanetog over, og det vil med-
fore en betydelig forlengelse af landvaertssiden, hvis man
skal lade sig haeve op til en sddan passage af Vesterren-
den. Hvis man vil lave noget, der kan svinges op, sa stand-
ser man jo trafikken imens, og den er forudsetningsvis
meget stor., Nir man anlegger en sekssporet motorvej, sa
ma det vare fordi man forventer kraftig trafikstrem. Jeg
vil altsd postulere, uden at kunne bevise det, at en sam-
fundsgkonomisk analyse ville vise, at de fordele, der er
at opnd ved at man laver et sddant gennemsejlingsfag,
overskygges af de omkostninger, det ville forvolde. Som
sagt er det et postulat fra min side, men jeg er temmelig
sikker pa, at det er korrekt.

P. H. Bendtsen:

En enkelt bemzrkning om hejden af gennemsejlings-
fagene. Jeg mindes, at der for vistnok meget lzenge siden
blev lavet en undersegelse af, hvad der ville vere de hoje-
ste skibe, man kunne vente skulle passere — jeg tror nu,
det var Lillebzltsbroen. Det viste sig, at tekongen Lipton
havde en lystyacht, hvis mast var noget af det hgojeste,
der fandtes inden for skibsverdenen. Hgjden var ca. 70 m.
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Aage la Cour:

Med hensyn til skibsmaster, — der blev i forbindelse med
Storebzeltkommissionens arbejde foretaget en underse-
gelse af, hvor heje skibsmasterne var. De hojeste, man pa
det tidspunkt niede frem til, sad pa de finske sejlskibe,
der blev brugt til tratransport, og de eksisterer jo ikke
mere i dag, men siden er der, sividt mig bekendt, ikke
foretaget nogen undersegelse.

Jens Feerkel:

Det er blot et lille sporgsmal i forbindelse med problemet
vedrerende at etablere en svingbro eller et enkelt gen-
nemsejlingsfag eller to pa lavbroen. Ud fra en folkeretlig
betragtning, s& er det séledes, at hvis der virkelig er en
betydelig international coastertrafik eller anden trafik i
Vesterrenden, som vil blive forhindret vasentligt ved at
skulle sejle i Dsterrenden, s& er det ikke tilstraekkeligt med
et gennemsejlingsfag eller en svingbro eller et par stykker
eller noget i den retning. S3 bliver man nedt til at leegge
hele broen s3ledes, at den nuvzrende sejlads kan fort-
sectte ogsad efter broen. Det er i det hele taget et grund-
leggende princip, igen ud fra en folkeretlig betragtning:
Den internationale sejlads skal kunne fortsxtte pa samme
méde som den er nu. Det er udgangspunktet.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg vil lige med hensyn til de 6 meter sige, at jeg sejler
1 en 9 m lang motorsejler, og den vil ikke kunne passere
under! Der er blevet stillet sporgsmal her om til mig. Der
er ikke blevet svaret pa, hvordan setrafikforholdene bliver
ien én spmil bred sejlrende i Osterrenden, og jeg vil gerne
give det tilbage til panelet. Jeg har to spergsmal endnu,
som jeg haber at f3 lejlighed til at stille i forste runde.

P. H. Bendtsen:

Jeg mi erkende, at jeg ikke udtaler mig som ekspert pa
omradet, men mig forekommer det, at selv om selve sejl-
renden, den dybe sejlrende under hajbroen kun vil vere,
var det én sgmil bred, s er selve broen jo betydelig l=n-
gere, og jeg ville da gaette pi, at f. eks. lystsejlere, fiske-
bade osv. kan sejle under broen ved siden af den dybe
sejlrende, som naturligvis fortrinsvis vil blive benyttet af
de store skibe.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg vil melde mig til ekspertpanelet og sige, at Osterren-
den er 2 sgmil bred, hvis vi tager det omride, hvor der
er 3 meter vand, og 3 m vand kan jo altsd mindre lyst-
sejlere klare sig pA. Men nir man kommer uden for det
omrédde, si kommer ogs3 lystsejlere og fiskerbade i van-
skeligheder. De 2 semil svarer til bredden ved Helsingor
og Helsingborg, og jeg vil sige — ogsa som lidt af en eks-
pert pa det omride — at det er vanskeligt i dag at pas-
sere Helsingor og Helsingborg uden at man sejler seerdeles
trafikmeessigt korrekt. Jeg kan yderligere oplyse, at den
nord/sydgiende linie er ca. 414 somil, s& det drejer sig
altsd om ca. 10 km’s sejlads, hvor trafikken skal vere
overordentligt velreguleret. Derfor var det rimeligt at
stille det sporgsmal: Hvilke trafikmzssige studier af den
nord/sydgiende trafik, som formodentlig ber betragtes
som lige s& vigtig som den est/vestgiende trafik, er der
egentlig foretaget? S4 vil jeg godt lige have lov til at stille

et sporgsmal til de fiskerikyndige: Mig bekendt viser er-
faringer fra Storstremsbroen og lignende erfaringer fra
en bro ved Island, at silden og sildevandringerne blev
forstyrret af brokonstruktionen pé grund af, at sidanne
broer lzegger skygger ned over vandet, og at — det er i al
fald forklaret for mig — sildestimen standser og andrer
kurs eller simpelthen ikke gr under broen — under om-
steendigheder naturligvis, hvor skyggen falder. Det rejser
spergsmalet, ogsi erhvervsmassigt: Hvilken indflydelse
kan det fa pa sildefiskeriet, rogerierne og hele fiskeerhver-
vet i Ostersoen, at broen kommer?

Arne Nielsen:

Det er sddan, at brolinien er i et omréde, hvor forarssilden
gyder og norden derfor i den vestlige side er der et om-
ride, hvor efterarssilden gyder. Pa Fynssiden er der ogsa
et bundgarnsfiskeri. Jeg er jo ikke specielt fiskeribiolog,
men jeg vil mene, at fiskeriet pa lzngere sigt ikke bliver
berert af broen. Dog kan det ikke udelukkes, at broen
i konstruktionsfasen vil pavirke fiskeriet. Man m3 ogsa
tage hensyn til, at hvis man tager somaterialer op i Store-
bzlt, med den sterke strom vi har, vil det partikulzre
materiale blive hvirvlet op i vandet pa grund af grav-
ningen og givet ogsd fi en effekt pa fiskeriet i de om-
rader, hvor der graves. Hvor stort omrade tor jeg slet ikke
udtale mig om, idet det vil afthznge af stremforholdene,
den dag man graver.

Poul Ernst:

Det vil ganske givet ikke blive en hel del, jeg kan tilfaje,
men en af de tanker, vi har gjort os, og som jeg ogsa reg-
nede med, at vi skulle komme ind Pa efterhdnden som
spergetiden gik, var om de stimfisk — og der er andre
end sild, der er ogsé hornfisk og makrel — om de vil stoppe
op ved en siddan bro. Vi har et eksempel ved vor egen
havn i Kerteminde. Der s3 vi serligt forhen, men vi ser
det stadigvaek, at nar silden kommer vandrende ind igen-
nem havnen, si stopper den op henne ved bropillerne og
vil meget nedigt passere broen, Bundfisk, dvs. redspztte
og en del af torskene, der gar ved bunden, er maske knap
s bange for en sddan bro, og dertil kommer jo s& foruden
bropillerne, at skyggen af broen ger sig gzeldende. Derfor
er vi meget skeptiske med hensyn til overfladefisk, altsa
sild og hornfisk og makrel. Nu kan det jo godt vare, at
biologen kan oplyse en del om, hvor meget de vandrer,
for der er jo nogle af fiskesorterne, der knap vandrer s&
meget som andre, men sidan noget som hornfisk og ma-
krel vandrer i hvert fald meget langt, s vi er meget skep-
tiske over for broen, og vil meget gerne have disse sporgs-
mal neje belyst. Vi har ogs& en sag med hensyn til tor-
sken. Den er knap si bange for den slags, men netop i
vinter har vi konstateret torsk med en meget lille tunge,
og tildels nzesten ingen tunge, dvs., at det er en Dsterse-
torsk, mener man. Det ville jo ikke vzre rart, hvis tor-
sken skulle stoppe op p4 sendersiden af broen, nir man
bor pa nordsiden.

P. H. Bendtsen:

En enkelt bemzrkning til det om undersogelse af sejlad-
sen i Storebzlt. Jeg er ikke bekendt med, at der har vze-
ret foretaget undersogelser dér, men derimod oppe ved
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Helsinger/Helsingborg, hvor professor Ame Jensen for
nogle 4r siden lavede en undersogelse af sandsynligheden
for sammensted eller lignende. Det foreligger der en rede-
gorelse for, og jeg kan ogsi nzvne, at der for Femern
Bzlt, og der var jeg selv en lille smule impliceret, var en
undersogelse af sejladsen. Det var en selojtnant, der var
stationeret et passende sted og havde lejlighed til at iagt-
tage, hvor tit der kom et skib forbi. Det viste sig, at loven
for fordelingen var noget lignende som for biler pa en
landevej.

Th. Herborg Nielsen:

Nir jeg har fordybet mig i disse ting, er det fordi det
forekommer mig, at der pa de omréader er foretaget me-
get lidt forskning, og jeg synes, at mine spergsmal far be-
kreeftet, at vi faktisk ved meget lidt om, hvad der sker pa
sidanne fundamentale omrader. Jeg ville ogsa godt have
haft en kommentar til, i hvilket omfang der har varet
forsvarsstrategiske overvejelser med inde i hele beslut-
ningsprocessen omkring broen, men da jeg regner med,
at det er det sidste spergsméal, jeg far lov at stille nu, vil
jeg lade det sveve og haber, at vi kan vende tilbage til
det. Jeg vil ogsd gerne snakke lidt gkonomi i forleengelse
af det spergsmal, som Dano rejste. Er der beregninger i
dag p4, hvad en passage skal koste, altsd en brotrafikpas-
sage, for at det driftsskonomisk er en rentabel forretning?
Og i den forbindelse vil jeg godt knytte til: Hvordan ser
den samfundsgkonomiske energibalance ud omkring bro-
projektet, hvis hver personbil piregnes f. eks. at bruge
2 liter benzin og hver lastbil 3 liter olie til en passage?
Altsd sidanne helt elementzre regnestykker, som viser
noget om, hvor stort et mer- eventuelt mindreforbrug af
energi, der vil medgi ved at f3 denne alternative losning
til feergetrafikken?

H. P. Myrup:

En af de ting, som er undersegt meget seriest, er hvilke
former for overfart over Storebzlt, der driftsskonomisk
svarer sig bedst. Med de takstalternativer, der har varet
undersegt, nemlig for det forste tilnzermelsesvis det sam-
me som for fzergeoverfarten, og for det andet det halve
af feergetaksten, er der ikke nogen som helst tvivl om, at
omkostningerne ved en rationel storebzltoverfart kan
deekkes. Men nu kommer jeg ind p& noget af det, jeg
ikke s& gerne kommer ind pa, for en rationel, en drifts-
gkonomisk set rationel overfart er alt andet end en Store-
beeltsbro, Det bliver et lidt merkeligt spergsmal at svare
pa. Der er ikke skygge af tvivl om, at man, hvis man ved,
fargedriften skal blive der, kan f4 endnu bedre driftssko-
nomi i feergedriften. Der er ikke skygge af tvivl om, at
man kan fa dakket alle omkostninger ved et tunnelpro-
jekt via de billetpriser, man opkrzver, ogsa selv om man
kun vil fa halv takst. Af den officielle betznkning pag.
172, fremgar det, at alle de beregnede investeringer ved
en bro ud fra de dengang gjorte forudsatninger vil blive
genindvundet pa 13 til 22 &r alt efter om forrentnings-
kravet settes til 5 eller 9 procent pro anno, si det ma nok
anses for realistisk, at ogsd broprojektet vil kunne finan-
cieres via takstindtzgter ved omtrent det gzldende ni-
veau for faergetakster.

Aage la Cour:

Jeg vil komme med en bemzrkning i en lidt anden ret-
ning. Der findes jo en lang, lang rxkke af detaljerede
beregninger over de driftsskonomiske forhold og om ren-
tabiliteten, og det bliver vel nok lidt for vidtgende at
komme ind pi det her, men jeg er enig med Myrup, nar
det drejer sig om den snavre driftsekonomiske betragt-
ning. P4 den anden side vil jeg gore mig til talsmand for,
at man ikke kan anlegge en snzver driftsekonomisk be-
tragtning, nir det drejer sig om en Storebzltsbro. Vi skal
jo ikke diskutere, om vi skal have den eller ikke have den,
men jeg mi maske alligevel sige, at tiden nok er ved at
vaere lobet fra et si enormt anleg som en Storebeltsbro.
Forudsztningen for at finde et alternativ er, at faerge-
driften legges om, hvilket skal forstds pa den méade, at
jeg mener, at de takster, der i gjeblikket opkraves pd
Storebzlt er alt, alt for heje. Hvis vi ser pa den trafik,
vi har, og hvis vi skulle regne med at gode trafikforbin-
delser er den diskriminerende, gkonomiske spzrregranse,
der virkelig betyder noget for nationen, ja sa kan vi jo se,
at vi har en Lillebzltsbro og vi har en Storstremsbro. Der
er en trafik over Storstremsbroen, der i dag er dobbelt sa
stor som den trafik, der er pa Storebzlt, og pa Lillebzlts-
broen, der vel nok ikke helt kan sammenlignes, er trafik-
ken fire gange s& stor som pa Storebzlt. Det betyder, at
Storebzlt efter min mening er en indsnzvring i udveks-
lingen af personer og gods i samfundet, sddan at Storebzlt
— med de takster, der eksisterer — er en toldgrense i det
danske samfund, der skiller samfundet ad i to dele. Det
er mere et nationalt sporgsmal. Lillebzltsbroen kan man
kere p4 uden at betale. Det samme kan man pi Stor-
stromsbroen, og her er der altsd en eller anden imaginar
grense for omkostningerne ved at anlegge en vej eller
bro. Hvor den granse ligger, og hvor stort belabet skal
veere, for man begynder at diskutere, om der skal op-
kraeves afgifter, er et helt andet spergsmal, som jeg ikke
kan besvare, men man kunne jo udmerket ud fra en
nationalgkonomisk betragtning sige, at hvis vi skal have
en Storebaltsbro, og vi skal udnytte den effektivt, sa skal
der ikke vzre takster for benyttelsen. Den vil jo indga
som en del af en motorvej, der jo i andre tilfzzlde betales
gennem de afgifter, som trafikken generelt betaler gen-
nem registreringsafgift osv. Hvis vi skal flytte beregnin-
gerne over pa dette grundlag, sa bliver det ikke en drifts-
gkonomisk men en samfundsekonomisk beregning, hvor
vi skal ind p& en vurdering af, hvad trafik er vard? Er
trafik noget, som man kan méle? Det kan vere lige sa
vanskeligt som at male, hvad det er verd at man har ad-
gang til at komme ind og blive behandlet pa et hospital
eller til at blive uddannet. Det er disse overordentligt van-
skelige takstfastszttelsesproblemer, vi kommer ind i. Jeg
mener, at det er helt forkert, nir man diskuterer Store-
bzelt, herunder ogsa de kommende virkninger i relation til
samfundsgkonomi, da at gi ud fra, at det driftsekonomisk
skal betale sig.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg har ikke haft mulighed for at finde materiale for
Storebzlts-overfartens drift, men sddan lidt hovedregning
omkring det siger noget omkring, at med halvtimesafgang
gratis for alle uden noget med at kradse penge ind og alt
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hvad dertil herer, si vil man kunne klare en sidan ser-
vice for et sted mellem 300 og 500 mio. kr. om &ret i ud-
gifter. Ma jeg sige til sidst, at nar jeg for betegnede broen
som luksusforbrug, s& mente jeg naturligvis ikke dermed,
at den ikke lgser en lang raekke driftsmessige, industrielle
og andre opgaver, men at det som broen leser ud over
hvad alternative lgsninger kunne give, det er en bekvem-
melighedslesning i kraft af en sekssporet motorvej og i
kraft af, at persontrafikken kan afvikles p4 en meget ef-
fektiv og for befolkningen bekvem méide. Jeg har ikke
noget imod, at vi har bekvemmeligheder, men der er nok
en vis tendens til, at vi hellere vil investere i bekvemme-
ligheder end i vort produktionsapparat. Det nzste er ikke
et sporgsmél, men jeg fik ikke rigtigt svar pa det jeg rej-
ste omkring de militzerstrategiske overvejelser i tilknytning
til vore forpligtelser over for Dstersg-nationerne,

H. P. Myrup:

Jeg er enig med la Cour i, at det ikke er serlig relevant
at kreeve driftsekonomisk balance pd Storebzlt. Jeg har
de tal Herborg spurgte om vedrerende energiforbruget.
De star i den supplerende Storebzltsrapport, og det frem-
gar, at i 1985 er energiforbruget pa den kombinerede for-
bindelse 3 gange si stort som p& biltogforbindelsen, og
dette er ved den hoje takst. Hvis man gir ned pa den
lavere takst, s& er der tale om mere end en fordobling af
energiforbruget. Den kombinerede forbindelse er en me-
get energi-uvenlig lgsning. Jeg mener ikke personligt, at
det er noget som sandsynligt far den meget store betyd-
ning, men det er altsi en kendsgerning, at det er veldoku-
menteret med tal i den officielle rapport.

Arne Sprensen:

Jeg vil gerne stille et sporgsmal eller et kompleks af for-
skellige spergsmal til dem, der foler sig serlig kompetente
til at kommentere broens gkonomi i forhold til Danmarks
ovrige gkonomi. Det vil dele sig — det med den ovrige
gkonomi — i 2 spergsmal: Dels forholdet til gkonomien
i dansk produktion og handel, som Dang allerede har
kommenteret i et vist omfang i noget af det, der er citeret
i det udsendte materiale, og som jeg kun kan bede ham
om at sige noget mere om, og dels forholdet til den dan-
ske stats almindelige skonomi. Der er jo, som vi alle ved,
stadig en meget ren og klar opstilling, der viser, at denne
bro er en husholdning for sig selv, at dens anleg og ved-
ligeholdelse finansieres af dens indtagter, og at den ikke
er blandet sammen med statens almindelige husholdning.
Men jeg ma minde om, at det der vel til syvende og sidst
har igangsat sddan noget som denne hering, har sin rod
i det rabalder, som borgmester Borge Jensen i Nyborg
lavede for nogen tid siden ved sin omvendelse fra bro-
tilheenger til modstander. Han fremferte noget, som var
meget opsigtsvekkende: Han sagde: ,,Ja, disse anlegsom-
kostninger, de er skonnet til 34 mia., men jeg har bedt
nogle fagfolk om at se pd det, og de siger, det vil blive
17 mia.”. Nu kan, som Herborg Nielsen hviskede til mig
for lidt siden, Borge Jensen have raget ind i en lang raek-
ke omkostninger til omlagning af veje og benzintanke
og meget andet, som pa en eller anden made ville vaere
kommet alligevel i den almindelige husholdning. Men

det forer mig s& til det forste spargsmal: Der kunne veere
strukturelt en afgerende forskel pa f. eks. 4 mia. i anleg
og 17 mia. i anlaeg. S&dan at 17 mia. i forhold til den
almindelige danske stats skonomi er en kendsgerning af
en hel anden art end 4 mia., ikke bare sterre, men alts3
med en lang rakke konsekvenser. Jeg vil bede de ekono-
mer, som onsker at kommentere dette spergsm3l, om at
sige mig om man her med et eventuelt spring fra 4 mia.
til 17 mia. kommer ud for det velkendte spring fra Marx?
Dette, at nir noget kvantitativt vokser over en vis ster-
relse, da skifter det kvalitet, da er det en helt anden ting.
Jeg vil bede de pigzldende skonomiske kommentatorer
om at fgje nogle andre vurderinger til end de skonomi-
ske. Nemlig en rzxkke vurderinger, som man kunne give
overskriften: Menneskelige fristelser under vanskelige for-
hold — dvs. politik. Jeg kan ikke bedemme, hvorvidt de
17 mia. er fantasital eller ikke, men lad os nu sige, at det
er blevet dette meget store tal i forhold til den alminde-
lige danske stats budget. Uanset hvad man har lovet og
vedtaget i dag, si kunne der opstd vanskelige politiske
situationer, hvor man blev fristet over evne. Lad os nu
sige, at man igen sad med denne forbandede finanslov
og adskillige partier, der har svaert ved at blive enige,
og der manglede nogle penge, og man matte have dem
fundet frem — szt nu videre, at der var en eller anden
fyr inde pd Christiansborg, som sagde: ,,Hvis nu man lige
snupper en femkrone pr. bil eller 3 kr. pr. passager, og
brugte det til universiteterne, eller til sygehusene, si fir
vi det jo til at g& op, og det er der jo ingen, der marker,
det er der ingen, der tager nogen skade af“. Og jeg vil
rejse et parallelt sporgsmal om noget, der er meget mere
uoverskueligt: Hvis Danmark bliver ved med at befinde
sig i en vanskelig geldssituation til udlandet — en til-
tagende geldsstiftelse — kunne der si komme en krise-
situation, hvor en eller anden smart form for pantsattel-
sesteknik 1 forhold til broen indgik i et forsag p4 at lindre
situationen for det almindelige danske samfund? Det er
sddan nogle meget primitive psykologiske og barbariske
spergsmal, jeg vil stille ekonomerne,

H. P. Myrup:

Jeg vil gerne svare pa de sporgsmal, der blev stillet, i den
rzkkefolge, de blev stillet. For det forste: Hvordan er
broens ekonomi i forhold til dansk produktion og handel?
Der er vist ikke nogen diskussion om, at hvis en erhvervs-
virksomhed skal gennemfore en eller anden produktion,
soger man frem til en acceptabel kvalitet, og derpa sager
man frem til det produktionsanleg, som mest gkonomisk
kan frembringe produkterne i denne acceptable kvalitet.
Og det er sare simpelt at se, hvad der fremgir af tre-
bindsbetznkningen om broen, at man fir praktisk talt de
samme fordele ved en tunnel, og man far den adskillige
milliarder billigere. Det var dengang ca. 2 mia., og det
kan man vist godt tillade sig at kalde adskillige mia. nu.
Det vil med andre ord sige, at ved en sammenligning
med, hvordan erhvervslivet ville gribe denne opgave an,
vil der ikke vare skygge af tvivl om, at man ikke ville
dremme om at lave en bro, allerede fordi den har en dir-
lig gkonomi. Jeg ved godt, at der gér andre ting ind i det,
men det var gkonomien, jeg skulle svare pa. I forhold til
den almindelige statsgkonomi stiller man en cost-benefit-
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analyse op. Broen skal give et fornuftigt afkast, og det er
ikke bare billetindtzgter, det drejer sig om, det er ogsd
de fordele, man skaber forbrugerne, og der er broens for-
dele beregnet som en vurdering af sparet tid. Jeg kan
oplyse, at man i Vejdirektoratet er i gang med at vurdere
de normer, man regner dette ud efter, og da jeg fornylig
i Ingenigrforeningen argumenterede for, at de burde hal-
veres, — og det gzlder s3 meget desto mere for Storebalt
i forhold til resten af vort hovedvejsnet —, da fik jeg at
vide, at man misteenkte mig for at have kigget over
skuldrene i Vejdirektoratet. Det har jeg ikke; men det
fortzeller altsi, at det ikke bare er mig, der txnker pa
en halvering af de normer, man bruger til at regne tids-
besparelsen ud efter, det er ogsd Vejdirektoratet. Allerede
med de dobbelt for heje normer, er den samfundsekono-
miske veerdi af Storebzltsprojektet szrdeles tvivisom.
Det kan i hej grad anfazgtes, og det er givet, at nar man
kommer igennem denne mere zdruelige vurdering, bliver
samfundsekonomien simpelthen skandales elendig, og s&
har jeg endda ikke taget hojde for, at ogsd prognoserne
for trafikudviklingen er for heje, og at de efter alt fore-
liggende skal revideres nedad.

Til de to spergsmal kan jeg sige, at skonomien er elen-
dig. Konsekvenserne er to, dels den som Arne Serensen
direkte pegede p4: Fristelsen til at opkrave en ekstra tier.
Det er sadan, at nir politikerne skal skaffe forsgede ind-
tzegter til den offentlige sektor, s& skal de, hvis de vil bare
sig rationelt ad, tage disse foregede indtzgter der, hvor
det gor mindst ondt. Det er der, hvor forbruget giver
mindst efter. Det er velbevist i gkonomisk teori, at sddan
ber det vare, og det er havet over enhver tvivl, at et af
de steder, hvor det vil gere relativt lidt ondt — jeg siger
ikke, at det ikke geor ondt, men mindre ondt end andre
steder, fordi den offentlige sektor jo er overanstrengt pa
det omrade eller i alt fald anstrengt —, det ville vaere en
Storebzltsbro. Jeg finder, at politikere og befolkning har
gjort sig skyldige i en skabnesvanger fejlslutning: Man
kan ikke lide tunnellen, bl. a, fordi det sa er Statsbanerne,
der far hals- og héndsret, og de vil sikkert falde for fri-
stelserne til at tage en ekstra tier, men jeg kan forsikre, at
fornuftige politikere, hvis de fortsat vil veere fornuftige
politikere, ogs vil falde for fristelserne fra en Storebzalts-
bro, og der er en anden menneskelig fristelse under van-
skelige forhold, som jeg vil pege pa. Der er lige kommet
en aldeles formidabel god og grundig rapport fra Vejdi-
rektoratet om trinvis udbygning af motorvejsnettet. En
grundig gennemgang viser, at selv pa den del af motor-
vejsstrekningen, der gir fra Kebenhavn til Redby, og fra
Kobenhavn til Fredericia, fra Arhus til grensen, er der
adskillige parceller, altsd stykker, som har en elendig sam-
fundsmessig gkonomi. Og de vil utvivlsomt blive bygget,
hvis man har en Storebzltsbro, for det er en menneskelig
svar ting at bere, at man har bygget en bro, som forud-
swtter et motorvejssystem, og si ikke ferdigbygge dette
motorvejssystem. Motorvejen er jeg sikker pa fra Frede-
ricia til Esbjerg, den vil komme; motorvejen fra Arhus til
Alborg vil komme — hvis Storebzltsbroen er der. Jkono-
mien i disse motorvejsstrekninger er simpelthen skandales
darlig, s altsi: Der er en rzkke menneskelige fristelser i
kelvandet p& det foretagende, og disse tal er szrdeles vel
belyste i officielle rapporter.
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Min reaktion p3 sporgsmélet om veje er, at vi faktisk
har veje i Danmark. Vi er maske verdens bedst forsynede
med veje i forvejen, og derfor kan det vzre en betzenke-
lig affzere at investere yderligere meget store penge i veje
og den slags. Vi har méske verdens bedste feergeri over
Storebzlt, og har mulighed for at lave verdens bedste
tunnel. Selviolgelig skal der vare veje, selvfolgelig skal
folk kere med deres biler — s& lang tid de har dem, og
der kan blive benzin til dem — det vil jeg slet ikke an-
fegte. Men selv udfra en velvillig gkonomisk bedemmelse
er det overinvestering i den helt store stil, man er pd vej
ind i, og det er maske den farligste menneskelige fristelse
under vanskelige forhold, at konsekvensen af en Store-
baltsbro er en ferdiggerelse af vort sindssvagt ambitiose
motorvejsprojekt.

Aage la Cour:

Myrup har det med at udtale sig i ret steerke vendinger
sommetider, og det kan jo vare vzldig inspirerende. Vi
er langt hen ad vejen enige, som vi si tit har vaeret det
for, men jeg synes nok, at vi kommer lidt langt ud, nir du
opprioriterer biltogstunnellen. Den tunnel, du taler om,
er jo netop en togtunnel, hvor biler skal kere op pa tog
for at blive transporteret under Storebzlt. Du oppriori-
terer den som et alternativ, en fornuftig erhvervsdrivende
ville vlge, hvis det var ham, der skulle bygge noget over
eller under Storebalt. Jeg har aldrig kunnet forstd, og
heller ikke kunnet acceptere, mange af de betragtninger
og beregninger, der er lavet i den store trebindsbeteenk-
ning. Jeg synes i hvert fald, at der er mange angrebspunk-
ter pa dens kapacitetsberegninger, og jeg tror ikke, de hol-
der. Jeg vil sige, at en biltogstunnel ikke kan have nogen
som helst interesse, for i den skal vi alligevel investere ad-
skillige milliarder. S& vil jeg hellere stotte mig til Danes
forslag og sige, at vi mi effektivisere feergefarten, stte
taksterne ned og drive bilfzrgerne selvstendigt, sa de ikke
skal vaere med til at betale banernes underskud. Det synes
jeg, der er ekonomi og fornuf i, og det tror jeg, man kan
beregne. Jeg har selv regnet lidt pa det, og i hvert fald
er Statsbanerne nu si langt, at man diskuterer ferger, der
kan overfore 800 biler. Dermed er vi ovre i det andet
spergsm3l om at bygge nogle motorveje, der er for store.
Huis vi skal have feerger, der skal kunne fragte 800 biler,
og de skal kare ud i 4 baner fra fergehavnen, sa far vi jo
nogle klumper pi vejene, som nok kan fa det til at risle
koldt ned ad ryggen pa én feerdselssikkerhedsmessigt, hvis
vejene er utilstrekkelige. PA den anden side er jeg enig i,
at vi har et meget, meget fint vejnet i Danmark, og at vi
nok har prioriteret det alt for hejt i forhold til vor trafik
i byerne. Hvad den kebenhavnske og f. eks. iszer Amagers
befolkning til stadighed har mattet finde sig i med hensyn
til at blive forfordelt trafikalt, det er fantastisk.

Arne Sorensen rejste spergsmélet om hvilken vurde-
ring, der burde anlzgges overfor de meget store belgb,
der her er p4 tale. Jeg mener, at investeringer af denne art
kun kan anskues i en samfundsekonomisk sammenhzng,
hvor der ogsa ma tages andre end rent gkonomiske hen-
syn ind i vurderingen. Om selve belobets storrelses mener
jeg, at det er vaesentligt at se pa de &rlige udgifter og ikke
s& meget pa det samlede belob, selvom selve byggeperio-
dens lzengde selvfolgelig har betydning i en samlet vurde-
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ring. Men det totale beleb kan ikke p3 rimelig mide set-
tes i forhold til noget, det arlige udgiftsbeleb kan derimod
settes i forhold til det samlede investeringsbudget for det
pagazldende ar eller lignende.

Arne Sorensen:

Et ekstra sporgsmal: Nar det geelder disse langtidsanleg-
gelser, som det er sveert at vurdere pd en studs, si lad
Dem ikke friste for meget til at bruge den traditionelle
danske intuition i retning af, at det finder vi nok ud af
efterhinden.

Aage la Cour:

Nej, det er ikke den tanke, men sytten milliarder er et
belob, som jeg i hvert fald ikke kan vurdere rakke-
vidden af, og hvor stort det vil blive, nir de otte Ar,
det tager at bygge et sadant anleg, er giet, og hvilken
pavirkning det har pa betalingsbalancen osv., det er vel
overhovedet vanskeligt at sige pa forhand, og ogsé at vur-
dere virkningerne af. Jeg tror ikke, man kan planlegge
pa en sddan méde, at man i alle detaljer kan finde ud af,
hvilke virkninger, der vil vare ved at investere i s& stort
et foretagende, Vanskeligheden er, at man nok kan have
et jugdement over, hvordan det nogenlunde vil g, men
tilrettelzegge sin finans- og afgiftspolitik over s& lang en
periode — det tvivler jeg pé, at man kan,

H. P. Myrup:

Jeg er ikke meget uenig med la Cour. Vi er ikke s3 uenige,
som det sd ud til. Jeg valgte at sammenligne med tunnel-
lesning, men ikke fordi jeg specielt vil argumentere for
den. Det korte og det lange er, at man har sammenlignet
bade tunnellosningen og broen med fortsat traditionel
faergedrift, og jeg er enig med la Cour i, at det er en
fejl. Man skulle selvfglgelig have sammenlignet med en
teknologisk relevant udvikling af fergedriften. Derved
var gkonomien bade pd tunnellen og pd broen blevet
endnu ringere, og jeg vil ikke benagte muligheden af, at
gkonomien pé tunnellen var blevet s& darlig, at man ogsa
skulle have ladet den vzre.

P. H. Bendtsen:

M3 jeg komme med et par tal om driftsckonomien. Der
har ikke vaeret neevnt tal, Afskrivning og forrentning af
anleegget af vejbroen ved en pris pd 214 mia, og med
f. eks. en rente pa 7%, bliver til 220 mio. om &ret for vej-
broen alene, fraregnet forrentning i byggetiden. Hvad
koster det at sejle en bil over med ferge i dag? Jeg har
faet at vide, at det koster sidan noget som 36 kr. i gen-
nemsnit. DSB tager dobbelt s& meget. Hvis det nu var
36 kr., skulle der altsd ca. 612 mio. biler om &ret til for
at der blev balance. Hvor mange feores over nu? Ca. 2,2
mio. Nu er dertil at bemzrke, at hvis man bygger broen,
stiger tallet af overforte biler. Det har man erfaring om
fra andre steder. Da broen ikke er fzrdig i dag, men om
en halv snes ar, teenker jeg, at det passer nogenlunde med,
at der til den tid er balance mellem ferge og bro,

Det var mit ene anliggende. Det andet er i en anden
gade. Der blev nzvnt spergsmalet om statsbudgettet, fi-
nanslovens samlede belgb i forhold til brobyggeriet. Nogen
har givet mig nogle tal, som gir ud pa felgende: I 1927,
var det vist, besluttede man sig til den ferste Lillebzltsbro.

Da var statsbudgettet p4 327 mio. Broen kostede 21 mio.
Det var 62 % af det arlige statsbudget. Man kan feje til,
at der skulle bygges bro, men der blev ogsi lavet om og
bygget stort nyt stationsanleg i Fredericia, og det kostede
omtrent lige s3 meget. Hvis vi tager broen alene, sa var
det altsa 612 %. Nu er statsbudgettet pa 67 mia., og broen
5 mia., det er 7%2%. Der er folgelig nogle der siger, at
Storebzltsbroen i forhold til vort samlede statsbudget er
af omtrent samme storrelsesorden, som den gamle Lille-
beeltsbro i sin tid var.

Steen Dano:

Lad mig om den sidste argumentation sige, at sidan kan
man ikke regne, fordi statsbudgettet i dag udger en starre
andel af landets bruttonationalprodukt. Man skal i hvert
fald bruge bruttonationalproduktet, hvis man vil lave den
slags sammenligninger. Jeg vil ogsé til det sidste sige, at
der er kommet tal frem pa 274 mia. Skal vi ikke f4 klaring
over tingene. Man har i hvert fald sagt nu fra offentlig
side, her fra bordet, at 6 mia. er alle nogenlunde sikre pa,
at det koster. S& har man ogsa sagt, at vi har slet ikke
regnet med renter i det tal. Man har ikke regnet med
renter i byggeperioden. Det er i hvert fald et sted mellem
2 og 3 mia. kroner. Sa er vi oppe pa 9, hvis man regner
med renteprocenter pa 5-6-7 stykker., Lad os bare regne
med renteprocenter i underkanten af, hvad vi plejer at
gore, 10%. Nu snakker vi kun om renter: Arlig drifts-
udgift 900 mio. S3 er vi ikke begyndt at afskrive pa broen,
ikke begyndt at vedligeholde p& den. Det er si formi-
dable storrelser, at jeg i hvert fald ikke kan acceptere at
sidde her i dag og diskutere pd en praemisse, der siger:
Danskerne har besluttet sig for og danskerne er villige
til at foretage en af dette drhundredes mest tabelige in-
vesteringer. Jeg er ikke villig til at sidde her med det ud-
gangspunkt. Jeg mener, at det ma vere helt relevant at
diskutere, om det er fornuftigt, det vi ger, og hvis vi ud
af dagen i dag som resultat kunne fa, at vi fik lidt rea-
lisme 1 debatten, s& tror jeg virkelig, der havde varet gjort
en stor indsats med denne heoring. Jeg vil ogsa gerne kom-
me en lille smule ind pé det som Arne Serensen sagde om
de politiske perspektiver. Det har Arne Serensen ret i, og
derfor mid man ogsi allerede nu kunne diskutere nogle
forudsztninger for det, man ger. En af forudsztninger-
ne — mener jeg — er, at man allerede nu accepterer, at de
nuvzrende fzrgehavne kan fremtidigt frit benyttes af
rederier til at fragte folk over Storebelt mod betaling af
afgift, der svarer til, hvad det koster at vedligeholde. Hvis
man ligesom fik den forudsaztning klart ind i debatten,
s& ville man i hvert fald have taget risikoen for, at man
bruger det som beskatningsobjekt, ud af billedet. Hvis
man ievrigt ville ud af statens engagement i det, man har
besluttet, si tror jeg, at metoden er at sige: Alle der har
lyst til at bygge en Storebzltsbro er velkomne. De skal
bare lave et aktieselskab; det skal vare hjemmehorende
i Danmark, de kan fa en licens pa 30 ar pa broen. Forud-
setningen er, at der er nogle andre, der far lov til ved
siden af at drive faergetrafik. Det ma kun ske ved uden-
landske 1an; og man m& kun give sikkerhed for disse lan
i selve broanlzgget. S& havde vi da en chance, for nir de
er halvvejs igennem, kan de ikke fa projektet finansieret,
og sa har vi nedsat udgifterne til under halvdelen.




P. H. Bendtsen:

En meget kort bemzrkning om prisen pi broen. Mine
2V, mia. er for den halve bro, nemlig kun vejbroen. Sa
er der jo en banebro, som er lige s& dyr. Den var ikke med
i min betragtning, der kun drejede sig om biltrafikken.

Arne Sorensen:

Jeg har en sidebemzrkning til la Cour, - ikke specifikt
om broen, men mere om et almindeligt problem i forhold
til den danske nationalkarakter. Jeg vil allerferst for at
beskytte mig selv sige, at jeg tror, at vi statistisk set i for-
hold til det danske folks sterrelse har et imponerende an-
tal dygtige videnskabsmznd. Det vil jeg godt lige have
med, inden jeg siger det, jeg nu vil sige: Jeg finder det
meget betenkeligt, at la Cour siger, at s& snart et projekt
strekker sig over en vis &rraekke, kan man i virkeligheden
ikke vide noget om, hvad det vil koste, nar det er feerdigt.
Det kan godt vzre De har ret, at det herer til menne-
skets svagheder; men De begir for mig at se en moralsk
fejl ved frivilligt at slutte Dem til det som videnskabs-
mand, for De understotter den forbandede happy-go-
lucky opfattelse, som har vzret si staerkt et traek i den
danske nationalkarakter. De ved godt, hvad jeg mener,
jeg behover ikke at uddybe det narmere. Det er altsa
dette med, ,,ja, der var vi sorme pa kanten, men Gud har
mildnet luften igen for de klippede far, og det gik jo“.
Det har danskerne p& grund af mange andre heldige om-
stendigheder haft lykke med mange gange, men den
danske nationalkarakter er forbandet svag med hensyn til
happy-go-lucky-holdningen, og den ber De ikke viden-
skabeligt understotte. De kan sige, at det er sveert, men
De bor ikke understotte den. Det var en lille privat mo-
ralpreediken, som ikke har med broen specielt at gore.

Aage la Cour:

Jeg vil gerne tage den til mig, og jeg er enig. Maéske har
min udtalelse i den fortolkning, som De giver den, faet
en drejning. Jeg udtalte mig maske noget steerkt, men det
er vesentligt ikke at sammenligne 17 mia. med brutto-
nationalproduktet. Det er spergsmalet om at sammen-
ligne, hvor meget det koster pr. &r i anlegsomkostnin-
ger i relation til &rets bruttonationalprodukt. Det var
det, jeg gerne ville have udtrykt. Jeg er helt enig i, at vi
skal passe p& ikke bare at sige, ,,nu keber jeg et hus til
en million, og det kan jeg nok klare i lebet af de kom-
mende ar, ikke?“

Arne Sgrensen:

Jeg har et spergsmél, jeg glemte at stille og det er en
uhoflighed over for Dagmar Andreasen. Jeg vil godt have
en kommentar, pa vegne af fynsk industri og handel,
hvordan man stiller sig til broen.

Dagmar Andreasen:

Det kan der ikke siges noget fornuftigt om, s& lang tid
man ikke ved, hvad det koster at kere over broen. Det
er taksterne, der er det varste ved Storebzlt, ikke sejl-
tiden. Man ma vide, hvad det vil koste at kere over broen.
Jeg vil meget gerne sige noget, hvis man mé g ud fra
den forudsztning, at det koster en krone.

11

Kai Lemberg:

Vi kan ikke undgi i en sidan diskussion om fremtidige
konsekvenser af broen alligevel i en vis udstraekning trods
ordstyrerens ubehag at diskutere meningsfuldheden i at
bygge broen. Vi vil jo gerne vide, hvad broen vil betyde
for den enkelte trafikant, for den enkelte borger i @vrigt,
for forskellige dele af erhvervslivet, for beskaftigelsen og
Danmarks ekonomi og alt muligt andet. Men dette ma be-
svares i lys af, om de sandsynlige virkninger af broen, vi
kan razsonnere og regne os frem til, ogsa svarer til de for-
ventninger til broen, man har haft med dens vedtagelse.
For at fa trukket det perspektiv frem, vil jeg stille et
spergsmal pa tvaers gennem panelet, men forst og frem-
mest rettet til de medlemmer af panelet, der gar ind for,
at man skal bygge broen. Jeg vil gerne have at vide:
Hvorfor skal broen primert bygges? Hvad er det for ho-
vedmotiveringer, man personligt leegger vagt pa, eller
synes er rigtige at traekke frem? Og for at undgd at jeg
hermed lzegger op til 14 foredrag, vil jeg bede om, at man
besvarer det p4 den méde, at man nzvner, hvilken vagt
man legger pa folgende hensyn, som jeg nzvner i form
af stikord: 1) Er det for at imedekomme et forventet sti-
gende transportbehov? 2) Er det for at forbedre trans-
portmulighederne mellem Dst- og Vestdanmark, sadan
at de er hurtigere og bekvemmere? 3) Er det for at til-
vejebringe en bedre transportekonomi i det danske trans-
portapparat? 4) Er det for at gavne det danske erhvervs-
liv eller bestemte dele af det? 5) Er det af hensyn til den
beskaeftigelse, anlegget af broen vil skabe i en lavkon-
junkturperiode? 6) Er det for at modvirke Hamburgs
konkurrencefordele i Jylland? 7) Er det af nationale
grunde igvrigt, er det for at binde Danmark sammen, sa
vi har et sammenhold, og ikke flipper ud til ost og vest
eller til syd eller hvad ved jeg? 8) Er det, fordi den kal-
kulerede samfundsokonomiske rentabilitet af anlzgget
anses for tilstrekkelig god og sd og s& meget bedre end
alternative muligheder? 9) Har man en helt anden grund,
som jeg har overset? Hvis jeg matte bede om, at de, der
foler sig kaldet til at forsvare broens idé, vil gere dette
ved at svare kort pa disse sporgsmal, skal jeg vende fryg-
teligt tilbage med supplerende spergsmal.

Erik Maalge:

Ikke alene i dag, men ogsd forud har jeg gjort mig helt
klart, at den bro bliver megtig kostbar for det danske
samfund i enhver henseende. Jeg kan ikke ud fra inge-
niermassige, okonomiske eller andre betragtninger —
egnsudvikling, regionale, eller hvad man ellers kan
bruge penge til, p& nogen mulig méde forsvare at bruge
penge til det her projekt. P4 den anden side s& vil jeg
sige, at jeg foler det her er et magtigt projekt ~ en Sto-
rebzltsbro. Jeg kan huske fra min barndom pa Lolland,
at vi havde Storstremsbroen, og den var vi meget fascine-
ret af. Det var ikke fordi den var til nogen glade for Vor-
dingborg eller Nykebing; de byer har ikke haft glede af
Storstremsbroen, og den har kun betydet, at der har veeret
endnu mere afvandring. Lolland er stadigvek et under-
udviklet omride i dansk sammenhzng, og nu kommer jeg
hertil fra Arhus, og s& den nye Lillebzltsbro, der 14 uden
for kupévinduet, og jeg mé sige, at det jo er en fornojelse
at se den Lillebaltsbro — man bliver fanme grebet — det
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viser ligesom noget al det, wi danskere kan, og det kan
skabe lidt respekt i udlandet, s& man holder op med at
snakke s meget om porne, selvmord op abortlovgivning,
Hvwis man bruger det argpument, at der er tid at spare for
forretningsfolk, fagloreningsfolk, og andre mennesker, for
hwvem tidstabellen er meget sneever, si kan jep godt se, at
man ma vare villig til at betale lide mere for at komme
hurtigere til Kebenhavn, Fyn eller Arhus, og derfor godt
kan forsvare, at man laver sgede takster. Jeg ved ikke,
hvad Dagmar Andreasen siger til, at hendes ablemost vil
komme til at koste 10 ere mere flasken 1 Ksbenhawn
pga algifter o egede podstakster. Hvorfor skal det sd
ikke vere tunnel? Man kan jo ikke ze den, Det kan veere,
det er et gigantisk projelt, men det ligoer dyldket ned un-
der vandet — man kan slet ikke se, hvor grandies den er,
hvad der er ghet med af ingeniormassige anstrengelser.
En bre derimod, den hveelver sig s& hejt, at selv de ster-
ste russiske skibe md sejle neden under den,

Dagmar Andreasen:

Hvis man kon md udtale sig, hvis man er ubetinget til-
hznger af broen, sa skulle jeg selvislpeliz ikke sige noget,
men hvis vi far den bro, s& er det mit inderlige hib, at
den vil gere noget til, at Danmark bliver en national cn-
hed, — hvad vi er godt pa vej til ikke at vare lengere,
Det er lige s billigt fra Nyborg at sende en bil til Ham-
burg, som det er at sende den til Korsor, [Halvdelen af
den td, folk kigger tv herovre, kigger de tysk tv, Den
polarisering, der sker i det danske samfund i dag, frem-
heaeves al, at vi har en toldgrense. Denne toldgrense es
det ikke nadvendigt at opretholde, 1 hvert fald ud fra en
teoretisk betrapining; men efter de ér, jeg har vaeret med
i politik, har jeg mittet give op over for at vinde for-
sthelse for, at taksterne pd Storebalisfrgerne skal saties
ned. Men aldrig 1 den tid, der er giet, siden Lillebaelts-
broen er blevet bygget, den ferste og den sidste, har der
varet fremsat forslag om, at man skulle tage afgifter for
al ]c-;}rr:. DT, Hv:_:r]tun :lf:;,' uﬂl.):i' w:d hrﬂm'ﬂe til Amag&r
f. eks., eller Storstremsbroen. Jeg kan derfor 1 et samfund,
hver det er irrationelle grunde, der ligrer bag masser af
de politiske bedlutninger, pore mig et hib om, at der dog
allipevel er grenser for ufornuft, og skulle vi gi hen og
bygge den bro, 53 ville det cneste fornuftige veere, om vi
ikke tog noget for at kere over, 58 ville der komme nogle
fordele, politisk, nationalt og i hej grad erhvervsekono-
misk, En toldmur ned gennem en nation er jo lige si
skadelig, som den er landene imellem.

Aage la Cour:

I de mange ar jeg arbejdede med 1 Storebealtskomrmis-
sionen oy -udvalg har jeg veeret en tilhzenger af en fast
forbindelze over Store Bxlt, Jeg har ment, at der var en
rigtly investering og en fornuftig ting at gennemfare, Det
har ogsi vaeret min opfattelse selv nir et sidant projekt
ikke betragtes isoleret, for vi skal ogsi have udbygget vore
hospitaler op uddannelsessystemer, Vi burde for lang tid
siden have forbedret wafikforholdene 1 vore sterre byer
osv. oav, Allipevel har jeg ment, vi burde have en fast
forbindelse, der dog i s& fald skulle vere en tunnelfor-
bindelse under Efsterrenden, som man kunne kore i med
sin egen bil uden at skulle op pa et tog, og s& kunne man

evt, tage banerne med, selvom banerne vel er ved at have
udspillet deres rolle 1 Danmark, Det ville ogsi gere hele
anlzepeet mepet hilligere, Nir jeg har veeret 52 stk fl-
heenger af en Stovebeeltsbro, or 1 dag er betmnkeliy ved
den, er det fordi vor ekonomi 1 almindelighed er bragt ud
i et ufare, og vi kan vanskelige anskue, hvordan vi skal
vende tilbage dl al {3 en nogenlunde rimeliz balance ud-
adeil, Hvis vi havde en anden ekonomi, his v1 havde veen-
net os til at felge med 1 udviklingen i den takt, det kunne
betale sig for samfundet, 5§ havde der vel ikke vaeret no-
get samfundsekonomisk problem i at {3 etableret den for-
bindelse og [A knyttet landets dele sammen, hvilket jeg
egentlig anser for en af de vesentligste begrundelser for
at have en Storebeltsbro, Diskussionen i dag har fiet en
drejning, fordi vi i vor ulykkelige internationale ekone-
miske situation mé vere betmnkelipe ved et =i enormt
investeringsprojekt.  Lillebaltsbroen og Storstremsbroen
[ik vi i realiteten gratis, I arbejdsleshedsperioden § begyn-
delsen af 30-erme og midten af 30-erne. Vi har ogsh ar-
bejdslashed { dag, men vi kan ikke benytte os af denne
arbejdsleshed pd samme méde som vi kunne dengang —
formentlig ikke. Nar jeg skal svare konkret pa Lembergs
spergsmil, vil jeg sige, at jeg er en betinget modstander
af at swtte projektet 1 pang i dag pooa. vore fortvivlede
skonomiske forhold udadtil, men isvrigt mener jeg, at vi
ber have den bro, eller rettere sagt en tunnel under Sscer-
renden og en bro over Vesterrenden. Nir vi kan komme
ind pi shdan nogle kringlede losninger som at s=tte biler
pa tog, synes jeg, at vi er langt ude i noget, som ikke horer
til i velfrerdssamfundet med de tekniske muligheder vi har
idag,

Steen Dana:

I forbindelse med det, der blev sagt her, vil jeg sige, at
jeg for 4-5 Ar siden wvar meget stor tilhanger af, at vi
skulle gere noget ved overfarten pd Storebalt, og ogsd pd
det tidspunkt gik meget ind for, at vi skulle have en fast
forbindelse, Nar jeg har mndret holdning, s4 hznger det
netop sammen med det, som la Cour siger: At vi har an-
dre ting, vi skal bruge vore hindarer til, Nir jeg dengang
havde den opfattelse, =& var det ikke ud fra en snaver-
synet driftsbetragining, men ud [ra nogle synspunkter om
at fA nationen samlet lidt mere, men =4 skal man jo ogsi
gore det pd en mide, der er fornuftig og rationel, Der
er en sag, der slec ikke er kommet ind, og det er, at tun-
nellen er et spil omkring at eliminere DSB’s underskud
ph en milliard, Derfor kunne tunnellen miske viere rime-
lig stadigvack, Tunnellen kan ogsd veore en god 1dé ud fra
en betragtning om, at s& sparer vi at anlegge flere pro-
vinslulthavne — plus at vi maske helt kan nedlzgge man-
ge af dem, vi har. Dermed kunne vi i vort togsystem eta.
blere et hajere serviceniveau, Tager vi i cnergisporgs-
mélet ind i billedet, kan vi alle sammen se, at en af trans.
portformerne pé lde lengere sigt bliver en eller anden
form for tog-lignende ting, som kan bruge centralt {rem-
stillet energl, enten fra kul eller ad nuclear vej, og det
er ogsh vesentligt | sammenhangen.

Aage la Cour:
Jeg vil gerne foje en enkelt ting til det jeg sagde. Mir vi
cfter min mening 1 dag ikke kan forsvare samfundsakono-



misk at ga ind i s stor en investering, s& ber vi i hvert fald
finde ud af, hvordan de ulemper, der er ved de hoje tak-
ster pa Storebzlt, kan klares pé anden made. Storebzlt er
jo den bedste forretning for Statsbanerne, og det er en
monopolstilling, man udnytter her. Derfor burde man lase
nogle af problemerne ved at sztte taksterne ned i stedet
for at ofre penge pi en Storebzltsbro. Jeg mener, at det
er den sekundzre losning, for som sagt mener jeg primert,
at vi burde have den og havde haft rad til det, hvis vor
gkonomi ievrigt havde veret ledet pa en mere fornuftig
made.

P. H. Bendtsen:

Jeg vil gerne slutte mig til pkt. 8 og 9 hos Lemberg. Det
samme vil fru Dagmar Andreasen. Det er noget med at
knytte landet sammen, og det er konkurrencen med Ham-
burg. Jeg kan maske yderligere sige, at motorvejen fra
grensen til Hamburg er ved at vare fardig, og man er
godt pa vej sydpd. Vi er i hvert fald i Christiansfeld, og
et stykke til bliver &bnet i &r. Derved bliver det nemmere
at komme til Hamburg end Kebenhavn. Ogsd ndr man
skal videre med fly, vil det i mange tilflde vare billigere
fra Hamburg, idet afstanden til malet nok er kortere. Det
er en vasentlig grund til, at jeg er glet ind for broen.

H. P. Myrup:

Jeg har en samfundsekonomisk kommentar til dette med
broafgiften, fargeafgiften eller tunnelafgiften, og i denne
forbindelse er det ligegyldigt, hvad det drejer sig om. Jeg
vil fremhzve, hvad Dane har gjort opmerksom pa, at
man diskuterer pa en falsk problemstilling. Man har en
statsbaneoverfart, hvor man tjener penge pa overfarten,
og man dremmer om, at hvis man far en bro, s& skal for-
méalet ikke lzngere vezre at tjene penge til statskassen.
Jeg m4 gore opmerksom p4, at § 10 i loven er salyden-
de: ,,For broanlzggets benyttelse opkrzves afgifter, hvis
storrelse med tilslutning af finansudvalget fastsecttes af
ministeren for offentlige arbejder. Dang har altsa ret.
Det drejer sig ikke om, hvorvidt vi fortsat skal betale en
vis pris, som nogle vil kalde en overpris, til Statsbanerne
pa faergerne, eller om vi skal vare fri. Det drejer sig om,
at vi skal betale en pris det ene eller det andet sted, og
dermed har vi Arne Serensens ,,overmenneskelige fristel-
ser, Jeg sagde for, at den gkonomisk rationelle regel er,
at nar det offentlige skal bruge indtzgter, s mi man
krzeve dem ind, der hvor det gor mindst ondt, d.v.s. der,
hvor forbruget giver mindst efter. Og her kommer spe-
cielt det fynske erhvervs interesse ind. Hvis man forestil-
ler sig, at man har en erhvervsvirksomhed pa Fyn, som
fremstiller varer, der passende kan sziges i det menneske-
sterke Kobenhavn, og det netop er pa kanten, om det
betaler sig at sende det over med lastbil eller ikke, sa er
man meget folsom over for zndringer af, hvad det koster
at komme over Storebzlt. Hvis man har en tilsvarende
erhvervsvirksomhed i Alborg, er det pa forhdnd udeluk-
ket, at man kerer varerne til Kobenhavn pa lastbil, og
derfor er det fuldstzendig uinteressant for Alborg-om-
radet. Det kunne ud fra gkonomisk teori motivere, at
man opkravede lavere afgifter for at komme over Store-
bzlt for varer fra Fyn end for varer fra Nordjylland.
Det ville vere skonomisk-teoretisk korrekt at gere det,
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og jeg kan fremstille flere sider absolut holdbare argu-
menter for, at det vil vere rigtigt. Der er bare det ved
det, og det tror jeg, Dagmar Andreasen godt vil indrem-
me ud fra en lang erfaring som politiker, at det ikke kan
lade sig gore, fordi det er finansudvalget, der afger sa-
gen. Man kan ikke acceptere, at der gives en speciel form
for erhvervsudviklingsstotte til fynske erhvervsvirksomhe-
der, som ikke ogs4 tilbydes til tilsvarende nordjydske virk-
somheder. Jeg tror, der er megen forvirring omkring disse
ting. Selvfolgelig ville det vaere en fordel for erhvervslivet
pa Fyn at {4 resten af Danmark til at betale en stor over-
investering, som kunne nedbringe omkostningerne, spe-
cielt for Fyn. Det vil ogsd vere velmotiveret, hvis det
kunne lade sig gore, men det kan det ikke, for sa er det
hele landet, der skal have takstniveauet sat ned, og den
gar ikke, Det ville betyde, at man skulle stramme de per-
sonlige skatter noget mere og forheje spiritusafgifterne
noget mere. Jeg har sa megen tiltro til politikerne, at jeg
tror, de i vidt omfang har fundet ud af, hvor det ger
mest ondt at forheje disse offentlige afgifter. Hvis vi leeg-
ger et nyt sted ud, hvor de kan forheje dem uden at det
gor ondt, s& har Arne Serensen 100% ret i, at de falder
for fristelsen. Det realistiske er altsd at komme over Store-
beelt pa den ene eller anden eller tredie made, men under
alle omstzndigheder til en pris, der er s hej, at man
forst holder op med at forheje den, nir det begynder at
gore ondt.

Dagmar Andreasen:

Man taler hele tiden om virkningen for erhvervslivet, som
om det drejer sig om at hjelpe erhvervsvirksomhederne.
Jeg vil gerne gore opmarksom p4, at denne told pa Store-
belt i vid udstrekning betales af hojere priser pa varer-
ne. Gartnerne i Kobenhavns omegn ensker aldeles ingen
gratis transport over Storebzlt. Det gor landmandene pa
Sjxlland heller ikke. Mezlken, der kommer fra Fyn, be-
lastes med en afgift, som forbrugerne betaler. Gartnerne
i Kobenhavns omegn far mere for deres varer, fordi de
fynske produkter stiger, og derfor vil prisniveauet haves
i Kobenhavn. Jeg har af en eller anden mzrkelig grund
aldrig set nogen ekspertudregninger af, hvad det betyder
for det danske prisniveau, at vi har en toldgrznse ned
gennem Danmark. Det er jo i princippet flintrende lige-
gyldigt, om vi skal nedlzgge alle erhvervsvirksomheder
pa Fyn, hvis det kan betale sig at lave dem ovre pa Sjel-
land, og det hele manifesterer sig altsa i, at toldgraensen
bliver til forhgjelse af det danske omkostningsniveau, som
indgar i pristallet.

Th. Herborg Nielsen:

Det er et sporgsmal til Dagmar Andreasen. Jeg kan godt
forsta Deres raesonnement, men man kunne nedbringe
toldgreenseomkostningen med andre midler end ved at
bygge broen. Om den vil blive nedbragt ved at man byg-
ger broen, er nok tvivlsomt. Jeg vil gerne have lov til at
stille det sporgsmél til erhvervsreprasentanterne ud fra et
andet synspunkt: I hvor hej grad vil broen med de inve-
steringer, vi taler om, have tappet vore muligheder for
at lane til arbejdspladser i de kommende ar. Vi har nu
haft 8 ir med for smé og for darlige investeringer i dan-
ske arbejdspladser, og vort eksporterhverv er nazsten ud-
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tomt for muligheder for at kunne bygge nye indtegter
fra udlandet op. Hvordan skal vort forbrug af import-
goder, — som jo er stort, netop fordi vi beslaglegger vor
arbejdskraft til ikke-forbrugsgoder i dette land —, hvordan
skal det zndres under byggeperioden og efter byggeperio-
den efter erhvervsfolkenes mening, hvis vi skal lese den
opgave at f3 etableret de arbejdspladser, som vi skulle
have haft i den periode? Og er der nogen, der forventer,
at broen i sig selv kommer til at bidrage til andre arbejds-
pladser — i alt fald pa et middellangt sigt og i den periode,
hvor den skal bygges — end de arbejdspladser, der direkte
knytter sig til selve brobyggeriet?

Dagmar Andreasen:

Hvis det var sdan, at de 1an, vi optager i udlandet til en
Storebzltsbro, gir i stedet for investeringer i erhvervs-
virksomheder, s& ville det efter min bedste overbevisning
veere forkert at bygge Storebzltsbroen nu. Sadan er den
politiske beslutningsproces bare ikke og de okonomiske
virkninger er efter min bedste overbevisning heller
ikke sadan. Af de penge, danskerne opsparer, og af dem,
de laner i udlandet, er det en meget begrnset del, der
gar til erhvervsinvesteringer. Vi investerer i alt muligt an-
det, specielt i parcelhuse, for det lenner sig bedre, og s
leenge politikerne ikke vedtager de zndringer i vore skat-
telove, der gor det rentabelt og hensigtsmessigt og attra-
veerdigt at investere i produktionen, bliver der ikke inve-
steret 1 produktionen. Er det s alligevel ikke klogere ogsa
at optage et 1an til en Storebzltsbro, — fordi det ser ud
til, at danskerne aldrig besinder sig pa at fore en gkono-
misk politik, for vi fir den dikteret udefra? Jeg er ude i
nogle spekulationer, som jeg ikke kan overskue, og jeg
haber ikke, man tager dette som en argumentation for
Storebzltsbroen. — Men vi bliver jo ved med at lane til
forbrug og til luksusinvesteringer til et hejt boligniveau,
der kreever et meget hejt brandstofforbrug, langt mere
end de biler, vi snakker om i dag, og det bliver vi ved
med, tilsyneladende indtil der er nogen udefra, der stop-
per os.

Th. Herborg Nielsen:

Selvfolgelig betyder det noget, om Danmarks geld til ud-
landet er 35 mia. eller 45 mia. Det er klart, at det ind-
virker pa den politik, der fores i Danmark, og at det alt
andet lige medferer hojere renteniveau og storre kapital-
knaphed og dermed reelt mindre beskftigelses i frem-
stillende erhverv. Det bliver betalingen for Storebzlt.

Kai Lemberg:

Jeg konstaterer, at de punkter, der specielt i dag er truk-
ket frem som en mulig argumentation for Storebzlts-
anlegget, og for fleres vedkommende med et vist forbe-
hold, er for det forste selve betagelsen af det tekniske an-
leg: Se, hvad vi kan gore! Og det skulle skabe tillid til
dansk handlekraft. For det andet, lidt besleegtet med det,
er nationale grunde, fremhavet af Dagmar Andreasen, la
Cour og professor Bendtsen, dette at det pa en eller ariden
made binder Danmark bedre sammen i en tid, hvor man
er bange for, hvordan landet egentlig kan holde sammen.
For det tredje: At gavne dansk erhvervsliv, men nota bene
er det, der hele tiden er trukket frem, at taksterne ved

at f& gods og personer over Storebzlt er for haje. Det er
dog et sporgsmal, om den bedste mide at lave en bedre
takstpolitik pa, er at lave et anleg, der koster Danmark
800-900 mio. kr. om &ret, eller man i givet fald skulle rette
pa den takstpolitik, som man har noget imod. Dang nzv-
nede, at der var elementer af hojere serviceniveau i at
have en bro frem for at have en frgeoverfart, og Dang
navnte ogsd, at det kunne spare andre anlzg, og vi kunne
slippe for at diskutere yderligere provinslufthavne osv.
Dertil vil jeg sige, (hvad jeg vil gztte pa, Dano er enig
med mig 1), at det jo herer til smatingsafdelingen, hvad vi
sparer af andre anlag, fordi der slet ikke er tale om noget
oppe i milliardklassen. Det er ikke Saltholmlufthavne, der
skulle ligge rundt omkring i Jylland. Jeg konstaterer alts,
at i de svar, vi nu har faet, dér er den skonomiske og
trafikale motivering, de forventninger til konsekvenser
af at have en Storebzltsbro, som ligger bag lovgivernes
arbejde, bag vedtagelsen af loven, ordferertalerne i Fol-
ketinget osv. — den motivering er mere eller mindre for-
ladt; det er slet ikke det, det drejer sig om nu. Det er
lidt mere svaevende ting om at holde landet sammen og
den slags, og min fornemmelse er, at den méde, man hol-
der et land sammen p&, det er maske ikke s& meget ved
at bygge nogle bestemte fysiske strukturer, som sd ligger
der, men maske snarere ved helt generelle trek i den
gkonomiske og kulturelle politik, p4 hvad made den fo-
res, og hvordan det virker i forskellige befolkningsgrup-
per. Det tror jeg har nok s stor virkning som en bestemt
fysisk struktur. Jeg konstaterer, at der ikke er nogen, som
har gjort sig til talsmand for, at der skulle komme et sti-
gende transportbehov over Storebzlt til op mod en snes
millioner biler om &ret. Det bliver der aldrig tale om i
dette arhundrede og sandsynligvis heller ikke i det naste
srhundrede. Derved slipper jeg for at g& dybt ind i nogle
ting, jeg havde forberedt mig pa at bore i, nemlig de pa-
stdede store trafikale fordele ved broen, som der ikke
synes at vaere tale om lzngere. Dermed er vi altsd til-
bage ved en mere folelsesbetonet, mere indirekte, for-
nemmelsesagtig motivering for broen, og nar vi genop-
tager diskussionen i eftermiddag, s vil jeg godt uddybe
det. Nu vil jeg ikke bringe min arme kollega pa hojre
floj i den vanskelige situation, at vi nar frokostpausen
inden han far ordet. Derfor afstdr jeg fra at stille et par
sporgsmal, som jeg forudser ville kunne give 6-7 reak-
tioner fra svarpanelet.

Jens Ledgaard:

Det bliver jo til det tynde ol efterhinden. Vi har varet
hele skalaen rundt; men vi snakker jo her om beleb af en
storrelsesorden, som ikke siger ret mange ret meget. Hav-
de emnet ikke veret Storebzltsbroen, men Storebzltskaf-
fen, havde balkonen formentlig veeret fuld. Jeg herte i
gar, at i ojeblikket er der enormt behov for ispinde 1 U-
lande, fordi de regeringer, der serger for en god forsy-
ning af ispinde, bliver populzre, og det uanset om man
for 4 ispinde maske kunne forhindre et barn i at blive
blindt, Man kunne have fornemmelsen af, at Storebzelts-
broen er sddan en ispind i et velfzerdssamfund, og at vi
skal prove at finde ud af, hvem der skal vere blinde i
stedet for.




Man kan anlegge to synspunkter. For det forste,
at sadan en bro koster mindre end det arlige betalings-
balanceunderskud, si hvad betyder en polse mere eller
mindre i slagtetiden. Det andet synspunkt er, at sadan
en bro koster et belgb i samme sterrelsesorden som den
nationalokonomiske vaerdi af de personbiler, der kerer
rundt i dag. Det siger maske folk lidt mere. Det tredje er
dette, at en bro pr. m koster det samme som en ferge
pr. m. Vi kunne lave en pontonbro af ferger hele vejen
over. Vi kunne maske spare hvert andet cafeteria, men
det er den storrelsesorden, vi taler om. 53 er det, man
sperger: Hvad er argumenterne? Jens Kampmann sagde
som trafikminister, og han gentog det for f& méneder
siden, at der med en bro vil vare basis for at nedsztte
taksterne klzkkeligt i forhold til feergetaksterne i dag.
For et ar siden pracis sagde trafikminister Niels Mathias-
sen i Folketinget, at selv om man regner med vejtrafik
40% lavere end i 1972-rapportens prognose, vil brotak-
sten for person- og lastbiler kunne settes til 30% af de
nuvzrende faxrgetakster, safremt man onsker broen be-
talt over en 20-arig periode fra &bningsiret. Og det er jo
imponerende, for man kan tage bagsiden af en serviet og
en brugt kuglepen, og regne priser med de tal, der bliver
nzvnt, og en forrentning pa 10%. Steen Dang har va-
ret inde pé det, og andre ogsa, men lad mig alligevel gen-
tage: man kommer meget hurtigt til, som et minimumtal,
at forrentning, afskrivning og vedligeholdelse af en bro
arligt vil koste 620 mio. kr. Det kan veere, det tal bliver
dobbelt sa stort, efter de tal, vi har hert i dag. Og det vil
sige, at med de biler, der overfores i dag, 1 mio. i hver
retning, s& skal prisen, hvis man skal betale for samme
antal biler, i snit vaere 300 kr. for en overforsel. Man kan
godt blive lidt bange for, om vi ikke med s overfladiske
argumenter som man har fort frem over for folk, har
foregoglet dem, at denne bro er stort set gratis. For s
kan man jo risikere, at den dag, man satter forste spade-
stik, dukker der biler op med plakater med ,,Nej tak til
Storebzltsbroen®, nar de pludselig opdager, at dét koster
en bil. En gratis ferge kunne méske lese nogle af Dag-
mar Andreasens problemer, men kan man {. eks, anlegge
det synspunkt, at nar vi har 150.000 arbejdslese, kan vi
starte med at bygge pillerne til en Storebzltsbro, for det
er rent dansk materiale, det er transport og sand og grus
og cement, dvs. pillerne har vi gratis. S3 kan vi se, nar
vi har bygget dem om 5 &r, om vi stadigvack har rad og
lyst til det; ellers kan vi altid valte pillerne igen og si
er der ikke sket noget ved det. Er det ikke ud fra en na-
tionalokonomisk betragtning stort set gratis at bygge pil-
lerne? Selve overbygningen, som vi maske far rad til pa
et tidspunkt, den vil formentlig skabe beskaftigelse i
Tyskland, og det er jo vzldig godt, for vi skal kunne lane
pengene dernede. Forste sporgsmal er altsi dette: Er pil-
lerne gratis, hvis vi bygger dem i en periode med arbejds-
loshed?

H. P. Myrup:

Der er en nationalekonomisk regel, som man kalder Vibes
Lov. Den siger, at det danske samfund er indrettet pa en
sadan made, at der er en ganske bestemt relation mellem
arbejdsleshedsprocenten  og betalingsbalanceunderskud-
det. Ger man noget ved betalingsbalanceunderskuddet,
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forpges arbejdsleshedsprocenten og omvendt, og der er
meget der tyder pd, at man sidder fast i en skruestik. Det
vil altsa betyde, at skal man bruge arbejdskraft af de ar-
bejdslase mezngder til at bygge disse piller pé Storebzlt,
s& skal man enten forege arbejdslesheden fra andre om-
rader, eller acceptere at betalingsbalanceunderskuddet
vokser. Hvis vi vaelger det forste, at sxtte folk til at bygge
piller, m3 vi alts3 tage folk fra at lave andre ting. Jeg
kan nesten ikke forestille mig noget, som ville vzere min-
dre veerd end disse piller, og hermed mener jeg at have
besvaret spergsmalet, om de er gratis.

Steen Dane:

Nar det er redakteren af ugebladet ,Ingenioren®, der
stiller spergsmal, si kan jeg vel ogsa svare. 1 gamle dage
var tankegangen rigtig. Da skulle man bygge sadan nogle
projekter, ndr man ikke havde andet at lave. Hvad var
det, vi gjorde i gamle dage, nar de andre ikke rigtigt ville
kobe vore krigsmaskiner? Dengang producerede vi jo i
Danmark ,krigsmaskiner*, nemlig hestene; og vi produ-
cerede ,,olie”, nemlig korn, s& de kunne slas pa slagmar-
ken i Europa. Og nér de ikke sloges dernede, og der ikke
var afsetning for ,,Esso® og , Volvo®, sa satte vi folk i
gang med at bygge veje, broer og stendiger. Men nu har
vi faet en anden struktur, fordi hvad gjorde man den-
gang? Jo, sagde man, nar de ikke vil kebe vores sager,
o4 blander vi bark i bredet. Og s3 fik vi sgu alligevel lavet
stendigerne, og de star der den dag i dag. Men hvad er
det, folk siger i dag? Nej, siger de, vi vil have franskbred
med birkes, Og vi vil have to birkes mere om aret. Og i
den okonomiske konstellation, lader det sig ikke geore at
klare en arbejdsloshedssituation gennem at bygge en Sto-
rebzeltshro.

Jens Ledgaard:

Det har nu ikke vzret inde i billedet, at vi ikke skulle
have grus og sten til at bygge en bro, s& jeg vil stille et
sporgsmélstegn ved Danes konklusioner. En sidebemzrk-
ning: Det, Myrup sagde om politikernes idérigdom og
Dagmar Andreasens tanke om at betale for Lillebzlt,
skal vi ikke veere enige om, at det ikke slipper ud af lo-
kalet her? — Jeg synes, vi skal love hinanden, at den idé
med at man kunne tage bropenge dér, ikke slipper ud af
lokalet her, fordi den straks vil blive grebet i den nuvz-
rende situation. Nu til naste spergsmal: Hvis man i dag
fra Kobenhavn skal kere til Fyn, s& regner man med -
ikke de 50 min., som fzrgen tager, men en time incl. fra-
korsel, 15 min. til reservation og s& 25-30 min. sikkerhed
for ikke at miste sin reservation. Dvs. alt i alt, s& tager
det et par timer. Og det vil sige, at med en bro halveres
rejsetiden. Mit sporgsmal til folk fra Fyn lyder: Vil det
betyde, at Fyn bliver en soveby for Sjzllands erhvervsliv?
Er det sddan, som det blev nzvnt for, at lenningerne er
vaesentligt lavere pa Fyn? Det blev sagt omvendt, at de er
hojere pa Sjzlland. Har man en slags monopol p3, at nar
folk har bosat sig pa Fyn, kan de ikke ga hen et sted og
f3 hojere lonninger, uden sterre besvaer i hvert fald. Det
kunne de maske med en bro. Er det en ting, som man
har med i billedet? Hvor meget vil det betyde?

Stig Kuhimann:
Spergsmélet om at anvende broprojektet til en art be-
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skeeftigelsesarbejde vil jeg ferst sige noget om i forbindel-
se med Kaj Lembergs sporgsmal for. Man kunne jo nok
for de samme penge finde andre beskeftigelsesarbeider.
der gav betydelig mere effekt end et broprojekt. Der er
nogle problemer i forbindelse med beskaftigelsesarbejder
af den art. Det forste er, at et broprojekt krazver en ret
moderne brobygningsteknik, det er kapitalintensivt, der
skal bruges maskiner i stor stil, og der bruges ikke s& for-
feerdelig megen arbejdskraft i forhold til selve investerin-
gens omfang, Det andet er, at der er en lang byggeperio-
de. Den beskzftigelsesmaessige effekt er af den grund hel-
ler ikke si stor, som man maske kunne tro. Der blev ogsa
rejst et spergsmal om, hvorvidt pillerne er gratis, og jeg
foler ogsd trang til at kommentere disse skamstatter, som
s& vil komme til at std ude i Beltet. Der blev sagt noget
om, at grus og materialer ville der ikke vaere mangel pa,
og det er jeg meget enig i, men der skal ogsa bruges andet
end grus og cement og sten til at bygge disse piller. Der
skal bl. a. bruges energi, og det er efter min mening et
vaesentligt argument for ikke at starte pa pillerne uden
at man vil bygge broen. Om beskeftigelse m. v., dette:
Hvis man har en bro, vil folk pendle fra Fyn til Sjzlland,
hvor lennen tilsyneladende er hgjere. Vi har en del pend-
lingserfaringer, der viser, at folk rejser over ret si store
afstande for at tage arbejde i Kobenhavns narhed. Med
de tider, vi opererer med i dag for at komme over Bzltet,
ventetider og transporttider, vil man formentlig ikke fa
nogen szrlig pendling. Kommer der en bro, s man kan
komme hurtigere over, er situationen nok en anden, men
sa bliver spergsmalet, hvor megen industri der ligger i
Vestsjellands Amt, som ville kunne tage fynboer og om-
vendt. Der vil altsd krzeves en helt ny dimensionering af
produktionsanleeggene pa begge sider af Bzltet.

J. Humlum:

Da jeg kommer ind pi et relativt sent tidspunkt af diskus-
sionen, kan det vzere en fordel, at jeg kan henvise til ind-
leg, der er fremsat i lobet af det par timer, der nu er
giet. Jeg kan markere min stilling hurtigst og klarest ved
at sige, at jeg har praktisk taget vaeret 100% enig med
la Cour i alt, hvad han har sagt. Sa vil jeg gerne sige om
selve spergsmalet, som vi sddan set ikke skulle drofte: Skal
vi have broen eller tunnellen, eller bedre: Skal vi have
den faste forbindelse mellem Dst- og Vestdanmark eller
skal vi ikke have den? Jeg er i princippet tilhznger af
en fast forbindelse mellem Vest- og Dstdanmark uden at
tage stilling til, hvor den skal vazre. Og jeg er det stort
set af to af de grunde, som Lemberg var inde pa, nemlig
fordi jeg mener, det vil gavne erhvervslivet, og fordi det
vil knytte landsdelene fastere sammen. Jeg mener, at de
to ting er nzesten identiske, Med hensyn til det principielle
sporgsmal: Skal vi eller skal vi ikke bygge en fast forbin-
delse — s& er det jo i virkeligheden tabeligt at sidde og
diskutere det inden man ved, hvad den koster. Og der
slynges efterhdnden alle mulige tal i luften fra 4-6 mia.
til 17 mia., og ingen ved, om det er med eller uden nye
tankstationer eller flytning af tankstationer, og om det er
med eller uden renter. Kort sagt, man méa forst have tal
pa bordet: Hvad vil den koste med et eller andet givet
prisniveau, og hvor lang tid vil det tage at udfere den?
For mig er det i og for sig underordnet, om en sadan fast

forbindelse er bro eller tunnel eller en kombination af bro
og tunnel. Det mi vare et teknisk spergsmil og et pris-
sporgsmal. Det vigtigste er at fa forbindelsen. Jeg vil dog
meget klart markere, at jeg er absolut modstander af tan-
ken om biltog i en tunnel, S& hellere et avanceret ferge-
system.

Jeg kunne godt, nér jeg er inde pa det prismzssige,
stille nogle sporgsmé&l — hvis man ogsd ma stille spergs-
ma3l herfra: Jeg er i virkeligheden meget forbavset over,
at et bygningsanleg, som man er meget i tvivl om, at
man har rad til og brug for, skal udferes med en seks-
sporet motorvej i stedet for en firesporet. Og jeg foler
mig overbevist om, at en firesporet motorvej med 2 vige-
baner, udmerket ville kunne tage trafikken langt ind i
nzste Arhundrede, hvis vi har biler til den tid. Det spergs-
m3] har jo ogsa varet rejst. Og det er klart, at det in-
fluerer meget stzerkt pa prisen. Der har varet nzvnt en-
kelte sporgsmal, som jeg vil komme ind pa. For det ferste
vil jeg mene, at en fast forbindelse vil f& storst betydning
i de fjernere dele af Jylland, forst og fremmest Nordjyl-
land, Vestjylland og Senderjylland. Det vil veere marke-
ret ved, at disse omrader fir en langt hurtigere og bedre
forbindelse til landets centrum, Kebenhavn, og til Sjel-
land. Jeg er ikke sikker pa, at den far nogen virkelig po-
sitiv betydning for Vestsjzllands Amt og Fyns Amt, men
her er vi ved et spergsmal, som ogsa er ubesvaret, og som
gor, at vi i virkeligheden taler ud i luften, som Dagmar
Andreasen og andre har nzvnt det. Det er helt afgerende,
at vi ved, hvad man skal betale for at komme over broen.
Vi kan i virkeligheden slet ikke diskutere, hvis vi ikke ved,
om det er gratis, eller det er billigt, eller halvdyrt eller me-
get dyrt. Det kan principielt koste det samme som det
koster at komme over med faerger, og s& fir broen meget
mindre betydning, hvis den overhovedet far nogen ekstra
betydning. Sidanne sporgsmil mi i virkeligheden klar-
legges forst. Arne Serensen har ret i, at vi kan handle lige
s tabeligt som vi har gjort det for i tiden. Vi kan teore-
tisk bygge en Storebzltsbro og si pantsette den til udlan-
det, ligesom vi har pantsat Shetlandseerne og forskellige
andre omrider af det tidligere monarki, men det er der
jo ingen, der kan forhindre.

Til slut et par bemzrkninger til sager, som har veret
rejst tidligere i diskussionen. For det ferste er broen
overhovedet ikke et beskzftigelsesspergsmal. Jeg ser det
som noget helt underordnet, at man kan beskzftige flere
mennesker i de 6 eller 8 ar, som det tager at bygge den.
Der er nogle sporgsmil om sejlhojder, som jeg nok vil
komme ind pa. Jeg forstar ikke 6 m’s sejlhojde i Vester-
renden, for det er hverken fugl eller fisk. Man kan lige
s4 godt have 1 m, s& en robad kan g under. Der kan
ikke ga en lystkutter under, der kan ikke ga en fisker-
bad under, si jeg forstdr slet ikke, hvad man vil med
6 m’s sejlhojde — undgd belgeskum maske? Tanken om
en svingbro eller en anden form for afbrydelse af tra-
fikken, finder jeg fuldsteendig vild. Det vil jo edelegge
alt hvad man ensker at opn& med en fast forbindelse, hvis
den skal afbrydes en halv time adskillige gange i degnet.
Det har man set i Kebenhavn og mange andre steder.
Der har vaeret nzevnt enkelte andre ting i forbindelse med
vejnettet, og som sagt mé fire spor vaere nok. Det er klart,
at der skal to jernbanespor over. Jeg tror, Myrup sagde,




at vi har det bedste vejnet i verden. Det har vi nu ikke;
vi er ikke altid de bedste i verden. Men det har Holland
sikkert, Californien méske — set i relation til det trafik-
behov, der er i de omrader.

Endelig er jeg helt enig i det synspunkt, at det ville
give os en langt bedre jernbanetrafik i landet, og for-
habentlig et meget bedre serviceniveau — jeg tror, det
var Dang, der var inde pa det. Det ville jeg sette som
noget meget, meget positivt og verdifuldt. De provins-
lufthavne, der var tale om — hvorfor ville det vare en
fordel, om de forsvandt? De er jo ikke dyre, og de tager
ikke megen plads op. Men det er nok rigtigt, at flere
af dem ville forsvinde. Hvis man fik en fast Storebzlts-
forbindelse, tunnel eller bro eller en kombination, og tog-
forbindelse Arhus—Kobenhavn pi to timer, som Stats-
banerne jo lzgger op til, si ville jeg aldrig dremme om
at flyve fra Tirstrup til Kebenhavn. Med hurtigst mulige
forbindelse, egen bil hjemmefra til Tirstrup og taxa ind
til Radhuspladsen tager det mig 2 timer, og det kan jeg
kun lige klare det pa. Det ville jeg aldrig dromme om,
hvis der gik et tog pa 2 timer. S& jeg er ikke engang sik-
ker pa, at Tirstrup kunne holde til det pres. Her tror jeg
altsd, at der trafikalt ville blive vundet en hel del. Til sidst
et par ord om prognoser. Jeg har meget, meget lidt tillid
til prognoser, men man laver dem jo altid, og man har
ogsé lavet prognoser for Storebzltsbroen. De holder gan-
ske givet ikke. Hvorfor laver man ikke engang imellem
som check-up prognoser pa de ting, der er bygget for
mange &r siden? Lad os f& et check-up for den forste Lil-
lebzeltsbro, og et for den anden Lillebzltsbro, og lad os se,
om vi overhovedet skulle have bygget dem.

Steen Dang:

En ting, der ligesom kan undre én, er, at pa Fyn er det
den almindelige opfattelse, at en Storebzltsbro er en god
ting. Der er ingen aviser pa Fyn, der tor skrive det mod-
satte. De folketingsmedlemmer, der bor pa Fyn, stemmer
modsat de andre, og lusker lidt med det, for det er som
man har en fornemmelse af, at det vil vaere godt for Fyn
med den bro. Det tror jeg ogs3, er rigtigt. Hvad er det
reelt de teenker sig? Fynboerne er jo et arbejdsomt folke-
ferd, det er folk, som kender penges vaerdi. Det er folk,
som i stort omfang ejer sommerhuse rundt omkring ved
de fynske kyster. Det er folk, som med rimelighed lzser
annoncer, og som har set, at sommerhusene ved Nord-
sjzllands kyster koster s& og si meget; og de er inde i en
forestillingsverden om, at nar de andre nu betaler til den
bro, s& vil vore sommerhuse stige til det dobbelte, eller det
tre-dobbelte, De er ogsa inde i en tilsvarende forestillings-
verden omkring deres parcelhuse, og de der har lidt storre
landarealer, de er maske ogsa inde i en forestillingsverden
om, at man kan dele dem ud i smastumper til kebenhav-
nerne. Dertil kommer, at alle hindvzrkere og andre, der
bygger den slags ting, ogsé er inde i en forestillingsverden
om, at der kommer boom i parcelhusene og sommerhuse-
ne, og alle, der szlger iskager og bevarter folk pa vaerts-
husene, de er inde i den samme forestillingsverden. Det
er hele det szt af holdninger, der gor, at p2 Fyn er man
virkelig indstillet pa, at man skal have en Storebzltsbro.
Jeg tror ikke, at det individet teenker, er s& forfaerdeligt
forkert. Jeg tror, det er det resultat vi pa Fyn vil se af
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Storebzltsbroen. Men nogen anden fantastisk erhvervs-
maessig opblussen af den grund tror jeg ikke, man skal
regne med. Maske endda tvaertimod, for det er jo ikke
sikkert, at almindelige fremstillende virksomheder synes,
det er si sjovt at have sadan noget liggende i nzrheden
af sommerhusene, S& fir man vrevl, hvis man arbejder
om natten og det larmer lidt. Den type virksomhed tror
jeg ikke, man skal tro for meget pi. Men det, at fynbo-
erne virkelig kan f& noget mere for deres jord, det bliver
en vigtig ting.

P. H. Bendtsen:

Man har talt om arbejdskraft til broarbejdet. Jeg har en-
gang for snart leenge siden ekspederet i beskaftigelsesfor-
anstaltninger. Det var hos Statsbanerne, og der havde vi
altid frygteligt besveer med at fi ret mange af de penge,
som entreprenorerne fik, givet ud pé stedet, hvor bro-
eller banearbejdet blev lavet. Det var til alles overraskelse
nogle temmelig sma procenter, fjerdedele eller sadan no-
get, der blev givet ud til arbejdskraft pa stedet. Ved jord-
arbejde kunne det méske blive halvdelen. Sddan noget
skal man nok have i tankerne, nar man begynder at vur-
dere, hvor meget lokal arbejdskraft, der bliver brug for.

J. Humlum:

Til det, som professor Bendtsen lige sagde, vil jeg gore
opmzrksom pé, at det for det forste er rigtigt, som flere
har sagt, at broen er meget kapitalintensiv, og derfor skal
man nok ikke vente sig de store virkninger sammenlignet
med andre muligheder for beskeftigelsesforanstaltninger.
For det andet er vi jo medlem af EF, og der skal vere fri
bevagelighed for arbejdskraften, ligesom der skal veere fri
etableringsret. Licitationsreglerne inden for EF er sadan,
at hvis det er et tysk eller fransk eller italiensk firma, der
er billigst, s3 skal arbejdet udferes af dem. Hvis de fore-
treekker at udfere det med de arbejdere, de har, s3 ma de
have ret til at komme til Danmark, og s& kan vi altsa hjel-
pe pa beskaftigelsessituationen i Syditalien eller i Eng-
land eller et andet sted. Er det sidan, at man i panelet
har nogen fornemmelse af, at man under EF-medlemskab
overhovedet er i stand til at sikre, at den beskzftigelses-
virkning, der mitte komme, og den stimulans af virksom-
heder gennem udforelse af licitationerne, der matte kom-
me, falder i Danmark frem for i England, Irland, Italien?

Steen Dang:

Det er under alle omstzndigheder sidan, at de, der skal
stille det op, skal veere her et stykke tid, si det er givet,
at vi kommer til at szlge pelser til dem.

Erlk Maaloe:

Der er nasten sikkerhed for, at det ikke bliver danske in-
genigrfirmaer, der far samtlige entrepriser. Den danske
regering vil selvfolgelig bestrabe sig pa, at der er danske
entreprengrfirmaer med i entreprisen. Man har gjort det
ved licitationen, at man har delt den op i sméstykker,
netop for at gere det nemmere for danske entreprenor-
firmaer at byde pi projektet. Det er stadigvaek store sa-
ger, dette her. Brugtbilsforhandlerne far ikke store chan-
cer.
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H. P. Myrup:

Man har bl. a. pa Langeland nogle erfaringer om, at ikke
alle de forventninger, man havde til broen, blev indfriet.
Man havde ogsé regnet med, at erhvervslivet pa Lange-
land ville blomstre op, og man oplevede i betydeligt om-
fang i stedet for, at konkurrencen udefra slog de lokale
erhvervsvirksomheder ud. Jeg tror bl. a. det er sadant
noget, Ledgaard frygter, skulle ske pad Fyn. Det tror jeg
ikke, fordi Fyn er en meget storre erhvervsgkonomisk en-
hed end de smésamfund, der tidligere er blevet gratis bro-
faste. Selvom man fik en gratis broforbindelse til Sjeel-
land, tror jeg ikke, det vil sl& det fynske erhvervsliv ud.
Jeg vil godt have lov til at sige noget om den toldmur,
der findes gennem Danmark. Det er korrekt, at der findes
en toldmur, der opleves sidan af visse fynske erhvervs-
virksomheder, typisk dem, der sender produkter pa lastbil
til Kebenhavn. Men det er ikke ensbetydende med, at
der er en toldmur mellem Alborg og Kebenhavn, Hvis
man vil sende produkter fra Alborg til Kebenhavn, sender
man dem afsted i lastbiler til nogle latterligt sma omkost-
ninger, fordi lastbilerne ikke betaler nogen navnevardig
yderligere skat, hvis de kerer mere pa vore landeveje. Man
sender dem ad nogle landeveje, som er meget tungt be-
lastede, og jeg vil pastd, at de lastbiler, som har kert fra
Alborg til Kebenhavn, har betalt alt, alt for lidt pa styk-
ket fra Alborg til Nyborg. S& betaler de for meget over
Storebzelt — men summa summarum vil jeg pasta, at der
ikke findes nogen toldmur, heller ikke hvis godset bliver
sendt med jernbane. Det er meget lave takster, der beta-
les. Det med den toldmur gennem Danmark er en sand-
hed med modifikationer. Dagmar Andreasen har ret i, at
hvis man er erhvervsdrivende pa Fyn, s& far man meget
lidt af underprisen og hele overprisen. Det har igen noget
at gore med, om fynboer kan vzre mere interesseret i den
bro end andre, og det er oplagt, at det kan fynboer, for
broen vil hjalpe til at lose et problem. Fyn betaler en vis
andel af skatterne i Danmark, og den andel vil man kom-
me til at betale af smerten og underskuddet, men man vil
fa en langt sterre andel af de fordele, der er forbundet
dermed. Det er helt oplagt, at det ma vzere en fynsk in-
teresse at fa den Storebzltsbro. Det har ogsd noget at gore
med de samfundsekonomiske betragtninger. Hvis man
sperger, om det er hele Danmarks interesse, s& er det gan-
ske oplagt, at det ikke er det, men det er en helt gedigen
argumentation, der kommer fra en rakke fynske erhvervs-
virksomheder.

Steen Dang:

Jeg ma gentage, at der bliver takster pa Storebelt i falge
lovforslaget. Derfor kan man godt holde op med den tale
om toldmur eller ikke toldmur. Man kunne spoarge, hvor-
for vi ikke skulle opkraeve afgifter pa de ovrige broer for
at bringe driftsekonomien i orden pa Storebealt?

Dagmar Andreasen:

Nar jeg mener, det er rimeligt at bruge udtrykket told-
mur i Storebzlt, er det fordi man ikke nojes med at tage
den pris, som omkostningerne betinger, men tager en
hojere pris for at dekke noget af DSB’s underskud, og nar
professor Myrup siger, at det ikke er rimeligt at kalde det
en toldmur i forhold til erhvervslivet i Alborg, si vil den

argumentation nojagtigt svare til, at man heller ikke kal-
der en afgift ved grensen til Tyskland for en toldmur. Vi
har argumenteret for, hvad det beted at fa ophzvet alle
toldmure i Europa, kun ikke den pa Storebzlt, og det kan
ikke vere rigtigt.

H. P. Myrup:

Jeg sagde ikke, det var forkert; jeg sagde, det var en
sandhed med modifikationer, og jeg sagde udtrykkeligt,
at det er helt berettiget, at en reekke erhvervsvirksomhe-
der pa Fyn oplever det som en toldmur, s& vi er ikke helt
si uenige, som det ser ud til. Nar jeg anlegger et andet
synspunkt og tillader mig at blande omkostningerne ved
at sende godset ad landevejen eller med jernbane ned
gennem Jylland ind i det, er det ud fra det synspunkt, at
der kan veare mening i at tale om en national dansk tra-
fikpolitik. Storebzelt méa ikke betragtes isoleret; det skal
ses som et led i den storre helhed. Derved bliver forskel-
len, at det, som er en toldmur for visse erhvervsvirksom-
heder pa Fyn, ikke er nogen toldmur for dem, der kom-
mer fra Alborg. Uenigheden ligger nok i, at jeg er til-
bajelig til at tage hensyn til hele landets interesse, mens
en tidligere folketingsmand og aktiv erhvervsdrivende pa
Fyn helt naturligt vil tale varmt for Fyns interesser.

Dagmar Andreasen:

Det bliver altid skudt mig i skoene, at jeg taler for Fyns
interesser, Jeg mener ikke, vi skal fore en sidan takst-
politik i Danmark, at man placerer de virksomheder i
Alborg, der ud fra omkostningsstrukturen mest hensigts-
maessigt skulle ligge i Osted eller Roskilde, og derfor gar
jeg ind for, at man principielt tager det pa Storebzlt, som
det koster at f4 godset over Storebzlt, og hverken en ore
mere eller mindre. S& far vi placeringen, hvor det er mest
hensigtsmaessigt.

Jens Ledgaard:

Hvis man skulle tage i betaling, hvad en bro koster, sa
blev den virkelig en toldhindring. En bemerkning til no-
get af det foregiende: Bade la Cour, professor Humlum
og direktor Dang var inde pa biltunneller eller biltog i
tunneller. Det var vel ikke helt urealistisk at forestille sig
ved ar 2010 f. eks., at vi kerer i smé to personers biler,
der bliver drevet af elektricitet, brint eller sprit. Man
kunne maske taenke sig, at man futter op pé sddant et bil-
tog allerede i Kobenhavn og s hopper af i Odense eller
Fredericia? Det ville vaere en sund kombination af kol-
lektiv trafik og privat trafik.

Steen Dang:
Hvad man mere kunne tenke sig var, at de sma biler
lejede man der, hvor man kom frem,

Jens Ledgaard:

Nej, for s kan man ikke stoppe sin bagage i bilen hjem-
mefra og tage den ud, hvor man havner. Det er det, der
er problemet ved Storebzlt og andre steder. Det, jeg der-
efter vil sperge om er: Det har vaeret fremme, at Vester-
renden har for lav gennemsejlingshejde. Som jeg har for-
staet det, er hgjden i Vesterrenden bestemt af, at man for



enhver pris skal forhindre, at der sejler skibe under, for
den vil simpelthen blive raget ned, hvis den bliver pa-
sejlet. Har man taget hensyn til de sovjetiske ubade, som
ligesi vel kan pasejle pillerne i Vestrenden? Og har man
militzert set fundet, at den nuvzrende losning er tilfreds-
stillende fra et militert synspunkt?

H. P. Myrup:

Ideelt set vil jeg give Dagmar Andreasen ret i, at man
skulle opkrzeve, hvad det koster at komme over Storebzlt,
hverken mere eller mindre. Men indtil nu har man ikke
fundet ud af at stille tlleapparater op andre steder, sa-
dan at man kunne tage det, det kostede. Man har ikke
kunnet opkrzve hos lastbilerne, hvad det kostede, at de
ruller lange strekninger over landevejene op gennem Jyl-
land. Nar man skal have fat pd den samlede trafikpolitik,
bliver man nedt til at starte det sted, hvor man har taksa-
meteret pi, og det er tilfzeldigvis pa Storebzlt. Hvis man
far indfert den slags kilometertzllere, som man har i Sve-
rige, hvor lastbilerne skal betale en pris pa hver kilometer,
de bruger vejene, s& svaekkes behovet for at tage en over-
pris pa Storebzlt, og s& kommer Dagmar Andreasens og
mine synspunkter betydeligt nzrmere til hinanden. Nar
man ikke har mulighed for at opkreve betaling for, at de
store tunge lastbiler slider pa vore veje, er det ikke ube-
tinget tibeligt at tage betaling pa Storebzlt. De giver
nogle forvridninger, og de foles iseer meningslest for dem,
der bliver hardest ramt af det.

Kal Lemberg:
Jeg vil vende tilbage til konkurrencesituationen over for
Hamburg, der fremferes som argument til fordel for bro-
en. Det er klart, efter ganske enkel logik, at broen i si hen-
seende ikke kan gavne nogen i Jylland eller pa Fyn umid-
delbart. Det matte dreje sig om at gavne kebenhavnsk in-
dustri ferst og fremmest, og dernast andet sjzllandsk er-
hvervsliv over for Hamburg, derved at de kan konkurrere
bedre i Jylland og p& Fyn. Det bringer mig ind pa de tan-
ker, som blev nzvnt bide af den gamle Storebaeltskommis-
sion og af Trafikekonomisk Udvalg under deres over-
vejelser om Storebzltsbroen, og som morsomt nok gar i
modsat retning af noget, som Humlum sagde fer. Jeg l=-
ser op fra Trafikekonomisk Udvalgs betznkning fra be-
gyndelsen af 60°erne: ,,En Storebzltsbro vil som fremhze-
vet af Storebzltskommissionen tendere til at accentuere
den nuvzrende sterke erhvervsudvikling i Storkebenhavn
og i den rzkke af provinsbyer over Sjelland, Fyn og Ost-
jylland, som i seerlig grad vil blive berert af den forventede
store trafik over Storebzltsbroen. For varer med over-
vejende landtransport vil kebenhavnske virksomheder
bedre kunne hzvde sig i Jylland over for konkurrence fra
Hamburg®. Videre siger man: ,,Disse pavirkninger vil ga i
retning af at begunstige store, rationelt indrettede indu-
strier pa bekostning af mindre produktionsvirksomheder,
og store engros-virksomheder pa bekostning af smé, og vil
dermed i almindelighed tendere mod at begunstige de
starste bysamfund®.

Jeg vil gerne here, om der er andre i panelet, som deler
enten Humlums opfattelse eller den modsatte, den opfat-
telse, som denne udvalgsbetzenkning er udtryk for.
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J. Humlum:

Det er principielt rigtigt, hvad Storebzltskommissionen
sagde dengang, men det hanger selvfolgelig igen sammen
med prisen for overfarten. I det omfang, det er gratis,
som Dagmar Andreasen forestiller sig som sit mal, vil et
sadant anleg fremme stordrift, fordi transporten bliver
billigere og simplere og hurtigere, og dermed fremmes
ogsa de store bysamfund.

H. P. Myrup:

Jeg har ikke nogen bekymringer for, at de erhvervsmiljoer,
der findes i Odense, Esbjerg, Arhus og Alborg skal blive
sliet ud af de erhvervsmiljger, der findes i Kobenhavn,
selv om man fir en meget billig og effektiv forbindelse
over Storebelt, Derimod er jeg aldeles overbevist om,
at den ikke vil have nogen gavnlig virkning for udsteder
i Nord- og Vestjylland. Der vil komme meget lidt kom-
munikation mellem disse udsteder og Kobenhavn f. eks.,
og det betyder ikke noget nzvnevaerdigt for deres udvik-
ling, om det er lidt dyrere eller lidt billigere at komme
over Storebzlt. Derimod kunne det betyde noget for
dem, om de lange landevejsafstande blev dyrere. Det har
noget at gere med, som Dang er inde pé det, i oplegget
til heringen, at man subsidierer alt, hvad der hedder
transport i Danmark, I gjeblikket er det ekstremt billigt
for en vestjydsk erhvervsvirksomhed at transportere hvor
hen i verden han vil pr. lastbil. Det kunne vzre temme-
ligt pinligt for mange virksomheder, hvis man slog ind pa
den politik, at man skal betale, hvad det koster samfundet
at lade varer transportere.

Dagmar Andreasen:

Der er sket nogle ganske vasentlige ndringer, siden Tra-
fikokonomisk Udvalgs betznkning blev udarbejdet. Det
er en mindre del af befolkningen, der er interesseret i
overhovedet at vaere beskaftiget i erhvervslivet, og de stil-
ler deres betingelser, som ikke tager sa strenge gkonomiske
hensyn. Dem, der bedst kan opfylde de betingelser, som
folk stiller, far beskz=ftigelsen, og det bliver ikke i Koben-
havn. Folk vil ud at bo tzt pa de grenne omrader og have
kort afstand til fritidsaktiviteterne.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg har lyst til at gere status og bruge lidt flere ord pa at
forklare, hvad jeg gerne vil sperge om her efter frokost,
end jeg brugte ved mine indledende spergsmal. Jeg er me-
get i tvivl om denne sag, og jeg synes ikke, vi igennem
diskussionen her har fiet meget vejledning i at bedgmme
den. Det skyldes ikke, at der ikke bliver udfoldet store
anstrengelser, men det skyldes et meget sorgeligt faktum,
nemlig at der ikke foreligger tilstraekkelig oplysning om
meget vesentlige spergsmal. Vi ved ikke noget om trafik-
ken i Osterrenden, vi har ikke en fornuftig trafikstatistik,
som fortzller os, hvor meget, der skal igennem dér. Vi
ved ikke noget, som man med rimelighed kan basere sig
pa om de fiskerimessige konsekvenser. Vi ved heller ikke
noget om Dstersgnationernes opfattelse, nir man skal tage
konkret pa det. Vi har nu et klart prioriteringsproblem,
nemlig om vi skal prioritere 80% bekvemmelighed for
persontransport est/vest, over for 100% erhvervsinteresse
for sejltransport nord/syd. Jeg ser helt bort fra lystsejler-
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ne. Vi kender ikke erhvervslivets investeringskrav i den
periode og kan i dag derfor ikke tage stilling til, om det
er den overhovedet mest ugunstige periode vi kan valge
til at lave denne bro. Vi kender ikke prisen pa overfarten,
og der er endnu ikke nogen, der har kunnet antyde, hvad
karakteren af betalingsformen er. Nar man passerer Syd-
ney Bridge, kerer man forbi en stor balje, hvor man smi-
der en femmer, eller hvad det nu er, og den ryger ned i
en tragt. Men skal vi fortsat betale 100 eller 200 kr. for
at passere med en bil, s3 ma de fleste af os, der skal til
Kobenhavn, have en kvittering, og dermed er det en helt
‘anden betalingsform. Vi har heller ikke noget udtryk for,
hvordan efterspergselskurven egentlig ser ud, altsd hvor
meget trafikstigningen vil blive alt efter om man smider
en femmer, en tier eller et par dobbeltmenter for at pas-
sere, eller man skal have en kvittering pa 100 eller 200 kr.
Vi har ikke faet tal for regional virkning og landsvirk-
ning, men vi har dog faet en angivelse af, at den erhvervs-
mazassige interesse for hele Danmark synes at vaere begraen-
set. Jeg vil godt bemzerke til Humlum, at spergsmalet er
jo, om vi laver et monument a 14 svenske borge, som blev
bygget med kempemzssige investeringer i forrige arhun-
drede for at sikre Sveriges frihed, og som i dag ligger hen
som museer. Hvis Humlum har ret i, at broen har storst
betydning for de fjernere dele af landet, kommer sporgs-
malet om alternativerne ind. Det vil jeg gerne stille for-
slag om, at vi diskuterer, nar vi kommer tilbage fra fro-
kost. Spergsmalet er, hvordan prioriterer vi ost/vest i for-
hold til nord/syd trafikken i denne konfrontation? Jeg vil
lige antyde mine sporgsmil, si de kan ligge i luften: Det
er alternativer, og det er teknologivurderinger for frem-
tiden, ikke nar broen lige er fardig, men fem ar efter eller
ti ar efter. Med broen forsvinder frgerne, og dermed en
mulighed for integreret faergefart. Dermed forsvinder mu-
ligheden for at dublere materiellet. Halsskov/Knudshoved
og Odden—Samse 1 forbindelse med en Jyllandsdeemning
kunne formodentlig dekke behovet uden at det bererte
Statsbanernes ekonomi. Den ville formodentlig endda for-
bedres selv under de betingelser, at taksterne blev det hal-
ve. Hvor langt er sidstnzevnte projekt, som vil indlemme
Samsg i det danske landareal, skudt ud i fremtiden som
folge af, at man nu bygger broen i stedet for? Samse er
jo trods alt en sterre gevinst til det danske landareal, end
Sproge er. Hvilke undersegelsesresultater foreligger der
for Samse-projektet? Hvis Humlum har ret i, at broen
betyder mere for nordjyder, vestjyder og senderjyder end
den betyder for fynboer, s ma vi se pa, hvilke alternativer
ville vaere endnu bedre for disse mennesker. Der var pa
et vist tidspunkt tale om, ligefrem at lave et projekt ude
i omradet mellem Samsg, Fyn og Sjzlland. Er disse ting
fuldsteendigt skudt ud af statsapparatets og planleegnings-
folkenes bevidsthed? Nar broen star der, hvilke feergetek-
nologier vil s veare til radighed til den tid? Er pendul-
farter med 70-80 km’s fart en realitet, og er ulemperne
ved sadanne belyst i nogen offentlig eller intern rapport?
Jeg skal ikke kunne sige, om det, at man kunne komme
til at krydse Storebzlt med meget stor fart, ville volde
trafikmaessige ulemper, men man burde vel nok i det
mindste undersege mulighederne for at etablere den, og
i det hele taget se pa, hvilke teknologier der foreligger,
néar vi ser 20 ar frem. Der er ogsd perspektivanalytiske

spergsmal: Vil broen fremme eller hemme den regionale
udvikling omkring Nyborg og Korser, Jeg er forbavset
over Nyborgs borgmester, for jeg feler mig ganske over-
bevist om, at Nyborg vil tage gassen af Odenses udvikling
og at broen vil skabe en bzltstad, bade pad Nyborg- og
Korsersiden, nar vi bare ser 20-30 ar frem i konsekvens,
Jeg er sikker pa, at f. eks, Ringsted Svineslagteri aldrig
ville vaere blevet anbragt i Ringsted, men var blevet an-
bragt i Korser, hvis de pagzldende mennesker havde
vidst, at de fik direkte transportmulighed med det bedste
transportnet i Danmark bade ostover og vestover. Jeg vil
godt hore trafikfolkenes vurdering af disse ting. Hvad er
konsekvenserne, 10 ar efter at broen er etableret?

Frokostpause.

0. R. H. Jensen:

Jeg tror, at mange ville undre sig hvis jeg sagde, at fel-
gende var i overensstemmelse med sandheden: ,,Forsvaret
har, fra de forste tanker om broen blev udkastet, varet
involveret i planleegningen. Vi har varet ridspurgt, og
vore synspunkter har fundet geher fortlobende i projek-
tets udvikling®. Det er ikke sidan. Vi har ikke veret ind-
draget under hele projektets udvikling, vi har ikke vzret
prasenteret for disse fakta, efterhdnden som de er kommet
frem. Vi er ikke forbavsede over dette, €] heller fornzrmet,
for vi kender jo lige s& vel som Arne Serensen den danske
folkekarakter, happy-go-lucky, det gir jo nok, og der kom
vi lige til kanten, men vi klarede den alligevel. Forsvarets
planlegning, som for sjeblikket rekker frem til en hori-
sont i 90’erne, skal jo ferst og fremmest vare rettet mod
dette: Hvorledes imedegar vi kriser? Hvorledes overvin-
der vi kriser? Her er spgrgsmélet helt konkret, hvorledes
vi vil vaere i stand til i krisesituationer fortsat at lese den
opgave at transportere personel og ressourcer over Bal-
tet? Hvorledes bevarer vi vor handlefrihed? De kriser,
jeg taler om, d=kker hele spektret, lige fra de kriser, der
kan opstd i ,,det gra niveau®, hvor chikanerne kan vzre
det fremtrzedende — pésejlinger af broer og den slags
,heendelige uheld,, — over situationer, hvor terrorister for-
seger at afpresse samfundet indremmelser, og til de re-
gulzere krigssituationer. Vi star i denne planlegning over
for det problem, at vi pd den ene side, si lenge broen
virker, og s& laenge vi rader over broen, har en enorm
kapacitet til at lase den opgave at transportere ressourcer
over Storebzlt. P4 den anden side mi vi gere os klart,
at vi meget let kan komme ud i situationer, hvor dette
transportsystem er overordentlig sarbart, Skal vi imedega
sarbarheden, ma vi dels kunne imedegh trusler imod dette
objekt, og dels ma vi have alternativer.

Langt mindre sarbar er jo den fargetrafik, som forsvin-
der med broen, med de mange farger, med de to havne
pa hver sin side, som man kan skifte imellem — ialt fire
varianter — og de evrige feergelinier, hvis skebne jeg ikke
kender i dag, og hvis skabne vel iovrigt afhenger af den
takstpolitik, man vil fore p4 Storebzelt. Vi kan meget let
komme i en situation, hvor der fores en sddan takstpolitik
pa den nye Storebzltsbro, at hele det gkonomiske grund-
lag for de ovrige faergefarter glider ud. S4 ville forbindel-
sen mellem landsdelene vaere afhengig af denne ene bro.



Jeg vil gore opmarksom ph, at hvis vi i krisesituationer
<kal beholde nogen grad af handlefrihed, ma vi have al-
ternativer rede. Det betyder, at vi mi vedligeholde et an-
tal frgehavne, og vi ma have farger klar til indsaettelse,
frerger som ligger 1 melpose pa en eller anden méade, Dette
er omkostninger, som vi ikke kommer uden om. hwvis wi
ikke vil give afkald p& vor sikkerhed. Dertil kommer de
problemer, som tArner sig op med selve beskyttelsen af
objektet, En beskyttelse, som kan veere aktuel i fredstid,
hvor man tilsyneladends har faren pa stor afstand, men
hvor terrorisme eller andre trusler kan udvikle sig me
lynets hast. Og si den beskyttelse, som naturlipvis vil
vaere nodvendig for dette centralt viglige objekt 1 en re-
pulsr krigssituation,

Aage la Cour:
I Storebzltskommissionen 1 sin tid var Forsvarsministe-
riet og Forsvaret repraesenterel, og i de dreftelser, der fore-
gik i Storebazltskommissionen i sin tid, mener jeg bestemnt,
at der indgik overvejelser 1 sikkerhedsmessig henseende,
og at man efter at Radby/Femern-ruten var etableret reg-
nede med, at man i Redby/Femern-ruten havde ot femrge-
beredskab, som 1 givet fald kunne benyttes. 84 wide jeg
har forstiet, er de frgelejer, man har pa Storchalt, ind-
rettet sidan, at Redby/Femern-rutens ferger kan g ind
i disse frergelejer, hvorimod @resunds-fargerne ikke kan
bruges uden videre som beredskab. Det er min erindring
tra drofeclserne dengang, at man regnede med en vis re-
servekapacitet, og at man ikke pi det tidspunkt indreg-
nede omkostningerne ved et storre fierseheredskab for at
Klare de forsvarsmessige eller de sikkerhedsmessige re-
serveproblemer i de akonorniske kalkulationer.

M3 jeg i evrigt sige, at det har undret mig, at der ikke
i spergepaneler har vicret sporgsmil om hwvad der vil ske
med de nordlige ruter, hvis der bygges en Storebaelisbro.
Je kan ikke forestille mig, at politikerne vil gh med til, at
der etableres en Storebmltsbro med sidanne takster, at
man kveler de nordlige ruter, Det er et generelt trafik-
ekonomisk og trafikpolitisk problem, og man kan ikke
forestille sig, at man ikke fortsat vil have { orhindelser aver
Kattegat til Jylland. 53 vil man stille Nordjylland ira
Arhus og nordover i en helt umulig trafiksituation. For-
bindelsen over de nordlige ruter til Kebenhavn er kortere
og hurtigere, selvom vi har en Storebaltshro. Det problem
m3 lases. De heje takster, der holdes pé Storebelt i aje-
blikket, er vel til benefice for de nordlige ruter, s de kan
klare sig, for det er ikke 58 overveldende gode forretnin-
ger endda, selv om taksterne pi Storebaxlt er haje. Lave
takster pa Storcbelt mé givet fore til en eller anden stotte-
foranstaltning til de nordlige ruter for at kunne opretholde
et rimeligt trafikniveau der. Det betyder vel, at vi uanset
en Storebaltshro mé regne med, at vi har fargetrafik over
Kattegat.

Steen Dang:

Jeg vil anhelde en ting, som la Clour sagde: Af hensyn til
Nordjylland, ja vist, men ogsh af hensyn til de kebenhav-
nere, der skal derop. Det er gensidigt.

0. R. H. Jensen:
Jeg er ikke bekendt med, at man har draget forsvaret ind
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pa anden mide, end at man har orienteret. Det kan godt
vare, jer har taget fejl.

Vi er jo i en lidt anden situation nu, da en reekke andre
trusler har udkrystaliseret sig.

Jens Ledgaard:

Til det sidste vil jeg sige, at ved den farste Storebaclts-
betnkning konsulterede man Forsvaret, Det hensyn L)
man helt viek fra, da man begyndte med den sidste. Mini-
steren sagde ph et tidspunkt, at del er en erfaring, at i en
presset situation finder man altid pd en Tosning,

Kai Lemberg:

Jeg har i denne runde nogle trafikale spergsmél, som jeg
afstod fra tidligere, fordi det sagkyndige svarpancl syntes
at veere af den opfattelse, at der egentlig ikke var nogen
trafikale grunde til at anlagee broen. Det er et synspunkt,
som jeg kan vare ganske enig i, Men hvis broen nu allige-
vel af forskellige andre grunde bliver anlagt, bliver der
tale om nogle faktiske trafikale virkninger, Man regner
med et valdigt trafikspring ved Abningen af broen, en
mertrafik som skabes ved, at det bliver si og si meget hur-
tigere og bekvemmere. Hvad angdr den fremtidige udvik-
ling, siger Storebalisheregningerne meget sorglast og lige-
til, at nar vi fr denne aldeles fortreffelige og hajfrekvente
forbindelse over Storebzelt, er der simeend nasten ikke no-
get grundlag lmngere for en hel del alternative forbindel-
ser mellem Jylland oz Sjelland — dem, der smutter uden
om Fyn. En stor del af dem vil s& nok falde veek, Det er jo
meget sorglest og nemt sluppet, men lad mig sparge: BEr
der nogen i panelet, der ville betragte det som en fordel,
at det nuveerende tilbud som en vifte af frergernulipheder
over Kaltegat forsvinder? Jeg betragter det zanske afgjort
som en vasentlig ulernpe. Hvis man siger, at dette er den
store nationale opgave, som man ikke smaligl skal vurdere
efter dens udgifter, of at vi ber sikre en hoj kapacitetsud-
nyttelse, nir vi har tilvejebragt en kempekapacitet — s er
det prispolitisk set smudskonkurrence over for bide alter
native farperuter og over for luftfarten, sidan at hegge
dele ma gh tilbage, Jeg synes, det var meget veesentligt,
hwvad oberstlojtnant Jensen sagde, at vi ganske simpelthen
ikke fra statsmyndighedernes side kan se roligt pé, at no-
get shdant ville ske, Det er helt afgjort, at disse andre ruter
i givet fald mitte opretholdes som underskudsgivende,
subventionerede, Derved kommer vi ind pé en problema-
ik, som er udmarket ridset op i Danes indleg i materialet
i dag. Vi ville yderligere udbygge den situation, sivel pi
Storehele som i konsekvens af Storebezlt — andre steder
ot mitte subventionere hele trafikken pa kryds og tvars
med forskellige og uvisse virkninger for erhvervaliv og
trafil. Det er virkninger, som meget vel, som pipeget
af Dang, kan vere til skade for crhivervslivet. Endelig
et spergsmil, som henger lide sammen med dette: Nir
man realistisk og negternt ser pi kapitaludgiften wed
anleg af en fast Storebzltsforbindelse, sh er der meget,
der tyder pé, at — som det blev nzvnt al Ledgaard i
formiddags — hvis ikke der kommer en meget stor trafilk-
stigning, si bliver hver bil, der bliver fart over Storebalt,
dyrere samfundsekonomisk set, end tillzeldet er med da-
sens frergeforbindelse, Vil trafikken blive mangedoblet,
com man troede? Det tror man nxppe pa i dag, med
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xndrede energiforhold, zndret gkonomisk situation. Der
er ikke den samme tro pa graenselgs vakst, som man hav-
de, da man lavede den slags prognoser i 1950-1960’erne.
Vil det si ikke medfere, at man fir et megtigt under-
skud pa Storebzltsforbindelsen som folge af gratis trans-
port eller som folge af lave takster? Hvem skal betale
det? Skal det betales ved en foregelse af personskatterne
i Danmark, indkomstskatten i almindelighed? Skal det
betales ved en hgjere moms end vi har i dag? Skal det
betales ved at indfere nogle sarlige trafikskatter? Skal
det betyde, at f. eks. de, der kerer fra Ringkebing til Thi-
sted skal betale hajere skatter, fordi man subventionerer
dem, der benytter en Storebeltsforbindelse? Der rejser sig
en hel raekke spergsmil om ny krydssubventionering og
nye uklarheder i omkostningsforholdene. Og vil man, nar
det kommer til stykket, sige: ,,Store himmel, vi var ikke
klar over, at det blev sa kompliceret, men s& ma vi have
nogle hoje takster pa!“, Hvis vi gor det, jvi. hvad der er
sagt af panelet i formiddags, vil sterstedelen af glansen
vere gaet af Sct. Gertrud, for uden en fordelagtig takst-
politik, hvad skal vi s med det keempemzessige anleeg?

Jorn E. Schreiner:

Med hensyn til fergelejer pd Storebzlt og pd Redby/
Puttgarten, er det sidan, at fzergerne pa Storebzlt og
Dsterspen alternerer og dermed er det fastsldet, at feerge-
lejerne i Redby og Puttgarten, Korser og Nyborg og Hals-
skov—-Knudshoved passer i sterrelse til hinanden. Med
hensyn til takstpolitik, og med hensyn til de overfarter,
der skal bevares eller ikke bevares, er det min opfattelse,
at samfundet har en forpligtelse til at opretholde den ned-
vendige forbindelse mellem landsdelene. Jeg synes, det er
forkert, at man heenger sig krampagtigt fast i Storebzelts-
forbindelsen alene. Nar man skal vurdere forbindelsen
mellem landsdelene, sa skal man tage det under ét, det vil
sige Storebzltsoverfarten, Kalundborg/Juelsminde, Ka-
lundborg/Arhus, Odden/Ebeltoft-ruten. Det er min opfat-
telse, at i og med, at man taler om en Storebzaltsforbin-
delse, ma man ogsa diskutere alternativet som er de nu-
verende fergeoverfarter. Man ved, at der pa Storebealt
er tale om en absolut diskriminerende takstpolitik, der
stiller erhvervslivet vest for Storebzlt betydeligt ringere
end erhvervslivet ost for Storebalt. Man siger samtidig,
at det er svert at ndre pa dette. Det kan jeg ikke se.
Det er et rent og skart lovgivningsmeessigt spergsmal, et
spergsmil om at lovgivningsmagten simpelthen dekrete-
rer, at der skal sejles pa overfarterne mellem landsdelene
til kostpris. Jeg synes ikke det er rigtigt at sige, at man
skal sejle gratis, men der skal sejles til kostprisen, Jeg ved
godt, at Statsbanerne ikke vil opstille et szrligt regnskab
for Storebzltsoverfarten, men det er en offentlig hem-
melighed, at Storebaltsoverfarten giver et overskud pr. &r
P ca. 40 mio., si det er simpelthen et spergsmal om en
lovgivning om nedsazttelse af de nuvarende takster til
kostprisen. Dermed har vi bragt alternativet til Store-
beltbroen ind i billedet, og jeg mener, at dette alternativ
i langt hojere grad ma indgh i debatten, sdledes at man
ogsa skeler lidt til Statsbanernes plan 90, der jo i aller-
hajeste grad tager hensyn til den stigning i trafikken, som
Kai Lemberg ogsa var inde pa. Han stillede spergsm3ls-
tegn ved, om trafikintensiteten nu steg s meget, at der

var berettigelse i det store anlzg, som Storebzltsbroen er.
Nar vi nu ved, at Statsbanernes plan 90 taler om nye store
feerger, hvor der kan rangeres over broklappen over to
spor, hvilket nedszetter opholdstiden i havnene, og nye bil-
feerger med plads til 800 biler, si tegner konturerne sig
af et alternativ, og s& ma man i hvert fald beregne, hvad
dette alternativ vil koste i forhold til den faste forbindelse.

Dagmar Andreasen:
Jeg synes, at vi i sandhedens interesse skal huske pi, at
om otte ar koster det betydeligt mere at sejle faergerne,
fordi de er sa arbejdskraftkreevende, hvorimod en bro,
néar den engang er der, ikke vil have lige s& mange sti-
gende omkostninger.

Steen Dango:

Schreiner sagde, at erhvervslivet pad Fyn ville vare til-
freds, hvis taksterne pd DSB blev sat ned med ialt 40 mio.
kr. om aret. Jeg synes, det er en fantastisk spzndende op-
lysning, at 40 mio. kr. sterre underskud hos DSB substi-
tuerer en investering af sterrelsesorden pa 8-10 milliarder
kr., og arlige driftsudgifter pa et sted mellem en halv og
en hel milliard. Det er det, vi snakker om.

Erik Maalge:

Jeg har en bemeerkning til militzermanden her. Mit hjerte
er for Storebzacltsbroen, det er der ingen tvivl om. Mit ho-
ved kan godt se, det er fuldkommen tibeligt, og min pen-
gepung skriger ved tanken om, at vi skal have den inve-
stering. Jeg satte mig ind pA WC derhjemme — der kunne
jeg vare i fred og ro — og jeg sad og tenkte pd, om der
nu ikke kunne vaere nogen, skal vi sige, pseudorationelle
argumenter, som ikke kommer frem i den offentlige de-
bat, men som har mattet tzelle pa regeringsplan, for at vi
skulle bygge denne bro. Jeg har intet med militeeret at
gore, sa der er ikke nogen, der vil mistenke mig for at
sidde inde med nogen viden, men jeg tankte: De er smar-
te, forst spxrrer de hele Vesterrenden — der kan ganske
vist komme russiske og esteuropziske ub&de igennem,
men overfladeskibe kan i hvert fald ikke komme igennem
— hele vejen til Sproge; den vej kan de ikke komme ud.
Og Osterrenden er der to sgmil, hvor de kan sejle. Det
siges, at der er én semil, men i krigstilfelde er der sikkert
ikke si mange lystsejlere ude, s& der er ingen grund til,
at arealet skulle veere reserveret til dem, det kan nok bru-
ges af de russiske og ovrige osteuropziske overfladeskibe.
Det er jo smart, at i det ojeblik, man opdager, at flyverne
er pa vej ind over Danmark, og inden enten de eller nogle
andre far kastet bomben, s& kan vi ni at trykke pd en
knap, der far Dsterrenden sparret. Det siges, at man ikke
kan spzerre den for ubade, men man kan i hvert fald stop-
pe overfladeskibe gennem Storebzlt ved at broen bygges
med indbyggede spraenglegemer. Hvorfor fir jeg nu den
idé? Jo, den far jeg, fordi vi si tit far at vide, ikke vi, der
bor i Arhus, naturligvis — men det danske samfund far at
vide, at vi ikke opfylder vore NATO-forpligtelser. Jeg
kan se, at her har regeringen et projekt, som man kan
rejse ned til Bruxelles med og sige: ,,Se her, nu laver vi
et projekt, hvorved vi lover at kunne spzerre balterne for
den gsteuropzaiske Jsterseflade. Vi ved godt, at vi egent-



lig skulle betale meget mere efter de normer, man ope-
rerer med i NATO, osv., osv., men nu gor vi dette her,
og kan I s8 ikke holde jeres keft i en lang arrekke?” Og
bevares, vi andre far jo trods alt en bro ud af det.

0. R. H. Jensen:

Erik, du vil blive indskrevet som elev p& mit nzste kur-
sus, tror jeg. Lad mig sige, at ideen lyder fortryllende,
men skal vi spzerre balterne, vil vi gerne sparre dem pa
en sadan made, at vi p2 den ene side forhindrer dem, vi
ikke onsker at se sejle ud eller komme ind igen, og pa
den anden side selv far lejlighed til at bevaege os. Det
kan jo veere lidt vanskeligt med den idé, du her udkaster,
og rent bortset fra, at jeg kan garantere dig for, at jeg for
en brokdel af det, broen vil koste, kan lave en spaerring
langt mere effektiv end den, du her kommer med, sa vil
jeg sige, at starte en krig med at afbryde forbindelsen til
Rynkeby fra Kebenhavn, det ville vzere et slag imod fol-
kets moralske modstandsevne, som jeg slet ikke tor teenke
p4 konsekvenserne af.

Jarn E. Schreiner:

Der skal vaere uhindret sejlads igennem Qsterrenden, for-
di det er internationalt farvand. Det er muligt, at jeg
herte forkert, men jeg syntes jeg herte noget om, at der
kunne gi ubide igennem Vesterrenden, var det rigtigt op-
fattet? Jo, man kan godt hindre ubade i at g& igennem
Vesterrenden, for det kan nemlig ikke lade sig gere. Der
er ikke s& dybt vand i Vesterrenden, at en ubid kan dykke,

Jens Faerkel:

Et lille supplement til det sidste indlg, s3 vi kan fa tin-
gene pa det rene. Forst lidt sprogligt: Det er ikke inter-
nationalt farvand, det er et internationalt streede. Der er
en retlig forskel der, men i dette sporgsmal har den maske
ikke s& stor betydning for konsekvenserne. Det andet pro-
blem er, at strederne skal vare sejlbare. Vi mé ikke sper-
re strederne, hverken i fredstid eller i krigstid. Vi ma
selviolgelig godt sparre den for f jenden, hvem det sa end
métte vere, men et internationalt strede skal vare sejl-
bart for neutrale fartgjer, i hvert fald neutrale handels-
skibe, ogsd i krigstid.

0. R. H. Jensen:

Man kunne godt tenke sig en situation, i ,,det gra ni-
veau®, hvor man vil lzgge pres pa regeringen igennem en
eller anden trussel. Vi har provet at spille nogle scenarier
igennem, hvor man tenker sig en sddan udvikling. Det
kan tenkes, at man tilsyneladende mere bevidst far an-
rettet skader pa dansk ejendom. Det vaere sig skibe, der
sejler i vore farvande, eller det kan veere en bro, som ved
pasejling bliver pafort skader, der kan give vanskeligheder
for samfundet. Det er alts et objekt for pression, bade
pression fra suverene stater imod os, og ogsd et objekt
for pression fra illegale terroristgrupper osv., som kan true
med sprengninger osv.

Jens Feerkel:
Det er hele Storebzlt, der er internationalt straede, bade
@ster- og Vesterrenden, og nar man kan lave en lavbro

23

over Vesterrenden, formentlig uden at komme i strid med
folkeretten, si er det fordi den internationale skibsfart
normalt ikke benytter Vesterrenden. Hele bzltet mi ses
som en helhed, og hele baltet — ogsa den del, der bliver
benyttet af den internationale skibsfart — er dansk terri-
torialfarvand. Der gelder serlige regler, fordi det sam-
tidigt benyttes som et internationalt strede. Dette blot
for at f3 terminologien helt klar: Det er ikke helt lige-

gyldigt.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg vil gerne have lejlighed til at stille spergsmél om ud-
viklingen af Nyborg og Korser. Jeg rejste tidligere spergs-
malet om, hvorvidt broen anses at ville fremme eller
hzmme den regionale udvikling omkring Nyborg og Kor-
sor. Jeg teenker ikke pd, hvad der sker, mens den bygges
eller i den korte periode bagefter, men pa udviklingen over
en 10-20, méaske 30-40-4rig periode. Jeg antydede en for-
modning om, at disse to byer i virkeligheden ville komme
til at trekke erhvervsliv til, og trzekke nye muligheder til.
Der er en vis tilbgjelighed til — har man set andre steder
_ at kommunikationsmidler, der etableres, ogsd samtidig
udnyttes af det omgivende samfund. Man kunne tznke
sig, at sjzllandske virksomheder trak ud mod Korser, og
man kunne tenke sig, at Nyborg i langt hejere grad blev
havneby for Odense — vel at marke hvis indforelsen af
broen fandt sted pa et hensigtsmassigt sted i forhold til
disse muligheder. Jeg kunne konkret sporge: Har Nyborg
overvejet, hvilke fordele, henholdsvis ulemper, det ville
medfere, hvis Nyborg havn kom til at ligge henholdsvis
nord eller syd for indferingen af broen?

Jorn E. Schreiner:

De konkrete forhold i Nyborg m& borgmesteren i Nyborg
selviolgelig svare pa. Men vi kan vel sla fast med hensyn
til havnens beliggenhed i Nyborg, at den nuvarende og
en eventuel udbygget industrihavn under alle forhold vil
komme til at ligge syd for Storebzltsbroens indfering, der
skal ske lige nord for Knudshoved Fergehavn. Man har
en alternativ indfering, der ligger oppe ved Teglvaerks-
skoven. Med hensyn til erhvervsudviklingen i Nyborg/
Korser, mi man vel kunne fastsla, at disse to byer vil
udvikle sig i det ojeblik, de far en Storebeltsbro, det kan
der nok ikke vzre tvivl om, Alene de enorme trafikmzes-
sige anleg, der skal bygges vil i sig selv betyde meget for
byerne. Jeg tror ikke, det pa nogen méade vil komme til
at ga ud over erhvervsudviklingen i de to byer. Jeg reg-
ner med, at der senere kommer sporgsmal af rent turist-
messig og miljemessig karakter, s& det skal jeg lade lig-
ge her. Der vil nok ikke veere tvivl om, at der vil ske en
gevaldig udvikling af det fynske erhvervsliv, og man ma
ogsd, nir man diskuterer dette, tage regionalplanlagnings-
skitserne med ind i debatten. Der er tre i det fynske amt,
og de gir nu i oktober ud i offentlighedsfasen, hvor man
bl a. beskaftiger sig med den fremtidige erhvervsudvik-
ling i Fyns Amt. Man vil forsage i nogen grad at dempe
erhvervsudviklingen omkring Odense og sege at ophjzlpe
den andre steder p& Fyn. Vi ved f. eks., at Sydfyn og Vest-
fyn er ret hardt ramt med hensyn til den erhvervsmeessige
udvikling.
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Th. Herborg Nielsen:

Turistchefen forventer altsd en valdig udvikling i det
fynske erhvervsliv, nar Storebzltbroen bliver bygget. Det
kan han have sin mening om, og vi andre kan have en
anden mening. Men det, jeg gerne vil have lidt bag-
grundsmateriale om for at kunne vurdere, hvem af os,
der kan have mest ret, det er spergsmélet: Hvad har Lil-
lebeeltsbroen betydet for Middelfart?

Jorn E. Schreiner:

I perioden fra 1935 til i dag har Middelfart udviklet sig
ganske haederligt. Da den nye bro blev bygget, var man
nerves for, at det ville komme til at g& kraftigt ud over
Middelfart, men det har det efter min opfattelse ikke
gjort. Jeg kan fremhaeve f, eks. Byggecentrum og andre
faciliteter i Middelfart, der ikke bare har skabt arbejds-
pladser, men ogsi omsaxtning. Jeg understreger, at set ud
fra et erhvervsekonomisk synspunkt mi det siges, at Mid-
delfart ikke har taget skade af, at der i dag er to faste
forbindelser over Lillebzlt, men — det vil jeg indskyde —
der er stadigvak forskel pa faste forbindelser over Lille-
bzlt og over Storebzlt, endda meget stor forskel.

Aage la Cour:

Der er i tidens lob lavet en rekke undersogelser af ud-
viklingen i de byer, der ligger tzet pa de broer, der er
lavet rundt omkring i landet, f. eks. Storstromsbroen og
i sin tid Lillebeeltsbroen, Munkholmbroen og Oddesund-
broen. Hvis man ud af de undersegelser ganske kort skal
karakterisere udviklingen, m& man nok sige, at etable-
ringen af broerne over Lillebalt og Storstremmen forte
til en stagnation i en snes ir i Vordingborg, og en stag-
nation i Middelfart ogsd i en &rrzekke. At der si senere,
efterhdnden som trafikmidlerne har udviklet sig, frem for
alt vejtrafikken, virkelig kom sving i udviklingen siden
slutningen af 50°erne, har disse broers tilstedeveerelse
formentlig varet medvirkende til. Nykebing Falster
er utvivlsomt det tilflde, hvor en bro har haft den stor-
ste paviselige umiddelbare virkning her i landet. Stor-
stromsbroen — som vel er den, der kommer nzermest i sam-
menligning med en Storebzltsbro — har ikke fort til
et voldsomt lokalt samvirke mellem Sydsjzlland og
Nordfalster, hvorimod de trafikanalyser, der er gennem-
fort, har vist at der er en meget stzrk trafik mellem
f. eks. Nykebing Falster og hovedstadsregionen. Vording-
borg kom med efterhdnden og er i dag en by i ret kraftig
udvikling. Noget tilsvarende har man kunnet konstatere
andre steder; stagnation i Middelfart, men muligvis en
accentueret udvikling i trekantomridet med en vesentlig
eget interaktion mellem Odense og den del af Jylland,
der ligger lige pa den anden side. Det er et ret komplice-
ret spektrum at g& igennem, men der er lavet en rzkke
undersegelser i forbindelse med Storebzltsarbejdet, hvor-
af jeg vil tro kun en lille brokdel nogensinde er blevet of-
fentliggjort. Jeg vil ikke vove, pa det grundlag jeg kender
til, at udtale mig om virkninger af en Storebzltsbro for
Nyborg/Korser. Men jeg tror, at man skal skelne skarpt
mellem den kortsigtede og den langsigtede virkning,

Th. Herborg Nielsen:
Jeg foler mig ikke kompetent til at opstille hypoteser om,

hvad der kunne ske p4 det turistmessige omrade, men jeg
vil gerne sporge turistchefen ganske enkelt: hvilke studier
er der fra turistmyndighedernes side foretaget, og hvilke
resultater er der kommet ud af dem i forbindelse med
overvejelser omkring broprojektet?

Jorn E. Schreiner:

Der er ikke fra danske turistorganisationers side foretaget
studier som sddan i forbindelse med etableringen af en
fast forbindelse over Storebzlt, men man drefter natur-
ligvis, hvad der sker den dag, der er en fast forbindelse.
Der sker det, at Fyn pludselig bliver et nzr-hejrekreativt
omrade til hele den enorme befolkningskoncentration, der
findes i det storkebenhavnske omride, og det vil sige, at
vi vil opleve en meget steerk stigende trafik her til vor
landsdel. Det vil ogsd sige, efter manges opfattelse, at
denne landsdel vil zendre karakter i det ojeblik, der kom-
mer en fast forbindelse. Her kommer de miljemzssige be-
tragtninger ind i billedet, og vi er inden for dansk turisme
i dag i gang med at overveje, hvor langt vi skal g4 i den
udvikling, vi er inde i turistmzessigt. I ojeblikket er der
en arlig valutaindtjening pd 5 mia. kr. Prognoserne si-
ger, at disse fem mia. i de nzeste 7-8 ar vil kunne fordob-
les, altsd til 10 mia., inflationsstigningen iberegnet. End-
videre vil man, hvis man giver los for opferelsen af ferie-
centre og lignende faciliteter, i de naste syv til otte ar
kunne skaffe arbejde til 30-40.000 mennesker i denne sek-
tor alene — det haenger sammen med den stadig stigende
fritid. Men hvad vil prisen veere for en sddan udvikling?
Den vil vaere en nedslidning af vort land, en nedslidning,
der allerede nu er begyndt. Vi oplever, at store attraktio-
ner i udlandet i dag lukkes for turister, fordi de simpelt-
hen ikke kan tile det. Jeg behever bare at navne to
eksempler: Akropolis, hvor man ikke m3 komme ved fuld-
méne, og hvor Partheontemplet og andre bygninger sim-
pelthen vil blive erstattet af kopier, og Eremitageslottet
i Leningrad, der har en af verdens fornemste Rembrandt-
samlinger. Der bliver Rembrandt-malerierne simpelthen
fjernet, for de kan ikke tage den varmeudstriling og de
lydbolger, der udgar fra 20.000 besegendes daglige gang
gennem museet. Spergsmalet er: Er vi indstillet pa at be-
tale prisen for en stzrkt foreget trafikmessig udvikling,
en forogelse af presset af udenlandske gezster? Er vi vil-
lige til at betale en pris, der medferer en nedslidning af
vort land? Det er min opfattelse, at vi ikke skal betale
den pris. Vi skal gi ind for en optimal turisme pa den
made, at vi vil have spredt turismen i Danmark, og vi vil
frem for alt ikke have mere turisme, end at vi kan sikre
de natur- og miljemassige verdier, som vort land har,
og som jo er grunden til at folk kommer her, Den ind-
stilling, jeg giver udtryk for her, deles af mange turist-
folk. I Norge og Sverige er man ved at vare derhenne,
at man siger: Norge for nordmendene — Sverige for sven-
skerne. Der har fornylig veeret en debat i det norske stor-
ting, hvor dette kom klart til udtryk, og jeg mener, at det
mé vere en forpligtelse for turistfolk at sige: Vi vil gerne
vare med til at fremme en moderne trafikmessig udvik-
ling, der vil medfere, at vi kan fa flere gzster, men ikke
for enhver pris. Vi erkender, at der vil blive tale om en
kraftig udvikling med en fast forbindelse over Storeblt,
men samtidig skal det siges, at vi her i landsdelen er ban-



ge for den udvikling, en fast forbindelse kan medfere i
vores landsdel, af miljemessig og naturmassig karakter.

Th. Herborg Nielsen:

Jeg var nzr ved at sige, at slitagen ved at folk stir og
kigger pi en Storebaltsbro i alt fald vil veere mindre end
nir de gir rundt inde p4 H. C. Andersen museet, men
det var nu mere en spegefuldhed. Jeg vil godt felge dette
op ved at stille et spergsmal: Nér vi taler om at spre-
de interessen for Danmark — for det er egentlig det, jeg
forstar som turistchefens indsats: at vi ma have folk ud
pa steder, hvor der er natur, eller hvor der er turistgoder,
som er brugbare, og der kommer Jylland jo ogsa ind i bil-
ledet — er sa forbindelsen over Samse blevet fair behand-
let i sammenligning med forbindelsen over Fyn, og hvor-
dan ser fynboerne pd projektet om en forbindelse direkte
til Jylland?

Jorn E. Schreiner:

Jeg kan kun svare for mig selv, og af hensyn til samsin-
gerne finder jeg, at der selvfolgelig mi vere en effektiv
{fergeforbindelse til Samss, men det kommer der, sdvidt
jeg ved, idet man nu udbygger Hov—Samse linjen.

H. P. Myrup:

Samse-forbindelsen er ikke blevet fair behandlet. Det har
meget at gore med takstpolitiken pa Storebzlt og de
nordlige ruter i det hele taget. Det er sadan set uafhen-
gigt af, om man far en bro. Man kan dele det op i to
muligheder: tekniske @ndringer af overferelsesformen, el-
ler takstpolitiken. Det er en kendsgerning, at takstpoliti-
ken pi Storebzlt optreeder som prisferer i forhold til de
nordlige ruter. Man tager det, som Dagmar Andreasen
kalder en toldmur, altsi en relativ hgj pris for at fore
trafik over Storebzlt, og hver gang, man zndrer den i
opadgéende retning, folger de nordlige ruter omgaende
med. Den monopolindtjening, man har pa Storebzlt, reg-
ner p& prasten, og si drypper det pa degnen, det vil sige,
at det giver bedre indtjening i de nordlige ruter, jo hojere,
man skruer betalingen op pa Storebzlt. Det er deres ek-
sistensmulighed i gjeblikket, at de er i l af disse meget
hoje takster pd Storebzlt. Uanset om man bygger broen
eller ej: Hvis man sznker taksterne pi Storebzlt, der
nogle af de nordlige ruter. Det er en kendsgerning, bade
i offentlig og privat sektor, at indferer man et produkt,
s& er det en fordel i sig selv, hvis ellers det kan markeds-
fores, Det er alts3 et tab, hver gang der forsvinder en af
de nordlige ruter, og det er en gevinst, hvis de udbygges.
Jeg kan illustrere med nogle eksempler. Det er bl. a. C.
E. Andersen, der har argumenteret pa denne made, og
disse argumenter er kraftigt underkendt i det betznk-
ningsmateriale, der er kommet frem. Man siger {. eks., at
folk, der skal rejse over Storebelt, kerer pa veje med 90
km eller 80 km i timen, med en relativ stor hastighed,
mens alle, som eventuelt skulle bruge en hvilken som helst
form for forbindelse over Samsg, triller langsomt afsted
med 50 km i timen. Derpa laver man nogle diagrammer
om, hvor man sparer tid, og hvor man ikke sparer tid.
Det har man — vil jeg tillade mig at pastad — fiet minge-
leret sidan, at det eneste, man kan erobre fra Storebzlt
som fordelsomrade, det er lige pracis Djursland. Derpa
deler man ,,alt eller intet eller med andre ord, nar man
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laver prognoser om hvor trafikken gir hen, har man ud
fra dette monster faet bestemt, hvad der er influeringsom-
rade for den ene og den anden forbindelse, og dermed har
man fiet vaeltet alt for meget over pa Storebzlt og alt for
lidt over pa de andre. Det er vaerre end det ser ud til, for
disse rzsonnementer gir pd gennemsnitsbilisten, og bili-
ster er vidt forskellige. Nogen har en klar praference for
at rejse med skib og have en hviletid undervejs, og andre
kan godt lide at sidde ved rattet. Der er altsa ogsa af den
grund et behov for differentierede rejsetilbud mellem Dst-
og Vestdanmark, Det jeg iszr vil fremhzve i denne for-
bindelse er, at hvis man far en fast forbindelse pa Store-
bzlt og en senkning af prisniveauet, ma man sztte ind
med en supplerende politik, s& man sikrer, at man ikke
diskriminerer de nordlige dele af Jylland i forhold til Ke-
benhavn, for der er, som det allerede er sagt en rakke
alternative rejsemuligheder. Det vil vezere et meget stort
tab at miste dem, og skal man regne benefits ved en Sto-
rebzltsbro med til den gode side, skal man fratrekke de
tabte benefits ved ruter, der ikke lzngere vil eksistere.
Enten skal man holde liv i dem eller ogsa skal man tage
ind i regnskabet, i den samfundsekonomiske kalkule, at
disse tabte benefits trakkes fra i Storebzlts-regnskabet.
Slar man op i den store fede 3-bindsbetznkning om Sto-
rebzltsforbindelsen finder man intet sted i teksten noget
om en fast forbindelse over Samss. Man finder den i et
lille spinkelt bilag, og der er ingen henvisninger til dette
bilag i teksten, man har ligesom bevidst trykket det ned.
En mulighed som en halv Samse-forbindelse har veret
nzvnte nogle gange, ligesom hensynet til Samses land-
fasthed med det ovrige Danmark. F, eks. kunne det gores
muligt for gymnasieelever pd Samse at bo i deres hjem
og gi i gymnasiet. Hvad der herer til en fast forbindelse
fra Jylland til Samse og en god fxrgerute fra Dstsamso
til Sjzlland har overhovedet ikke varet beskrevet og vur-
deret. Jeg har en fornemmelse af, at man bevidst ikke har
onsket yderligere at vanskeliggere debatten ved at fa dette
spergsmal ind i billedet.

Kai Lemberg:

Man skal heller ikke nedvendigvis bygge en bro til Nord-
sjzlland over Samsg, men man skal tzenke pa, at hvis man
ud af almindelige skattemidler poster en masse penge i at
skabe et anlzeg mellem Fyn og Sjazlland, som ger det mu-
ligt at senke priserne den vej ganske alvorligt, sa vil der
komme krav fra resten af landet om ogsa at fa statspenge
til at bygge sddanne anleg, at de ogsa kan fa nogle prak-
tiske fordele. Det gzlder resten af motorvejs-H’et, motor-
vejene mellem Arhus og Alborg. Det er faciliteter, som
kan kompensere de dele af landet, som har meget, meget
ringe interesse i det dyre stykke legetsj, som Storebzlts-
broen vil vzere. Her ser vi det, som Arne Serensen talte
om, at politikerne pa Christiansborg vil blive udsat for et
stort pres fra det ovrige land i retning af, at nar de andre
har fiet en bro, s& mi der bestemt ogsa veare rad til at
give os det og det og lad vaere med at komme med sam-
fundsekonomiske kalkuler og forlange, at det skal veere
rentabelt, det vi skal have, for nar I har rad til at gere
det for de andre, s3 har I ogsa rad til at gere det for os.
Det er den danske nationalkarakter, og jeg gad se de po-
litikere, der kan sta for det pres.
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Aage la Cour:

Nar Myrup siger, at de nordlige linier bevidst er stillet
ugunstigt i beregningerne, ma jeg sige, at det har jeg ikke
kendskab til. I de beregninger, jeg har veeret med til, ved
jeg 1 hvert fald, at vi hverken har faet besked p2 at fuske,
eller bevidst har fusket. De beregninger foretog vi ud fra
en rxkke forskellige forudsetninger, og det, der star til-
bage er vel, at hvis vi havde motorvejsforbindelse over
Samse og samtidig vil have en motorvejsforbindelse over
Store Belt, si ville trafikfordelingen veere sadan, at der
ville vzere 40% pa den nordlige linje og 60% over Store
Bzlt. Maske lidt mindre skzvt, men i hvert fald sidan,
at Storebzltsforbindelsen ville fa den sterste trafik. Det
er vel kun en vejledning, og jeg vil gerne understrege det,
jeg tidligere har sagt i dag, at hvis man bygger en Store-
baltsforbindelse, at man takstfastsztter eller subsidierer
den pi en saddan made, at de nordlige ruter vil kunne
opretholdes for at betjene den gensidige trafik mellem
Nordjylland og Sjzlland. Det mener jeg ma veere en be-
tingelse i alle tilfelde. Men at der direkte skulle vare
lavet fusk med tallene, eller at det skulle vzere bestilt ar-
bejde, sddan at oplysninger er tilbageholdt, det geelder i
hvert fald ikke i de femten &r, jeg har veeret med i Store-
bzltsarbejdet.

H. P. Myrup:

Nu har jeg ikke brugt si sterke vendinger som fusk. Det
er en kendsgerning, at nir man skal lave kostbar infra-
struktur, kan man ikke altid lave to forbindelser. Hvis
det er tvivlsomt, om der er overkapacitet pa én fast for-
bindelse mellem Dst- og Vestdanmark, si er det givet at
der er overkapacitet pa to. Man kan altsi ikke lave dem
begge pd én gang, og nir den ene byder sig tattere til
end den anden, er det vel ikke ligefrem fusk, hvis man
koncentrerer sig om at argumentere for, at der er god
okonomi 1 at lave den, som under alle omstzendigheder
skulle laves forst. Jeg sagde altsa ikke noget om fusk, men
jeg sagde, at man med vilje har holdt det ude af problem-
stillingen, idet man formentlig er gaet ud fra, at skal vi
have én, skal den komme forst p& Storebelt. Lad os si
kigge pa den anden i anden omgang, for tager vi det hele
med, s& far vi en betznkning, der er si indviklet, at den
kun kan leses af forskere, og det er i hvert fald ikke det
rigtige beslutningsgrundlag for politikeren. Min anklage
gik ikke pé, at der var lavet fusk, men at man havde for-
enklet problemstillingen lidt groft.

Borgmester Borge Jensen, Nyborg:

Vi har selvfolgelig ikke i de betragtninger, vi har gjort
pé det estlige Fyn, haft det militeermaessige med, for efter
at vi har bygget &ndssvageforsorgens institution ud til Sto-
rebzelt i Nyborg, er der en meget foreget trafik af uden-
landske fartajer — de tror, det er et fort. Men lad det nu
vere. Jeg kan sddan set vzre forbavset over, at nogen
overhovedet har kunnet vare i tvivl om betydningen af
Vesterrendens aktiviteter. Det er ganske enkelt sadan, at
efter at Dsterrenden er kanaliseret — og jeg har faet hun-
dredvis af breve fra kaptajner, der sejler bade i udenrigs-
fart og herhjemme — vil Vesterrenden simpelthen vare
uundverlig, og serlig i situationer, hvor der er isvinter. Vi

har en meget stzrk trafik, og pa grund af de store,
dybtgéende skibe, der gir i Dsterrenden vil de hellere ad
Vesterrenden. Hertil kommer s, at man slet ikke har
taget hensyn til isskruningerne. Nu ved jeg godt, at der
méske kun er isskruninger engang hvert tiende ar, men
der er isskruninger helt op til tyve meter, og man kan sige
sig selv, at hvis man bygger en lavbro pa 6 m, og der er
vandflyvning hen over broen, si vil den bare blive fejet
vak pa et eller andet tidspunkt. Vi har ogsd set Knuds-
hovedmolen blive fejet vaek. Vi har heldigvis faet Bold-
sen hertil. Han er en dygtig tekniker, og han far nok op-
stillet en model til Folketinget.

Jeg synes, at Steen Dane i dag har sagt det s& rigtigt,
som det kunne siges pa det gkonomiske omrade. Jeg har
haft et af landets store firmaer til at lave beregninger, for
det turde jeg ikke selv, og vi er kommet til nogenlunde
samme resultat, Det bliver en dyr historie at lave Store-
beltsbroen. Det nzste er det varste af det hele, at be-
folkningen i Danmark og méske ogsa i andre lande tror,
at man kommer til at kere over Storebzltsbroen gratis.
Det gor man ikke. Der bliver i hvert fald ikke mindre
priser end med faergerne. Alt andet er kun teori og kan
ikke lade sig gore. Der star i loven, at broen bygges ved
udlandslan, og for ovrigt skal vi give lidt mere i renter
for udlandslan, fordi vor situation ikke er s forfaerdelig
god. Det vil altsa sige, at der skal forrentes og afskrives,
og driftsforholdene pa Storebaltsbroen vil selviglgelig og-
s& komme med ind i billedet. Nogle tror pa den store
drem om en Storebzltsbro, et smukt bygningsverk, hvor-
fra de ser Storebzlt. Det gor de slet ikke, for de vil aldrig
kunne komme til at kere over en Storebzltsbro, hvis ikke
der er deekveerk pa. Om det er et hylster under eller over
vandet, det kan vare ganske underordnet, for man kan
om vinteren slet ikke kare over, uden at der er dekvark,
det siger sagen.

Landet kan ligesd godt bindes sammen ved en effektiv
feergetrafik, og jeg er bekendt med, — og det burde vi
have haft oplysninger om, — at Statsbanerne ligger med
en langtrakkende effektiv plan til at serge for ferge-
trafikken over Storebzlt, hvor der endog ikke behgver
at veere ventetid 1 vaesentlig grad. Det betyder utroligt
meget for erhvervslivet. Vi kan tale om os selv: det er
dejligt at kere over, men hvis vi bliver ved at arbejde
skevt og lader erhvervslivet passe sig selv og bruger penge
til noget sddant, s& kommer vi til at sta i plere til knzene
til sidst. Vi er godt pa vej til at blive pantsat lige op til
skorstenspiben. Jeg synes at man har fort befolkningen bag
lyset. Folketinget har heller ikke faet tilstraekkeligt at vide
om det. Den erhvervsmessige udvikling pa Fyn bliver lige
s& effektiv med en effektiv fergetrafik over Storebzlt.
Skulle Storebeltsbroen mod forventning komme, kan man
roligt regne med, at det meste bliver gennemgangstrafik,
og s& kommer erhvervsudviklingen til at forega i trekants-
omrédet. Der var en, der spurgte, hvorfor borgmesteren
i Nyborg var sa betznkelig, for det ville da give udvikling
i Nyborg. Uanset om broen kommer eller ej, s3 kommer
udviklingen i Nyborg. Den er allerede i gang, og den vil
ogsd fortsztte, for vi tager ikke dakningsafgift og den
slags af erhvervsvirksomheder og sa kommer de af sig selv.
Med hensyn til feriecentre. Vi ved jo allesammen godt,
det far vi slet ikke lov til, s3 hvad angdr turismen, kan



den skaffes til Fyn med en effektiv fergetrafik lige sa
godt som med en bro. Med hensyn til beskzftigelsen ma
man huske, at den dag, broen er bygget, er der en hel
masse personale overfledigt bade pa broen og pa fargen.
Det drejer sig om at f& taksterne ned og fa Statsbanerne
til at sejle til takster, der tjener erhvervslivet.

Jorn E. Schreiner:

Jeg vil gerne understrege det, borgmester Borge Jensen
sagde til sidst. Den turistmaessige udvikling vil kunne fore-
gé lige s godt med feergedrift som med Storebzltsbro. Vi
skal ikke forglemme, at fzergetrafikken pa Storebzlt i dag
er en af landets sterste attraktioner, og det vil den blive
ved med at vaere. Alene af den grund kan der vare me-
ning i at enske den opretholdt.

Jens Ledgaard:

Det blev sagt for nogen tid siden: Det er ikke et sporgs-
m3l om vi skal have en bro eller ej, for det er vedtaget.
Men det har ogsi veret vedtaget, at vi skulle have en
tunnelbane igennem Kebenhavn og S-tog til Lundtofte,
og det forsvandt pa fem minutter forleden eftermiddag
i Folketinget, uden at nogen sidan set har opdaget det.
Det er ogsi vedtaget, at vi skal have en lufthavn pa Salt-
holm, s& jeg tror ikke, man behover at tage det sa alvor-
ligt. Det, der er alvorligt, er at politikerne, som borgme-
ster Borge Jensen var inde pé, har bundet sig til en Store-
beltsbro nu, fordi de har glet og sagt, at det var en god
forretning, og at det vil blive billigt at kere over. Hvis
man i stedet offentligt fortalte, at et uhyre fornuftigt al-
ternativ til en bro var helt gratis feergefart hver halve
time og 2 glas champagne, en pakke cigaretter og en avis
til hver rejsende som ulempeerstatning. — S3 kunne man
begynde at sporge, om man ville have en bro alligevel.
F. eks, hvis man skulle lzgge 6.000 pa bordet eller lane
dem med statskaution. S3 tror jeg nok, situationen ville
veere en anden. Derfor, hvis det skal have nogen effekt,
at vi sidder her i dag, kunne man sporge: kan der tznkes
nogle fornuftige alternativer ud fra den lov, der nu er
vedtaget, sadan at politikerne kan fa noget at hzlde de-
res hoved til? Der har jo veret antydet flere ting. Noget
som bare kunne nzvnes, er at man i alle planer er gaet ud
fra, at nar man skal bygge en bro over Storebzlt, sa skal
det veere i en ret linje, Men hvis man lagde toget i en tun-
nel og byggede en tunnelforbindelse med hzngebro over
den dybe del af Dsterrenden fik man en meget stor gen-
nemsejlingsbredde der. Man kan ni helt ud pa det lave
vand, hvor pillerne skal sti til haengebroen og den bliver
ikke storre end det er set andre steder i verden. Man far
en tunnel til toget, og det er tilsammen billigere end det,
der er vedtaget i dag. Det er et alternativ, som bade er
fleksibelt og ud fra sikkerhedsmzssige hensyn ma vzre at
foretrckke. Sidan kunne der formentlig taenkes andre,
som man kunne pipege i dag, mens tid er?

Direktor @. V. Boldsen, Statsbroen Store Beelt:

Jeg ma sige, at jeg er blevet meget forundret over, som
diskussionen har udviklet sig. Jeg havde forventet at here
noget om det, som indbydelsen taler om. Nar broen star
der, hvad s4? Vi har overhovedet ikke hert andet end:
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— ,,For pokker, hvorfor skal vi bygge den forbandede bro?*
Det kan jo i og for sig veere en udmarket problemstilling,
men dels synes jeg egentlig det er falske forudsaetninger,
man har sat dette mede op under, og dels s vil jeg sige,
at nar det er Selskabet for Fremtidsforskning, der arran-
gerer noget sidant, hvorfor har man ikke gjort det for
10 &r siden, da var der fremtid i det. Det, vi har snakket
om i dag, er udelukkende fortid. Det forste spergsmal, der
har vaeret relevant efter min mening, er dette sidste: Hvad
kan man gere med den lov, der er vedtaget, og er der
muligheder for at gere noget, som kunne gere byggeriet
fornuftigere? Det er der vel nok, og det tror jeg da ogsa,
vi er glet i gang med. Loven er meget klar og loven er jo
blevet vedtaget, ikke én men to gange af Folketinget, og
jeg er aldeles uenig med de, der siger, at det ikke er ble-
vet ordentligt oplyst for politikere,

Prognoser kan enhver have sin mening om. Oliekrisen
gav anledning til at man udsked debatten og tog en for-
nyet debat efter man havde foretaget en vurdering af
hvad man mente oliekrisen kunne medfere. Det medforte
kun, at loven blev konfirmeret med endnu sterre flertal
end i forste omgang. Det sidste valg har givet i gennem-
snit endnu sterre flertal blandt folketingsmedlemmerne til
at udfore loven, og tilsyneladende med en meget stor poli-
tisk vilje til at den gennemfores. Jeg kan i hvert fald sige,
at vi i Statsbroen Store Bezlt opfatter situationen i gje-
blikket p3 den méde, at der er et stzerkt politisk pres for
ikke at forhale byggeriet en gang til, sidan som man leg-
ger meget kraftigt op til pa medet her i dag. Nu skal der
ske noget, for nu har man snakket om broen si mange
gange, s& nu kan der ikke vzre grund til at teve lengere.

Der er, som det maske er bekendt, sket det, at der i
sidste uge er blevet annonceret over hele verden efter en-
treprengrer, som skulle melde sig og angive deres interesse
i eventuelt at give tilbud pa broen. Det er sdan, at der
i den kommende uge vil udgd meddelelse — notification
som det hedder — fra Udenrigsministeriet via vore danske
ambassader overalt i verden til de enkelte regeringer. Det
er ikke en forespergsel om vi kan fa lov til at bygge denne
bro, men en meddelelse om, at nu bygger Danmark en
bro beliggende omtrent der og der, og at man lukker
Vesterrenden, for det mener man, som vi ogsd har hert
tidligere, er et sekundzrt sejllob, s det er folkeretligt for-
svarligt at gore det. Man opretholder et sejlleb, man ogsa
mener er af forsvarlig storrelse sivel i bredde som i hgjde.
Disse ting kerer simpelthen, og jeg ma derfor sige, at
jeg efterlyser meget kraftigt en reaktion netop fra Selska-
bet for Fremtidsforskning, som ville gd p& det meget in-
teressante spergsmél: Hvad kunne man tznke sig at gore
ud fra den givne forudsztning, at broen kommer? Det
er mig totalt umuligt at forstd, at man i dag kan fore-
stille sig, at det er mere sandsynligt, at broen ikke kom-
mer end at den kommer. Jeg tror, at de, der stadigvaek
gar rundt med den opfattelse, at broen har man snakket
om i 50 &r, s& det bliver man nok ved med at snakke om
i yderligere 50 &r, at de vil blive meget forbavsede i den
allernzrmeste fremtid.

Hvad kan vi gore pa lovens grundlag? Vi forseger at
gore vzldig meget. Det er ogsd en af de ting, der har
undret mig en lille smule, at man ikke har vzret bedre
inde i forudsztningerne for en lang razkke detaljerede
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punkter af det, der foregar, Lavbroen er ved at blive un-
dersegt meget noje med henblik pa at forheje gennem-
sejlingshejden. For beskedne penge kan man hjzlpe va-
sentligt pa nogle af de problemer, der er her, Der er fore-
taget en total revurdering af spergsmalet om gennemsej-
lingsabningerne over Osterrenden. Vi har i neert sam-
arbejde med Miljoministeriet og med den hojeste eksper-
tise vi kan finde inden for zestetik og landskabspleje her
i landet, forsegt at finde en udformning af projektet, som
ud fra zstetiske og landskabelige og miljemessige hensyn
bliver sa tilfredsstillende som overhovedet muligt. Vi er
ved at vurdere alternative linjeferinger, som vil blive dref-
tet med de lokale myndigheder og Miljeministeriet. Det
er efter min mening den sandsynligste losning, at broen
ikke vil blive retlinet, men svagt krummet, bl. a. af aste-
tiske arsager. Jeg kan heller ikke give borgmester Beorge
Jensen ret i, at det er ligegyldigt om man lzgger en tun-
nel nede pa havets bund eller oppe over vandet. Selvfel-
gelig skal der visse foranstaltninger til at modvirke de
kraftige sidevindspévirkninger, der under visse forhold
kan komme, men at den kan indrettes, s& det kan blive
en storsldet oplevelse at feerdes over broen, det er jeg
overhovedet ikke i tvivl om. Arne Nielsen har deltaget i
et arbejde med at vurdere de miljemzssige virkninger pa
vandudvekslingen mellem Osterseen og Kattegat, og sa-
dan kunne man blive ved. Der er stadig en masse ting,
man kan gere, og jeg synes man ville tjene sagen bedre
ved at gore et af to: Enten simpelthen sige, hvilke mulig-
heder er der for at standse loven, og sa tage fat p& dem,
eller erkende, at loven er en kendsgerning, at tog er sat
i gang og kerer pi grundlag af den lov, der er vedtaget
to gange. Hvordan kan vi sa f& det bedst mulige anleg?
Hvordan kan vi forberede alle de mange, der bliver be-
rort af anlegget, bdde under opferelsen og ikke mindst
efter at anlegget star der?

0. R. H. Jensen:

Jeg synes ikke, at det er en retfxrdig bedemmelse af
diskussionen, for vi har jo diskuteret: Nar broen stir der,
hvad sa? At det har mundet ud i papegning og eksempli-
fisering af en reekke vanskeligheder, er noget andet. S2 er
det mere eller mindre implicit kommet ind i diskussio-
nen, om det i det hele taget er rigtigt at bygge en bro.

Kal Lemberg:

Jeg synes, diskussionen f. eks. har fort frem til, at broen
vil skabe et helt reelt fremtidsproblem, og at der er en
konflikt. Myrup nzvnte den sikaldte Vibes Lov om, at
enten er det galt med arbejdslesheden, eller ogsd er det
galt med betalingsbalancen. Diskussionen her har vist, at
vi har en tilsvarende lov, en ,,Storebzltslov®, der siger, at
enten kan man fa lave takster, og s& knuser man alterna-
tive rutemuligheder, eller ogsd kan man beholde gode
alternative muligheder, men s& kan man hverken have
gratis takster eller takster, der er nzvneveardigt lavere end
dem, vi har i feergedriften nu. Det er en helt reel under-
sogelsesopgave for fremtiden at sige: Nar vi altsd skal leve
med den lov om at bygge en Storebeltsbro, fordi den af
forskellige andre grunde end dem, der er blevet nzvnt
pa Christiansborg, bliver kort igennem, hvordan skal vi
sa klare den konflikt? Hvordan kan vi finde en balance,

som gor det muligt at opnd nogle af de erhvervsfordele,
der tilsyneladende mere er knyttet til takstniveau end til
eksistensen af en fysisk struktur, der har form af en bro,
og dog beholde en vifte af tilbud forskellige steder i lan-
det? Krzver det en ny krydssubventionering, og dermed
de problemer, Dang har peget pa for erhvervslivet, eller
kan vi finde pad noget helt andet? Det synes jeg er et
problem, som trenger til mere dybdeboring, og som er
kommet klarere frem i dag end jeg tror, det er kommet
frem ved tidligere diskussioner.

Erlk Maalge:

Det er netop fordi vi har talt om konsekvenserne, at der
er mange i panelet, der vender sig s& kraftigt imod pro-
jektet og understreger, at det ikke far de umiddelbart
glorverdige konsekvenser, man forestiller sig. Det kan
blive en storsldet oplevelse at kere over den bro, Det er
jeg personligt ikke i tvivl om — det skal nok blive en meg-
tig oplevelse bade forste og anden og tredie gang. Jeg kan
godt veaere folsom over for det argument, at vi giver for
lidt i kunststette herhjemme, og iser giver jeg kritikerne
af kunstfonden ret i, at det ikke er de rigtige kunstnere,
vi stotter: Vi stotter den akademiske kunst frem for den
folkelige kunst. Her var virkeligt et projekt — et 6 mia.
stykke kunst- og naturoplevelse, som kunne lukke mun-
den pa alle kritikere, der siger, at vi ikke bringer kunsten
ud til folket.

Steen Dang:

Jeg er glad for, at vi kan f4 en samtale i gang. Jeg horer
nok til dem, der ikke tror pa broen, og det er mig meget
imod at diskutere ting, som jeg ikke tror pa bliver til no-
get. Men er det sddan, at broen kommer, s& er det givet
at nar man har udenlandske gzster, s vil man sejle rundt
i Storebzlt og beundre den. Men jeg synes, der er en ting
vi skulle have svar pa: Er De, hr. Boldsen, slet ikke ner-
ves for den politiske ustabilitet, vi har her i kongeriget?
Er De slet ikke nerves for den gkonomiske situation, vi
har her i landet? Tror De pa at der er politisk vilje om
halve og hele r, nir momsen skal op, eller der skal andre
og lidt grovere foranstaltninger til for at skaffe penge til
broen? Tror De, at nar det begynder at blive lidt besveer-
ligt i slutningen af dette ar, eller begyndelsen af det
neeste at f4 udlandslan, selv med den danske stat som
den, der skriver pa tveers bagp3, tror De s, der vil vaere
meegtig vilje til at gi ind og engagere sig i det projekt?
Det tror jeg ikke. Deri ligger min usikkerhed i vurderin-
gen. Derfor vil det vaere mit synspunkt, at vi vil f4 meget
mere ud af at koncentrere os om et projekt af en storrelse,
som vi har mulighed for at magte.

H. P. Myrup:

Det meste af, hvad jeg ville have sagt for at pavise, at vi
faktisk har talt om konsekvenserne, nir broen er der, er
allerede sagt. At de fleste, som har udtrykt sig, har varet
meget skeptiske over for effekten af broen er en anden
sag. Det ma selviplgelig vaere forstemmende at here pa
for den, der dygtigt engagerer sig i at f4 broen op at sti.
Men jeg vil godt faje én ting til, nar det efterlyses, hvad
konsekvenserne er. Nar broen er fzrdig, vil der ske ét
af to. Enten har vi foreget vor statsgzld med et belsb i



sterrelsesorden en halv snes milliarder kroner ud over
hvad vi ellers ville have haft, og s& har befolkningen det
at slebe pa i en gkonomi, som hinker hablest bag efter,
og hvor det er en aldeles uleselig opgave, savidt man kan
se, at A bragt orden i betalingsbalancen samtidig med at
man har en acceptabel grad af arbejdslashed. Det er den
ene mulighed. S& kan befolkningen selvfelgelig gleede sig
over sejlturene i Storebelt og i evrigt konstatere, at de er-
hvervsmzssige fordele efter alle udsagn er sa smad, at de
ikke kan hjzlpe pa den kontante lommesmerte, som det
vil vaere at betale renter og afdrag pa dette enorme belgb.
Den anden mulighed er, at vi lader vaere med at lane disse
i milliarder kroner. Vi har da i den offentlige sektor i den
mellemliggende periode — det er mange &r — forsemt an-
legsopgaver pa ca. 10 mia. kr. De mennesker, som til den
tid skal gleede sig over at kunne kere frem og tilbage over
denne bro, kan gi i gang med foregede skattebyrder osv.,
s de kan indhente disse forsemte 10 mia. kr. Jeg siger
det ikke som et argument mod broen, men som endnu et
bidrag til: Hvad er konsekvenserne, hvordan skal vi leve
med dem, nir broen star der?

Poul Ernst:

Nar nu broen er fzrdig, som ingenier Boldsen sagde, sa
er der senket i tusindvis af tons jern og beton i vandet,
og det vil betyde en vis forandring af stremforholdene i
Storebzlt. Broen bliver akkurat lagt pd det snavreste
sted i Storebzlt, og jo mere der bliver fyldt op, desto
mere snzevrer det ind, og desto steerkere strem vil der bli-
ve. Nar stremmen er sydgdende, vil vandet stige pa denne
side broen, og hvis den er modsat, si omvendt. Det er
stremninger, der — vil jeg regne med — lober 3 eller 4
knobs fart, Hvordan bliver pillerne placeret i forhold til
stromretningen? Hvis pillerne bliver placeret, s& strom-
men skal skeere pillerne lige for, er sagen temmelig klar.
Hvis det bliver sidan, at pillerne kommer til at std en
lille smule pa tveers, vil det hzzmme vandgennemstrem-
ningen, og hvis vandet stiger, vil der til tider ske ret store
oversvemmelser, i serdeleshed i Kerteminde, nord for
broen.

Arne Nielsen:

Jeg kan sige, at Miljestyrelsens Bzeltprojekt siden efter-
aret 1974 har malt stremforholdene i Storebzlt, og det
er vores mening, at denne bro i den udformning som vi
kender den, overhovedet ingen mélelig effekt vil f4 hver-
ken pi stremforholdene generelt eller pa vand- og stof-
udvekslingen mellem Dsterssen og Nordsgen. At der om-
kring dzemningsenderne vil opstd nogle lokale hvirvler,
siger sig selv.

@. V. Boldsen:

Jeg ser udmerket godt perspektiverne i det, der her er
sagt, og vil opfordre til, at diskussioner af de store trafik-
projekter, som ikke er bragt si langt som Storebzltspro-
jektet, bliver sat i gang i tide. Det er 10 ar for sent, man
kommer frem til disse konklusioner, Man ma ikke tro, at
jeg ser unuanceret pa sagen. Det er min opgave at for-
sege at serge for, at loven bliver gennemfert, sidan som
den stir. Det er realistisk i forste omgang at holde sig til
loven som en kendsgerning.
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Til Steen Dang: Der er vel ingen i hele kongeriget,
der vil have sterre uro ved den usikkerhed, der matte
vzere ved Storebzltsprojektet end jeg selv. Jeg kender
eksempler p& love, der er vedtaget, og love, der er
zendret, men jeg kender ikke ret mange eksempler pa
sager, der er fort s& vidt og bearbejdet s3 mange gange
og alligevel er blevet totalt stoppet. Jeg har en ikke ringe
tro pa, at broen bliver bygget, uanset at man kan frem-
fore en raekke argumenter for, at det maske ikke er den
mest rationelle beslutning, der er truffet. Det er ogsa in-
teressant, at den siddende trafikminister og ogsa den tra-
fikminister, der sad pa det tidspunkt, da loven blev ved-
taget, begge var tilhaengere af en helt anden udformning
end den, der nu foreligger. Ikke desto mindre er systemet
jo sddan, at nar Folketingets flertal har vedtaget en ting,
skal den udferes, hvadenten man sd personligt kan lide
det eller ej.

Til professor Myrup vil jeg gerne sige, at jeg under
ingen omstendigheder er okonomisk ekspert, s& jeg
tor darligt indlade mig pa en diskussion om disse aspek-
ter. Men det er dog blevet sagt af en af disse trafik-
ministre — vi har haft temmelig mange i de senere ar,
sd jeg kan ikke sige med sikkerhed hvem det var — at i
byggeperioden skal andre projekter inden for trafiksekto-
ren neddzmpes, maiske ikke 100%, men i hvert fald i va-
sentligt omfang. Jeg har forstaet, at De synes, motorvejs-
projekterne er nogle af de mindst givtige, og det er vel
netop der, trafikministeren vil hen. Det har altsd klart
vaeret politikernes og ministerens indstilling, at man ma
foretage en neddzmpning. Jeg skal ikke gi s& neje ind
pa, hvor stort det er i tal, men skal vi holde os til de 5-6
mia. kr. i dagens priser eller sidste ars priser. Det er si-
dan i dag, at vejsektoren koster 4 mia. kr. om Aret, hvortil
kommer banesektoren, havnene, lufthavnene osv. Noget
kunne altsd tyde pa, at trafiksektoren koster meget mere
hvert 4r, end en Storebzltsbro koster. Nar den spredes
over 10 ir, og man si foretager en relativt beskeden
dzempning inden for andre grene af denne sektor, er det
vel muligt at f4 det med. Jeg vil ogsd ramme en pzl igen-
nem den pastand, at det skulle veere sarligt valutakrz-
vende at bygge Storebzltbroen. Det er det, sa vidt jeg
har forstiet, ikke. Afhengigt af udferelsesmetoden ma
man sikkert forvente noget i storrelsesorden 70 mio. kr.,
i direkte import til broen, og det tor dog siges at vare
et relativt beskedent belob i forhold til broens anlegs-
udgifter.l)

0. R. H. Jensen:

Vi mi gore os klart, at hvis vi havde holdt denne hering
for 10 &r siden, var resultatet blevet et andet, for det var
et andet samfund, vi havde dengang. Vi har jo et dyna-
misk samfund, et samfund i voldsom udvikling, og jeg
tror, at vi ma vznne os til lobende at tage vore store be-
slutninger op til vurdering og til nyvurdering, og ikke
bide os fast i det, vi besluttede og fandt rigtigt for fem
eller ti ir siden. Med hensyn til den udenlandske valuta
mi vi nok gere os klart, at det ikke blot er et spergsmal
om at méle, hvad vi direkte bruger til indkeb til broen i
udenlandsk valuta. Vi mi ogsd tenke pa, hvad der gar

1) Jfr. notat af Niels J. Gimsing, side 35
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fra af midler til investering i vort erhvervsliv, der ellers
kunne have medvirket til at skaffe valuta hjem til landet.

Steen Dang:

En kommentar til Boldsen: Vi taler om et projekt til 5-6
mia. ekskl. renter, ikke sandt? Jeg vover den pastand, at
de 70 mio., Boldsen snakker om, ikke engang dzkker ce-
mentfabrikkernes olieforbrug til den cement, der skal i.

H. P. Myrup:

De 70 mio. ud af 6 mia. virker p& mig fuldstzendigt ba-
rokt. M4 jeg sperge, hvad var det fremmede valutaind-
hold i Lillebzltsbroen?

Jeg har argumenteret mod Storebzltsbroen i mere end
10 ar, og specielt da den sidste betzenkning, trebindsbe-
tznkningen, kom, argumenterede jeg meget voldsomt for,
at man skulle veelge tunnellesningen. De ministre, som
vidste mest om sagen, havde det samme standpunkt, s&
det er ikke noget nyt fra min side.

Om motorvejene dette: Jeg havde en forhdbning om,
at man kunne fa en kilometerafgift for kersel med last-
biler. Det ville muliggere, at man kunne nedsaztte tak-
sterne for overfersel af biler pa Storebelt, og det ville
have veret fornuftig trafikpolitik at koble disse ting sam-
men til en trafikpolitisk helhed. Men nir vi fir denne bro,
si bliver presset for at f4 motorvejene si meget desto
steerkere. Det vil komme frem som et politisk argument,
at nar man har pibegyndt et motorvejs-H, som er et sam-
menhzngende H, der forbinder Danmark, og nir man
har anlagt det dyreste stykke overhovedet, nemlig det over
Storebelt, vil det vare hul i hovedet ikke at fylde hul-
lerne ud og gere ,,H*et faerdigt. Og ydermere, hvis den-
ne kilometerafgift kommer, og hvis det lykkes med den
nye Storebzltsbro at fi det gjort billigt at fore fragt frem
og tilbage over Storebzlt, s vil pressionsgrupperne fra
andre dele af landet komme og sige: Nu har vi for stats-
midler og til samfundets fzlles smerte fiet dette stykke
kostbare infrastruktur op at std, og sa vil det vaere him-
melrabende uretfeerdigt, hvis vi ikke ogsa fir vores del af
det. 54 kommer resten af motorvejsnettet, og det i en epo-
ke, hvor vi er kommet fra de brelende 60’ere og ind i
temmermzandene i 70’erne og star med forskellige former
for teknisk udvikling, som ger, at betznkelighederne har
veeret stadig voksende. Derfor mener jeg, det er temme-
ligt vigtigt pa indevaerende tidspunkt at f& gjort opmaerk-
som pa, at en af de ting, der slar hirdt, nir Storebzlts-
broen star der, det er at si bliver presset for resten af
motorvejene si meget desto hardere.

P. H. Bendtsen:

Jeg tror ikke, vi er nlet til den afgerende hurdle endnu,
nemlig igangsetning af det store broarbejde. Der forelig-
ger en lov, og man er ogsd begyndt at bevilge penge til
projektering, slet ikke si lidt endda, men selv om en lov
foreligger, er det ikke givet, at anlegget kommer. Jeg min-
des, at der kom lov om tredie og fjerde spor til Roskilde
i 1918, og man er da ikke blevet helt fzerdig endnu, Jeg
vil tro, at det springende punkt bliver i det gjeblik, da
Finansudvalget skal til at hoste op med 600 mio. til de
forste entrepriser. S& begynder de méske at tznke sig om

endnu engang, og hvad s? I parallelsagen, tunnellen un-
der Kanalen, stod man jo af, da man var niet til omtrent
det punkt. Hvis man forst kommer rigtig igang med Sto-
rebaltsbroen, vil jeg tro, at ,ruinsynspunktet” ger sig
gzldende, S3 vil man ogsi bevilge resten og gere broen
feerdig.

Petersen, Danmarks Naturfredningsforening pa Ostfyn:
Jeg kan egentlig godt forstd, at Boldsen er lidt bitter ved
den medfart, projektet har fiet, nir man har set, hvor
godt han har segt at samle de forskellige interesser i pro-
jektet. Men konklusionen af det, der er sket i dag er vel,
at det grundlag, Boldsen har fiet at arbejde p& har varet
et, som en stor del af befolkningen ikke vil acceptere. Der-
for vil jeg gerne sperge Boldsen: Hvor hejt kan broen
over Vesterrenden loftes, uden at den skal op i Folketin-
get igen? Og jeg vil sperge Dagmar Andreasen, som har
varet inde pad det diskriminerende ved takstpolitikken
over Storebzlt: Er der nogen som helst sandsynlighed for,
uanset om vi far bro eller fortsat feergefart, at der i Fol-
ketinget vil veere vilje til at seenke taksterne med folgerne
deraf for DSB og for ruterne over Kattegat? Endelig vil
jeg gerne sporge Arne Nielsen: Der skal jo bruges rundt
regnet 1/199 km3 rastofmaterialer til broforbindelsen. Har
man pa nuvarende tidspunkt anvist, hvor de kan hentes,
og da med hvilke felger? Til Schreiner vil jeg sige, at jeg
har lidt sveaert ved at se, hvordan Fyn kan blive et ner-
rekreativt areal for Kebenhavn, hvis vi skal fastholde
takstpolitikken pa Storebzlt, uanset om vi far broen eller
ej. Til sidst et spergsmal til dem, der har med trafikplan-
legning at gore: Jeg kan ikke se, hvordan DSB kan pro-
fitere stort pa den bro. For det forste m3 i alt fald ryge
de 40 mio., som man hidtil har hentet i overskud, og det
ma vel ogsi koste DSB noget at kere over den bro? Hvor-
dan kompenseres de indtagter? Kompenseres de ved, at
man nedlegger nogle baner rundt omkring, eller giver
man darligere betjening? Endelig hvad pendling angér:
Det er meget godt, at man kan pendle mellem Kobenhavn
og Arhus, men det er vel ikke s3 rart, hvis man ikke kan
komme af pa Fyn, fordi togene har sa travlt med at kom-
me mellem Kebenhavn og Arhus, at de ikke har tid til at
holde undervejs?

Dagmar Andreasen:

I de &r, jeg sad i Folketinget, horte jeg mange debatter
om, hvor godt det ville vaere at f4 en Storebaltsbro, hvis
vi havde rad til det. Jeg har aldrig hort nogen bakke mig
op i det synspunkt, at s& kunne vi jo, for at {4 de fordele,
som en bro kunne give os, sxtte taksterne ned i morgen.
Det har der aldrig veeret nogen forstielse for i fortiden.
Om der vil blive det i fremtiden, er det mig helt umuligt
at sige, for vi har sa stor en udskiftning og s& stor politisk
ustabilitet i Danmark, at jeg slet ikke tor skenne om det.
Vi er vel mange, der inderst inde gerne s3 den bro sti der,
men som er frygteligt nervese p. g. a. den gkonomiske si-
tuation, landet er bragt ud i.

Arne Nielsen:

Vedrorende det nedvendige fyldmateriale: Der er over-
for Miljoministeriet oplyst, at der til dzemningerne skal
medga ca. 9 mill. m3, altsd ca. /199 km3 fyldmateriale,




som péregnes taget fra havbunden. Der er nedsat en
gruppe, kaldet sogruppen, og i den spgruppe deltager
erhvervet. Erhvervet siger, at det er muligt pd dansk
soterritorium at finde disse mengder. Det er ikke Milje-
ministeriets, ejheller Statsbroens opgave at anvise hvor
det skal tages; men de entreprenorer, som tager det op,
skal have en tilladelse af Fredningsstyrelsen, der herer
under Miljoministeriet, til at tage det op, og det samme
skal de skibe, der tager det op. Derudover er det over for
os blevet oplyst, at der skal bruges 500.000 m3 grus og
300.000 m3 andet materiale til selve bropillerne. Vi har
faet at vide, at de krav, man ma stille til materialet, er
af en sidan art, at vi m3 paregne at hente det et andet
sted end i Danmark.

Petersen:
Vil det koste mere eller mindre end 70 mio. kr. alene?

Arne Nielsen:
Det har jeg ingen anelse om, jeg er bare vandmand,

P. H. Bendtsen:

Jeg har vret ansat i Statsbanerne i flere &r, og derfor
kan jeg maske sige et par ting om trafikken over Store-
balt. Antallet af biler over Store Bzlt er i gjeblikket sa-
dan noget som 2,2 mio. om aret, Inklusiv Kattegat-feer-
gerne befordres der i biler 672 mio. personer om aret
mellem @st- og Vestdanmark. Med banen kerer der 3V
mio. rejsende arligt, altsa lidt over det halve antal i for-
hold til dem, der kerer i bil. Hvad vil der si ske, nar vi
bygger broen? Samtidig med, at broen bliver taget i brug,
far vi et trafikspring. Efter erfaringer fra andre broer
stiger den til det dobbelte som folge af den bedre forbin-
delse, alts3 4 mio. biler. Hvis vi sxtter en afgift som den
nuvzerende, bliver ,,springet” nok kun 50%. Hvad s& med
de 31/ mio. banepassagerer? Vil det tal blive pavirket af,
at vi far Storebzltsbro? Det er meget afhzngigt af, hvad
der sker med hastigheden pa banerne., Hvis man holder
den nuvzerende hastighed, vil banetrafikken nok ikke stige
s& forfzerdeligt meget. Statsbanerne er vist lidt mere op-
timistiske. Men efter en beregning, vi har udfert, med
nogen hensyntagen til de trafikvaner, folk igvrigt har, vil
en foregelse til 200 km i timen, hvorved man kommer fra
Kobenhavn til Arhus pi mindre end to timer, have en
overordentlig stor virkning, szrligt pa bilisterne, som vil
finde ud af, at nu er det s& hurtigt med banen, at det
kan betale sig at lade bilen std. Det er skeonnet, at de
31, mio. banepassagerer over Storebzlt i s3 fald vil blive
til 7 mio., og der vil blive lidt ferre bilister. Flytrafikken
vil ogsd g& ned, méske knap si kraftigt som professor
Humlum gav udtryk for. Vort sken vil vare en nedgang
pa 20-25%.

Steen Dang:

Direktor Boldsen nzvnte et valutaforbrug pa 70 mio. kr.
Vi taler altsa om 700.000 m3 af noget materiale, som skal
kunne kobes i udlandet til fyld. Jeg ved ikke, hvad vagt-
fylden er pa sdan noget? Er den 3, taler vi altsd om over
9 mio. tons. Regner vi det om i normale coastere, drejer
det sig om 7-8000 ladninger. Vi taler ikke om 70 mio. i
udenlandsk valuta. Det er helt anderledes formidable tal,
vi snakker om,
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H. P. Myrup:

En kort kommentar til Statsbanernes situation fer og efter
en fast forbindelse over Storebzlt. Den varste konkur-
rent, der kan teenkes for Statsbanerne, er det for omtalte
motorvejs-,,H”. Dermed har jeg ikke sagt, at Statsbaner-
ne skal beskyttes, jeg prover bare folelseskoldt at se Pa,
hvordan det vil virke p4 Statsbanernes muligheder. Mit
postulat er: Kommer broen, kommer hele ,,H*’et. Den
eneste del af Statsbanernes net, der virkelig er rentabel,
forleber parallelt med dette ,H* og far pafert en infam
konkurrence. Statsbanerne er et stort foretagende, som
er undergivet krav om at reducere personalet. Det er
sveert at administrere i en organisation, hvor antallet af
jobs er aftagende. Det er for Statsbanerne, savidt jeg kan
se, en vital sag, at personaleindskreenkningen gar glat, ved
naturlig afgang osv. Nar man fjerner Storebeltsfaergeriet,
som er en stor forretning med meget stort personale, vil
ogsa den hovedpine blive varre i Statsbanerne. Kort og
godt, hvis jeg var generaldirektor for DSB, ville jeg for
10 &r siden med endnu sterre styrke have keempet mod
denne bro.

Borge Jensen:

Boldsen var inde pA, at vi skulle have fort denne debat
for 10 ar siden. M3 jeg sige, at vi jo ikke har kunnet tage
stilling til noget som helst, fordi hver minister havde sin
hobby. Forst talte man om biltogstunnel, s& om kombi-
neret tog/bil-tunnel, og det var forst for et par ar siden
man vedtog, at det skulle vzere en bro. Der har intet ma-
teriale vzeret, som man har kunnet tage stilling til

Lektor Loffler, Fyns Studenterkursus:

Det jeg vil bemzrke, drejer sig om stromforholdene op
igennem Storebzlt. Det vi kan maéle i dag er de strom-
forhold, som rader i dag. Disse stremforhold er afhaengige
af forholdene i Dsterssomradet, af nedbersforhold, af for-
dampning og forbrug af ferskvand, og disse forhold vil
zendre sig i de nzermeste ar. Nar Storebzltsbroen star feer-
dig om 10 &r, vil vi have helt andre stromforhold i Store-
beelt end vi har i dag, fordi russerne og andre Dsterse-
nationer bruger ferskvand. Ferskvandet, som ellers skulle
lobe ud i Dstersoen, bliver brugt til overrisling af marker-
ne, og det vil igen betyde at der ikke strommer sa meget
Ostersovand ud af Storebalt, som der ger i dag. Disse
zendringer vil vere endnu mere markante, nér vi gar len-
gere frem i tiden. Russerne tapper allerede i dag vand
fra Ladoga og Onéga, og de forer vand videre gennem
Nevafloden ud ved Leningrad. En anden ting, som jeg
har undret mig meget over er, at savidt jeg kan forsta
bygger man broen, og forst derefter skal man til at drofte
trafikforbindelserne. Er man klar over, hvor megen tra-
fik der kommer over den bro? Jeg har hert nogle prog-
noser, men jeg er bange for, at de ikke er dristige nok.
Jeg tror, at vi far sammenbrud af motorvejstrafikken over
Fyn, hvis man forestiller sig, at en firesporet motorvej kan
klare den trafik, der kommer. Det bliver nedvendigt med
en sekssporet motorvej over Fyn. Langelandsbroen viste
sig at veere for lille. Storstromsbroen viste sig at vaere for
lille. Fornylig har man indviet en stor bro over Bosporus,
og den viste sig at veere for lille, s& nu mi man bygge
endnu en bro lige s stor som den ferste. Jeg regner med,
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at nar Storebzeltsbroen engang star feerdig, far vi det sam-
me problem. Trafikken bryder sammen, fordi vi ikke har
forberedt de motorvejstilslutninger, der burde have veret
der, for broen blev bygget.

Arne Nielsen:

Med hensyn til, at ostlandene tapper vand fra floderne,
vil jeg bemzrke, at flodaflebet til Dstersgen i gennemsnit
er 500 km3 pr. &r. Det er et gennemsnitstal som varierer
meget stzerkt, og vi har kun indirekte malinger for, hvor-
dan det har varieret igennem dette &rhundrede. Jeg kan
ikke forestille mig, at den klat vand, man i denne sam-
menhang vil tage til markvanding, kan f4 nogen som
helst indflydelse pa dette forhold. Nettovandtransporten
gennem vore balter er stort set bestemt af flodaflebet,
med bidrag fra nedberen og negativt bidrag fra fordamp-
ningen. Men det, der styrer stremforholdene i de danske
sunde og strzeder, er i al vasentlighed de meteorologiske
forhold over det nordeuropziske omride, Det er med an-
dre ord vinden, der er bestemmende for intensiteten af
stremningen, og det er ikke flodaflgbet.

H. P. Myrup:

Hvis det skulle ske, at trafikken eksploderede, sé ville det
i og for sig vaere en lykke, for s ville alt det, vi har siddet
og sagt her, vaere noget vrevl, og vi kunne straks projek-
tere en Samse-forbindelse til aflastning af den nu over-
trafikerede Storebeltsbro.

Th. Herborg Nielsen:

Der er en distinktion, man m4 foretage. Det ene er, om
broen bliver driftsskonomisk rentabel, og det gor den pa
sin vis, jo flere der kan komme til at kere pa den, og m3-
ske er den ogsad samfundsmessigt nyttig. Den anden side
af sagen er, at jo flere biler der skal trafikeres over, jo
storre bliver det direkte energiforbrug af olie, Nar jeg
f. eks. i bemzrkningerne til lovforslaget kan lzse, at
det har vzret en vasentlig betragtning over trafikken
mellem landets gstlige og vestlige del, at der ikke ved an-
leeggets etablering sker en forringelse af den kollektive
trafik, — det vil 1 denne forbindelse sige jernbanetrafikkens
konkurrenceevne i forhold til den individuelle trafik, — s3
synes forholdet at vaere det — og ikke mindst som funk-
tion af faldende takster over Storebzlt, — at den trafik,
der vil beleegge de seks spor, det er den trafik, som kerer
over, fordi det er let at kere over. Det betyder, at der
bliver et ganske betydeligt forbrug af energi, og energi-
regnskabet ser veerre ud, jo flere der skal over, medens
skonomien nok ser bedre ud.

Loffler:

Nar broen kommer, vil det vere sidan, at nertrafikken
tager toget i stedet for at bruge en bil. Sidan er det altid.
Pa det punkt vil trafikken blive formindsket i forhold til
nu. Neertrafikken i bil vil gi ned, og Statsbanerne vil fa
flere passagerer, hvis de stopper i Odense. Vi vil kunne
gere en tur fra Kobenhavn til Odense p& en time ved at
tage DSB, og s kan jeg ikke forestille mig, at mange
odenseanere vil foretrzekke at tage bilen. Odense bliver

hgjst sandsynligt en slags soveby for Kebenhavnsomradet.
Der bliver tale om omlegning af trafikken og om en be-
sparelse, nar vi fir broen. Vi vil jo i alle tilfxlde f3 et
oget energiforbrug, enten vi fir en bro eller ej. Nu far
vi den alts, og jeg vil da regne med, at folk er si for-
nuftige, at de ikke korer for at bruge s& megen energi
som muligt, men ensker at bruge s& lidt som muligt. Er
broen der, s udnyttes de fordele, broen giver, s for mig
at se vil broen vzere energibesparende. Endelig noget helt
tredie, hvilke keretgjer vil vi feerdes i om 20 &r? Sikkert
elektriske biler, og elektriciteten vil vi skaffe ved hjezlp af
atomkraft — men det er en helt anden snak.

Aage la Cour:

Lige for frokostpausen rejste Herborg en lang rzkke
sporgsmal, som jeg gerne vil kommentere. Professor
Bentsen har redegjort for, at der faktisk er foretaget me-
get indgiende beregninger over trafikspring, ud fra er-
faringer rundt om i verden, hvor fargefart er blevet af-
lost af bro med eller uden takster. P4 samme mide er der
foretaget en lang rekke undersegelser af pa hvilken made
trafikomfanget pavirkes af, at man zndrer taksterne. Det
er noget, der er undersegt meget og er omtalt bade i Sto-
rebaltsbetzznkningerne og i Oresundsbetznkningerne. Vi
har f. eks. forsket i det i fzellesskab med dem, der har ar-
bejdet med planerne om en tunnel under Kanalen. Der
foreligger en lang rakke publikationer og tidsskriftsartik-
ler om emnet. Med hensyn til kollisionsrisikoen nzvnte
professor Bendtsen, at professor Arne Jensen sammen
med forsvaret har stiet for et meget epokegerende un-
dersogelsesarbejde over, hvordan kollisionsrisikoen wvil
oges, og hvor den forventes at ville eges, efterhinden
som den langsgiende og den tvergdende trafik ved Hel-
singer/Helsingborg vokser i omfang. Det er undersegt pa
et sidant grundlag og ud fra sddanne teorier, at resulta-
terne betragtes som almindeligt gzldende og ogsid kan
anvendes for Storebzlt, Sidant materiale foreligger. Vi
ved nogenlunde, hvor stor den langsgiende trafik er, si-
vel i Dresund som i Storebzlt. Fyr- og vagervasenet har
foretaget optegnelser. Man ved, at trafikken i QOresund
er flere gange storre end i Storebzlt og i evrigt af en helt
anden karakter. M4 jeg til sidst nzvne, at det er et stort
sporgsmal, om den kollektive trafik er energibesparende
eller ej. Det afhzenger meget af, hvilken belzgning, der
er i den kollektive trafik. Kollektive trafikmidler, der
korer halvtomme rundt, bruger jo ogsi energi, og man
skal veere opmeerksom pa, hvordan sammenligning fore-
tages. Man kan ikke umiddelbart sige, at kollektiv trafik
er energibesparende i alle tilfzlde.

P. H. Bendtsen:

Der er to ting, jeg gerne vil sige lidt om. Det ene er fore-
stillingen om Odense som soveby for Kgbenhavn. Der
findes en parallelsag med brobyggeriet mellem San
Francisco og Oakland. Der er ganske vist kun halvt s&
langt som over Storebalt, men man har lavet nogle un-
dersegelser af, hvordan folk tog pad arbejde i San Fran-
ciscos opland. Mod syd er der landfast og en temmelig
kraftig pendling af folk, der arbejder i San Francisco.



Mod nordest er der 8-10 km over vandet, og der var nz-
sten ingen pendlere med fargen. Sa kom der bro, og det
forventedes at der ville blive flere pendlere, men den
foretagne undersogelse viser, at det blev der ikke.

Jeg tror, det var Dane, der sagde, at om nogle ar vil
biler blive erstattet af kollektiv trafik. Det tror jeg ikke
pa. Jeg tror, at vi er blevet s& vant til at bevage os rundt
i en kasse pa fire hjul, at vi meget nedigt vil give slip pa
det. Drivkraften er nok noget andet. Der blev nzvnt elek-
tricitet og det arbejdes der jo pa, men det er som om der
ikke er pres nok pa forskningen pa det omréide, for der
er jo benzin endnu. Men vi kommer stadig til at kere
rundt i noget, der ligner biler.

Th. Herborg Nielsen:

En kort bemzrkning til la Cour: Jeg er naturligvis ikke
helt uvidende om de trafikstatistiske overvejelser, alene
af den grund, at jeg ogs kender Arne Jensen godt, men
nér jeg rejser sporgsmalet, er det dels fordi jeg ikke har
haft tid og lejlighed til at sztte mig ind i de mange sta-
tistiske detaljer, dels fordi mit indtryk af det, som jeg
har faet refereret, og som jeg har féet lejlighed til at satte
mig ind i, i og for sig ikke bekrzfter de begrundelser,
som man i loven og i kommentaren til loven giver os for,
at dette broprojekt er en landsaktivitet, som det udtryk-
kes. Det som jeg hibede at opnd med min provokation
i den henseende, var at f3 skaffet nogle tal pad bordet,
som enten underbyggede broprojektet ved at fastsld, at
konklusionerne er draget i overensstemmelse med de sta-
tistikker, der foreligger, eller lod det komme frem, at
man maske har en fortolkning af de statistiske facts, som
ikke er helt s& holdbar. Nir hr. Boldsen rejste sporgs-
malet om, hvorvidt vi diskuterer broens konsekvenser, s&
mener jeg, at det er meget vigtigt, at vi diskuterer de fz-
nomener, der opstir efter broen, netop af den karakter,
som vi har peget p3 i dag. Det er meget muligt, at disse
ting har veeret behandlet for i andre komiteer eller i an-
dre kredse, men jeg tror nok, at de fleste af os, der er
tilstede har en fornemmelse af, at meget af det, som vi
har talt om i dag, ikke er kommet frem i en offentlig de-
bat, som kunne overbevise folk om, at denne bro er den
rigtige losning. Jeg har det, i modseetning til de der har
argumenteret her, sddan, at skonomien i dette foretagen-
de i og for sig ikke chokerer mig. Om den bro bliver en
milliard dyrere eller billigere, og om det bliver lidt dyrere
eller billigere at have den, er egentlig ikke det, der cho-
kerer mig si forfzrdeligt meget hvis det er det rigtige
produkt. Det jeg gerne har villet have frem i dag, er en
belysning af, om man nu ogs har foretaget de underso-
gelser, som er nedvendige for at tage stilling til s& funda-
mentale ting, som vi har vearet inde pa: Opfylder vi vore
folkeretlige forpligtelser? Risikerer vi at fa pres pa os ude-
fra, som vi ikke har faet for? Risikerer vi at lukke far-
vandet af p4 en made, som er ubehagelig for os selv? Ri-
sikerer vi, at vi skaber en bro, som i virkeligheden hvert
tiende &r ikke kan benyttes i en lengere periode, hvor
der er meget brug for trafikken, osv.? Jeg vil gerne slutte
med at sige, at jeg har vaeret meget taknemmelig for, at
vi har faet disse ting belyst her, og jeg hiber ogsa, at de
kommer frem, for jeg tror, der er en hel del af det, som
vore folketingspolitikere ikke har rasonneret over.
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Carl E. Andersen:

Jeg beder om ordet for at svare pa nogle af de sporgsmal,
som ikke er blevet besvaret. Hvor heje er skibene, der
sejler igennem Storebzlt? De hgjeste skibe er ikke len-
gere de finske skoleskibe, men nogle af de russiske krigs-
skibe. Sovjetunionen havde for nogle ar siden 16 krydsere,
som var ret forskellige, men som allesammen havde sam-
me storste mastehojde, omkring 46 m. Det ber muligvis
ses i sammenhzng med, at broen over Bosporus-straedet,
som har varet pa tale i mange &r, oprindelig blev pro-
jekteret med 50 m hgjde. Senere, da man endelig beslut-
tede at bygge den, matte man af hensyn til funderings-
forholdene placere pillerne helt inde pa land. Terrznet
er hojt pa begge sider. Derfor blev gennemsejlingshejden
64 m. Det engelske firma Freeman, Fox & Partners, der
byggede broen, har meddelt, at man (de tyrkiske myn-
digheder) ikke har spurgt russerne om deres mening, men
handlede, og russerne har ikke protesteret. Siden har rus-
serne bygget to krigsskibe, en slags helikopterhangarskibe,
hvis master (radar) har 56 m sterste hgjde. For s& vidt
behover vi ikke at bygge Storebzltsbroen med 68 m hej-
de. Men der er gamle traditioner for denne hgjde, idet
en del andre broer har 68 m gennemsejlingshajde.

Det er kaldt urimeligt, at man ville bygge Storebzlts-
broen med 6 vognbaner + holdebaner. En bro med store
brofagsleengder skal have en betydelig sidestivhed. Derfor
krzves en vis bredde af konstruktionerne. S kan man lige
s& godt lave vejbane i broens fulde bredde. Der kan ikke
spares ret mange penge ved at gore vejen smallere, f. eks.
med to vognbaner pr. retning, ligesom motorvejssystemet.

Angsende broens gennemsejlingsbredde, altsd hoved-
brofagenes lengde, var der i Storebzltskommissionen
enighed om, at der métte snskes 600 m gennemsejlings-
bredde i to fag, si der kunne etableres dobbelt sejlrute og
ensrettet sotrafik; de to hovedfag skulle endda adskilles
fra hinanden ved et midterfag, som dog kunne vzre smal-
lere. Dette er en zndring i forhold til de tidligere bro-
planer. I det projekt, som Burmeister & Wain for nylig
er fremkommet med, er der kun regnet med ét gennem-
sejlingsfag, som har 600 m lengde. Derfor er prisbereg-
ningen fra B&W’s side ikke realistisk.

Kan der s& ske ulykker? I QDresund har man for ikke
s leenge siden delt farvandet, sa den nordgdende trafik
folger ét bzlte og den sydglende trafik et andet belte.
Omkring 1969 lob et russisk tankskib pd grund ved
Sproge. Omtrent ved samme tid kunne et af DFDS’s store
skibe, der sejler mellem Kebenhavn og Oslo, en stille, fre-
delig nat ikke finde vejen ind i tragten mellem Helsingor
og Helsingborg, men sejlede lige pd Kullen. P4 den bag-
grund kan man vel ikke udelukke muligheden af, at et
skib, og navnlig et lidet manevredygtigt tankskib, kan
pésejle en af Storebzltsbroens piller i sejllobet. Men det
er meget vanskeligt at beregne sandsynligheden for, hvor
ofte det vil ske. Det er faktisk et sporgsmil om sandsyn-
ligheden for, hvor tit styrmanden er fuld eller faldet i
sovn eller p4 anden méide forulykket. Hvis et stort skib
sejler mod bropillerne, gar det s galt? Man agter at om-
give bropillerne med konstruktioner, som er plastisk de-
formérbare, og som derfor kan optage skibssted og ab-
sorbere skibets bevagelsesenergi. Der vil da ikke vare no-
gen fare for Storebzltsbroens svzere piller. Derimod kan
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der ske det, at et tankskib eller et andet skib, som sejler
mod en bropille, kan blive méske 20 m kortere. Det store
problem i den sammenhang er, om man si kan forhindre,
at noget af olielasten eller skibets egen oliebeholdning fly-
der ud. For nylig fled 18.000 t olie ud i Nordseen fra en
norsk boreplatform; det s man meget alvorligt pa. Hvis
et skib med f. eks, 200.000 t olie far en lekage nzr vand-
linien ved at skrabe mod en af Storebeltsbroens piller,
kan det blive meget varre, selv om kun en tiendedel af
olien flyder ud. Det er noget, man ma tage med i be-
tragtningerne.

Gennemsejlingshejden af broen over Vesterrenden er,
bl. a. af Humlum, blevet kritiseret steerkt for at vare alt
for lav. Jeg skylder at sige, at jeg var medlem af Store-
beltskommissionen, der arbejdede fra 1970 til 1972, Pa
den anden side er jeg nedt til at bemarke, at kommissio-
nen opherte at eksistere fra den dag, beteenkningen blev
afgivet, s& hvad jeg siger nu, er privat. For forbindelsen
over Vesterrenden blev der udarbejdet to broalternativer.
Det ene var en hejbro med gennemsejlingshajde af sam-
me sterrelsesorden som for Lillebzeltsbroen, nemlig 36 m.
En s&dan bro vil blive meget dyr. Det andet var en lav-
bro, hvis bropiller skulle veere af en ny konstruktion. De
kan tile istryk, men ikke pésejling af skibe. Hele broen
skal have 40 m lange brofag, altsd 40 m mellem pillerne.
Kun med 120 m mellemrum skal der veere piller, som
kan tile en lille smule sted. Under de omstzndigheder
kan broen udferes langt billigere end hejbroen. Dette er
Arsagen til, at man nu vil have en lavbro, uanset at vand-
dybden i Vesterrenden nogle steder er 25 m eller endnu
mere. Om broen udferes med 6 m mellem vandoverfla-
den og bro-underkanten, eller broens gennemsejlingshe;j-
de foroges f. eks. til 10 m, er ikke afgarende for pillekon-
struktionen og prisen. Det vasentlige er, at broen ikke
kan tile pasejling af fragtskibe. Det kan sikres fuldsten-
digt ved at gore gennemsejlingshojden ganske lille. Der-
for de 6 m. Safremt man skal bygge en bro med ,,rigtig*
gennemsejlingshojde, skal man tage hensyn til risikoen
for pasejling af skibe af anselig storrelse; der ma da val-
ges en anden pillekonstruktion, som koster meget mere.
Desuden lzngere brofag. Nu er lavbroen, som ikke kan
tale skibssted, og som bevidst hindrer sejlads med store
fragtskibe, en politisk beslutning. Man opnir da ikke
fuldtud det, man ensker. Men til gengzld spares der me-
get store pengebelob.

Nogle har nzvnt problemerne angiende undervands-
bade. Den russiske flade bestdr nu i vid udstrzekning af
undervandsskibe, hvoraf nogle kan tale at dykke indtil
300 m og er derfor bygget overordentlig solidt. Det er
delvis meget store skibe. Mange af dem har sterre ton-
nage end Storebzltsfergerne, og de er atomdrevne. Rus-
serne har nu henimod 1000 undervandsbade af alle stor-
relser. En vzsentlig del af dem er stationeret eller bliver
repareret i Leningrad-omradet. Jeg har ladet mig fortzl-
le, at der om efterret, for isen satter ind i Dsterseen,
sejler en russisk flade, bestdende af et meget stort antal
krigsskibe af forskellig art, samlet ud gennem Storebzlt.
Vil de russiske skibe i en krise eller en krigssituation alle-
sammen holde sig til Dsterrenden? Vi har ikke forplig-
telse til at holde Vesterrenden &ben for dem. Vi kan lave
love og regler og sige, at det ma de ikke. Men hvis det

alligevel hznder, at nogle af skibene sejler gennem Ve-
sterrenden og rerer ved en af pillerne eller overbygnin-
gen, s& brobanen falder ned, afbrydes vor nationale ho-
vedtrafikforbindelse fuldstendigt. N&, den bro kan jo
bygges op igen hurtigt og billigt. Men perspektivet er al-
ligevel ikke rigtig godt.

Der er talt meget om takster eller ikke-takster. Det er
imidlertid hensigten, at Storebaltsbroen skal finansieres
ved 1an i udlandet uden om de gvrige statslan. Sadanne
14n til specielle formal og derfor med sterre sikkerhed for
tilbagebetaling menes at kunne fas til en serlig lav rente.
Men broen skal betales i det lange lob. Folgelig ma man
nedvendigvis have takster, der er sa heje, at broen kan
blive betalt, ikke blot selve byggeomkostningerne, men og-
s& renteudgifterne fra byggearene, indtil alt er afbetalt.
Folgelig kommer man ikke uden om broafgifter. Og tak-
sternes sterrelse skal nedvendigvis st i et rimeligt forhold
til udgifterne. Produktet af brotaksten og bilantallet skal
kunne sli til. Det ville zzndre hele situationen, hvis bro-
byggeriet kunne betragtes som et rent statsforetagende,
der betales fuldtud af den danske stats midler. Men det
stemmer ikke med loven om ,Statsselskabet Storebzlts-
broen*. S& takstdebatten her har vzret overfledig.

Det er blevet nzvnt, at kollektiv trafik er energi-sko-
nomisk fordelagtig. Hvor meget det koster at kore med
statsbanerne, energimessigt set, varierer med mange fak-
torer, sisom toghastigheder, accelerationer o.s.v. Men
som gennemsnit for statsbanedriften som helhed, ekskl.
S-banetrafikken, er brzndstofforbruget meget lavt, 0,1
liter diesel- eller gasolie pr. vognakselkilometer. Derved
kan man f4 et sken over, hvad det vil koste i breendstof-
udgifter eventuelt at befordre biler pa jernbanetog under
eller over Storebzlt og andre steder. Braendstofforbruget
for Storebelts-bilfzergerne er knap 800 liter pr. enkelttur
i gennemsnit for alle fergerne, hvoraf nogle er tredzkkere
og nogle er todzkkere, med plads til hhv. 400 og 200
personbiler. I 1975 var antallet af biler, der fortes over
Storebzlt, 76 personbiler og 16 lastbiler i gennemsnit pr.
tur. P4 det grundlag kan man {3 en indikation for, hvor
meget feergefarten koster med hensyn til energi og regnet
pr. bil. Hvis halvdelen af de 800 liter tilskrives lastbil-
befordringen og halvdelen personbilbefordringen, bliver
det til 25 liter pr. overfort lastbil og 5 liter pr. overfort
personbil, Statsbanerne keber dieselolien eller gasolien i
store meengder og til en gros-priser. Det kan vel blive til
omkring 50 ere pr. liter. Det betyder, at breendstofudgif-
terne til feergerne pr. overfort personbil bliver mindre,
end benzinudgifterne ville blive for bilerne, hvis de skal
kore ad en bro over Storebzlt. Dog er der grund til at
hzfte sig ved, at en del af benzinudgifterne vil falde til-
bage til staten som benzinskatter. Under hensyn hertil bli-
ver brendstofudgifterne omtrent lige store ved faergefart
og brokersel.

La Cour kom med en bemzrkning om, at det vil blive
forfzerdeligt, hver gang den nye store fzrge, der er plan-
lagt, landsztter 800 biler samtidig. Ja, vist vil der kom-
me ophobninger af biler pa frakerselsvejene ved Store-
bzlt ligesom pa sommersgndagaftener pa motorvejene
nzr Kobenhavn., Men det vil nzppe ske szrlig ofte, at
den store fzerge bliver helt fyldt med biler, altsa 800 biler,
i betragtning af, at der nu kun overfores ca. 100 biler pr.




tur i gennemsnit. For gjeblikket sejles der med 4 bilfzer-
ger. Omlgbstiden er 150 minutter. Det svarer til 37Y, mi-
nut i gennemsnit. Der mé fires lidt pa tiderne, bl. a. fordi
fergerne skal vende to gange i den ene retning. Kommer
der 5 feerger i drift, kan de sejle regelmaessigt med en
halv time mellem afgangene. Samtidig bliver kapaciteten
storre, iszr nar der kommer en virkelig stor faerge til.

Det er debatteret, hvor store byggeomkostningerne bli-
ver for Storebaltsbroen, ogsad hvad Lillebaltsbroen ko-
stede, desuden hvor stor en del af udgifterne der skal be-
tales i fremmed valuta. Jeg mener at kunne huske, at
Lillebzeltsbroen kostede 2 mill. kr. for hver af strempil-
lerne, altsa i alt 8 mill, kr. for pillerne, samt 10 mill. kr.
for staloverbygningen. (PS: Siden bekrzftet). Stalkom-
ponenterne kom direkte fra tyske stilvalseveerker, og de
blev sammenbygget af tyske firmaer. Man ma da formo-
de, at henimod halvdelen af udgifterne gik til udlandet.

Debatten idag har bragt en hel del nye ting frem. Ma-
ske er ikke alle enige. Men den har i hvert fald vzret liv-
lig. Man kan vist sige, som professor Weber plejede at
udtrykke sig, at der har varet liv i loppekassen.

0. R. H. Jensen:

Jeg skal ikke tage stilling til alle de mange oplysninger
og alle de mange svar, men med hensyn til den Rode
Flade er De helt misinformeret. For det forste er tallet
1000 ubide uden relation til virkeligheden, for det andet
er de store ubide, som De nzvnte med fi undtagelser
ikke placeret i Leningrad. Strategiske ubade er i dag forst
og fremmest placeret p4 Kolahalveen, hvor man har ver-
dens storste fladebase. En vasentlig del af den Rede Flade
er i dag overfladeskibe, idet Sovjets strategi tager de tabte
trade op, som Storbritannien og Frankrig har efterladt
sig. Sovjet forer en imperiepolitik i dag, med store over-
fladeskibe som krydsere og hangarskibe, og vi vil i sti-
gende grad se den Rede Flide ved siden af sine strate-
giske ubade optrzzde med overfladeskibe. Problemet for
den Rede Flade er, at 50% af den samlede verftskapa-
citet ligger i Dstersshavnene. Vi vil ikke umiddelbart for
et krigsudbrud se den Rode Flide i en stime med under-
vandsbéde og andre skibe stromme ud ad bzlterne. De
vil blive liste ud ,,ps om pe“. Det store problem for dem
er at beherske streederne for at kunne holde deres opera-
tionslinjer klar mellem verfterne og operationsomradet,
og derfor er det af interesse for dem at fa &bnet disse
linjer. Jeg dremmer ikke om at se en ubédd i den store
flok, De talte om, tilfldigt sejle ind i pillerne. Det jeg
nzvnte var, at man i forbindelse med en situation, hvor
man egentlig ikke dremmer om &ben krig, men blot taler
om ,.et grit niveau®, hvor man forseger at afpresse vor
regering indremmelser, kan se mere eller mindre tilfeel-
dige pasejlinger af broen. I det tilflde, at man i forbin-
delse med et almindeligt krigsudbrud ensker at edelegge
broen, sker det ikke ved pasejling. Man har i dag preci-
sionsstyrede viben, der med stor sikkerhed og meget hur-
tigt er i stand til at bibringe broen de delzggelser, som
man ensker.
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Notat vedrerende storrelsen af valutatabet for Danmark
sdfremt en bro over Storebealt bygges i a) beton, b) stal,
jof. sporgsmdl nr. 14 fra folketingsudvalg om offentlige
arbejder.

Spergsmélet om forbrug af fremmed valuta i forbin-
delse med opferelsen af en bro over Storebzlt vil i virke-
ligheden kun i ringe grad have relation til i hvilken grad
broen bygges af beton eller af stal.

For en stalbro gzlder at alt det egentlige konstruktions-
stal vil kunne leveres af Det Danske Stalvalseverk og at
hele fremstillingsprocessen vil kunne foregd i Danmark,
enten pa skibsverfter eller i feltfabrikker etableret spe-
cielt for denne opgave. Kun i tilfzelde hvor der skal an-
vendes kabelstal (som ved valg af en skratagsbro over
Osterrenden) ma der foretages indkeb i udlandet; dog
for denne leverance kun af storrelsesordenen 50 millioner
kroner.

Det er imidlertid ikke pa forhdnd givet, at det entrepre-
nerkonsortium som kommer til at std for broens opferelse
vil indkebe stalet i Frederiksvaerk, ligesom man meget vel
kan forestille sig, at eksempelvis engelske eller tyske del-
tagere i et konsortium vil foretraekke at fremstille stal-
elementer til broen i egne veerksteder i England eller
Tyskland. I sidstnevnte tilfzlde vil forbruget af frem-
med valuta blive af en helt anden sterrelsesorden end
hvis der kun skal indkebes kabelstal i udlandet.

Tilsvarende forhold ger sig gzldende for betonbroer.
Her vil cement, tilslagsstiffer og almindeligt armerings-
stal kunne leveres af indenlandske fabrikker, mens for-
speendingsstal (for cirka 70 millioner kroner) nedvendig-
vis mé indkebes i udlandet. Afhangigt af prisforholdene
p4 det internationale marked og af entreprensrernes for-
bindelser kan det imidlertid ogsa tenkes, at en sterre el-
ler mindre del af det almindelige armeringsstal og af ce-
menten vil blive leveret fra udlandet. Ogsa stillads- og
forskallingsmaterialer kan i varierende grad leveres fra
ind- eller udland.

Iovrigt vil det ikke forekomme, at Storebeltsbroen
enten udfores i stil eller beton. For lavbroen over Vester-
renden synes det siledes pa grund af de beskedne spznd-
vidder og brooverbygningens beliggenhed umiddelbart
over vandoverfladen kun realistisk at benytte beton som
konstruktionsmateriale. For gennemsejlingsfagene over
Osterrenden gzlder omvendt, at kun en staloverbygning
vil vaere realistisk pa grund af de betydelige spendvidder.
Tilbage er tilslutningsfagene i broen over Dsterrenden.
Her kan brooverbygningen principielt udferes bade i stal
og beton, men udgiften til disse brostrekninger udger kun
ca. 10% af den samlede anlzgsudgift, og hertil kommer
yderligere, at ved valg af en stiloverbygning vil alt stal
kunne leveres fra Frederiksvark.

Endelig skal det fremhzves, at hele brounderbygningen
mé4 forudsttes udfert af beton, hvorfor betonentreprisen
i alle tilfelde bliver merkbart sterre end stilentreprisen.
Dette forudsetter dog, at broens underbygning udferes
efter europzisk praksis, idet amerikansk praksis ville inde-
bare, at alle storre senkekasser udfertes i stal.

Lyngby, den 25. februar 1976.

Niels J. Gimsing, professor.
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Selskabet for Fremtidsforskning

Arne Segrensen har karakteriseret 1800-tallet ved udvik-
ling, mens vort arhundrede er preget af indvikling. ,,Ind-
viklingen® er prisen for de store forbedringer af levevil-
karene i lobet af dette arhundrede, og den pris skal nu
betales. Det sker ikke ved at ,afvikle® samfundet eller
overlade beslutningerne til eksperter, der ogsd fanges ind
i ,indviklingerne®, Indflydelsen pa fremtiden genskabes
ved at inddrage flere i beslutningerne om fremtiden.
Kzrnen i fremtidsforskning er derfor hverken prognoser
eller ekspertstyre, men et frugtbart samvirke mellem le-
dere, der skal styre et stadigt mere indviklet samfund, og
borgere, der er stadigt bedre uddannede, mere aktive og
mere fremtidsorienterede,

Ledelsen skal planlegge den fremtid, som fortiden
binder os til. ,,Hinsides“ disse bdnd er der en fremtid,
der kan vazlges, og som ikke har form af kendsgerninger,
men af forestillinger og ideer. Fremtiden er med andre
ord mere end planleggernes punkter pa en tidslinie; den

er ogsd en gradvis overgang fra virkelighed til fantasi —
en udvidelse af tidslinien til en vifte af mulige linier. Bor-
gerne skal formulere disse muligheder i forudsatninger
for den fremtidige planlegning.

Selskabet for Fremtidsforskning er beskaftiget med
fremtiden, saledes som den kan skabes gennem en dialog
mellem ledernes problemlosning og borgernes valg af,
hvad der skal opfattes som problemer i fremtiden. Sel-
skabet vil udnytte og understotte en effektiv styring af
samfundsudviklingen ved at inddrage flere i beslutnings-
processen og ved at udvide beslutningsgrundlaget. P4 den
made kan forestillinger om fremtiden leegges til grund for
vurderingerne af de nutidige kendsgerninger, og kends-
gerningerne legges til grund for vurdering af de frem-
tidige muligheder.

Selskabet henvender sig til alle, der er interesseret i at
tage del i en sadan dialog, og er dbent for enkeltpersoner,
foreninger og virksomheder,
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