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INDLEDNING

Ved Storebadtskommissionens nedsedtelse
udtalte minigteriet for offentlige arbejder,
a kommissonens opgaver i hovedsagen
kunne angives derhen, a kommissionen
skulle

»1) sege klarlagt, hvilken betydning en bro
over Storebadt, beregnet savel for jern-
bane som for vg faardse, ma antages
at ville f& i samfundsakonomisk hen-
seende, sivel for de byer og egne, der
mest direkte pavirkes af dens anlam,
som for landet som helhed,

2) undersgge broens betydning i trafika
henseende (sivel for jernbane- som for
vejtrafik),

3) undersgge i hovedlinierne - bl. a ogsa
under hensyn til Storebedts karakter
af internationalt farvand - pa hvilket
sted og pa hvilken méde broen mest
hendgtsmasssigt kan taakes bygget,

4) udarbgjde de hertil harende overdag
over de med anlamget og den fremti-
dige drift og vedligeholdelse forbundne
udgifter samt over de ved faagedriftens
nedlaggning fremkomne besparelser,

5) udtale Sg om, pa hvilken made de for-
nadne midler til anlasgget eventudt kan
tamkes tilvejebragt, samt endelig

6) fremkomme med en udtalelse om, hvor-
vidt broens bygning efter kommisso-
nens opfattelse herefter bar sages frem-
met.« *)

*) Minigteriet for offentlige arbgjders skrivelse af
16. april 1948.
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Det sod sraks klart for kommissionen,
a en dor del a arbejdet med disse opgaver
farst kunne udferes, nar man som grundlag
for vise overvgeser havde tilveebragt
ngjere oplysninger dels til bedemmelse af
den fremtidige udvikling af trafikken over
badtet, dels til vurdering af de tekniske mu-
ligheder for og bekostningen ved etablering
a en fagt forbindelse.

Et sken over den fremtidige udvikling &f
trafikken over badtet er et nedvendigt ud-
gangspunkt for en bedegmmese &, hvorvidt
og i bekredtende fad hvornar det vil blive
en nadvendighed at erdtatte faageforbindel-
sen med en fagt forbindelse. En bedammelse
a en broforbindelses trafikale betydning
(pkt. 2), sive som en erhvervsgkonomisk
vurdering (pkt. 1), ma ligeledes stettes pa
sken om den fremtidige trafikudvikling.
Starrelsen af den forventede trafik ma ligele-
des indgad som forudsagninger for de under
pkt. 3 og 4 omhandlede tekniske og drifts-
massige undersagelser, idet kravene til en
fagt forbindelses kapacitet og dermed til dens
tekniske udformning er afhaangig deraf, lige-
som eventudle bespardser ved faageriets &-
vikling kun kan bedgmmes ud fra visse an-
tagelser om faggefartens omfang pa afvik-
lingstidspunkiet.

Kommissionen har da ogsa i den forlgbne
tid foretaget omfattende undersagelser f or at
na frem til en bedemmelse a den fremtidige
trafikudvikling, en undersagelse, der natur-
ligvis i det vasentlige ma bygge dels pa den
amindelige trafikudvikling, der er ket her-



hjemme og i andre lande, dels pa datistisk
materidle vedrerende den hidtidige trafik
over Storebadt og andre feggeruter. Sdv
om man naturligvis herved har kunnet danne
sg en vis forestilling om den fremtidige
trafikudvikling over Storebadt, har man dog
endnu ikke kunnet afdutte denne sde &f
arbgidet, hvilket bl. a skyldes, at trafikfor-
holdene i en arrakke efter krigen matte be-
tegnes som alt andet end normale, siedes
a man ikke pa grundlag af disse as trafik
turde demme om den fremtidige udvikling,
og a udviklingen sden da hidtil har haft
en eksplosiv karakter, der ligeledes vanske-
ligger dutninger om fremtiden. Dette ged-
der ikke mindst udenlandstrafikken, hvor
tillige de poalitiske forhold i Tyskland og den
i periodens lgb skete etablering af Gedser-
Grossenbrode ruten spiller ind.

Bl. a som en fdge heraf har kommis-
sionen ikke til dato kunnet bringe sit a-
bejde vedrarende de forskellige opgaver,
om er dillet af ministeriet, til en sddan
afdutning, at betamkning kan afgives.

En undtagelse gadder dog for de grund-
laggende tekniske overvejeser. Den foran
under pkt. 3 omhandlede undersogelse &),
pa hvilket sted og pa hvilken made en fast
forbindelse mest hensigtsmeessigt kan tam-
kes etableret, og de under pkt. 4 naante
overdag over udgifterne ved anlagg & en
sidan forbindelse ma ved siden o trefik-
prognoserne laggges til grund for enhver
gkonomisk vurdering & brotanken svel som
for en gkonomisk sammenligning mellem
bro- og faagetrafik. Kommissionen pabe-
gyndte derfor straks efter Sn nedssdtelse
dise tekniske undersggelser, og de er nu
fart s langt frem, som det efter kommissio-
nens sken kan antages for hensigtsmeessigt,
forinden der ud fra en samfundsmasssig vur-
dering métte blive truffet en principiel -
garelse til fordel for bygning af en Store-
badtsbro, som kan retfagdiggere, a starre
bevillinger dilles til radighed til foretagelse

af mere indgdende forarbejder. Sdv om en
sidan principiel  dtillingtagen  formentlig
ikke kan forventes, forinden kommissionens
arbgjde i sin helhed er afduttet, har man dog
ment, a den foretagne tekniske undersagelse
har en sidan sdvstendig interesse for be-
dammelsen a de grundlagggende tekniske og
gkonomiske muligheder og forudsagninger
for a etablere en fast forbindelse over bad-
tet, at det vil vage rigtigt alerede nu at fore-
laggge den for offentligheden. Man vil her-
ved ligeledes opnd, a kommissionen, nar
den afgiver sin enddige indstilling i sagen,
kan tage hensyn til de bemagkninger til
kommissionens synspunkter, som métte frem-
komme fra teknisk sagkyndig side.

Kommissionen tillader sg derfor at frem-
lagge neavagende »Forelagbig betaankning
om tekniske problemer ved etablering &
en fadt forbindelse over Storebadt«. Betaak-
ningen indeholder de forelgbige resultater,
som kommissionen er ndet til med hensyn
til, hvilken brolinie der ber vedges, og
hvilken udformning der ber gives en even-
tuel bro (fri gennemsglingshgjde, stignings-
forhold for vg og jernbane, dens lengde-
profil og tvaasnit m. v.). Forskellige andre
lgsninger end den duttelig af kommis
sionen foretrukne har vegret undersggt, nem-
lig forskellige andre brolinier og forske-
lige udformninger a et broanlegy (store
gennemsgjlingsbrofags  placering uden for
@sterrenden, haangebrokonstruktioner og et
kombineret bro-kanalprojekt), ligesom mu-
ligheden for et broanlaay for vg og jernbane
eller vg dene fra Fyn til Sprogg, enten som
interimistisk eler endelig lgsning, har veaet
genstand for undersggelser. Endvidere har
kommissionen beskadtiget sg med mulig-
hederne for en tunnelforbindelse melem
Sadland og Fyn.

Betaakningen, som er tiltradt af den sam-
lede kommission, er udarbejdet af et teknisk
underudvalg, der har haft professor Anker



Engelund til formand, og hvori mediem-

merne igvrigt har veet:

Banechef T. F. Engqvist, generadirektoratet
for statshanerne, aflest af overingeniar,
senere banechef S. C. C. Thorning Chri-
stensen.

Vedirekter K. Bang, vejdirektoratet (tillige
leder af kommissionens sekretariat).

Orlogskaptajn H. Louis-fensen, marinemini-
Steriet, senere aflest af kommander F.
Pontoppidan og senere igen a komman-
der A. Linde.

Kgbenhavn, den 31. juli 1956.

Borgmester C. Bjerring, Nyborg.

Borgmester O. Struck, Korsar, senere aflgst
af borgmester H. Christoffersen.

Direkter, cand. polyt. F. Wittig, Forenede

Danske Motorgere, Kongelig Dansk

Automobilklub,  Motororganisationernes

Fedlesreprassentation, senere aflgst o di-

rektegr, cand. jur. V. Lagkes.

De tekniske forarbejder er udfert af afde-
lingsingenigr i statshanerne Chr. L. Knudsen,
for vg spargsmdets vedkommende bistaet af
afdelingsingenigr i vejdirektoratet P. Vedd.

P.k.v.
Sv. Horn

formand



I. BROLINIENS BELIGGENHED

Kommissionen har, sdedes som det vil
fremgd a det felgende, undersegt forhol-
dene for tilvejebringelse af e broanlagy i
en rakke forskellige brolinier, der er beteg-
net med tallene |-V pa sgkortene, bilag 5
og 6. Ved undersggelserne er man gaet ud
fra foreliggende oplysninger om vanddybder,
strem- og funderingsforhold m. v., og har
kun for sA vidt angar funderingsforholdene
foretaget supplerende undersagelser, jfr. -
snit XI om forarbgider. Resultatet o de
foretagne undersagelser er, a man dle for-
hold taget i betragtning ma anse den med |
angivne brolinie fra Haskov rev over
Sproga til Knudshoved for at veae den bro-
linie, som i farste rakke ma tages op til
ngjere prevelse i tilfedde &, a man matte
bedlutte sig for bygning af broen.

Med hensyn til de enkelte brolinier, der
har vaaet overveet, oplyses falgende:

Linie| er ret nag den samme brolinie, som
blev foredaet of entreprenarfirmaernei 1936.
Linien skaxer sglretningen og forment-
lig ogsA hovedstramretningen i @sterrenden
under en vinkel pa ca 75°, idet det ma an-
tages, a stremretningen i det vaesentlige fd-
ger dybdekurverne i renden. Med spaand-
vidder 300 m, 350 m og 300 m for gennem-
sgjlingsbrofagene spiller en sadan afvigelse
fra den rette vinkel ingen sterre rolle hver-
ken for sgladsen, for strammen i renden
eler for pillernes pavirkning af istryk, nar
der ved pillernes udformning tages passende
hensyn.

Linien skeger Osterrenden pa et sted,

hvor den maksmale vanddybde efter sakort-
arkivets detaillerede pejlekort andrager ca
58 m. Med de foran angivne spasndvidder
for gennemssjlingsbrofagene bliver den mak-
smale vanddybde pa de to midterste stram-
pillers plads ca 45 m. Bygningen & disse
to piller og de store gennemsglingsbrofag
anses for broanlamgets vanskeligste opgave.
Brolinierne 11-V giver vd mindre maksmal
vanddybde pa pillernes plads, men stér i gko-
nomisk henseende aligevel langt tilbage for
linie I. | sfartsmaesssig henseende ma linie |
formentlig foretrakkes  fremfor  linierne
-V, idet gennemsgjlingsbrofagene kommer
til a ligge i et omréde of badtet, hvor sglad-
sen i forvgen - ved Haskov rev og Sproga
gstrev - e traangt sammen pa e snaerrere
omrade.

Linie | a, der kun afviger fra linie | pa
den astligste strakning, er en af Statsbanerne
i 1936 underspgt alternativ brolinie over
@sterrenden. Linien medfarer ikke fordele
i henseende til mindre vanddybde for de to
midterste strampiller, men den skeger sgl-
0og stramretningen i dsterrenden mere ret-
vinklet, og den vil kunne give en lidt gun-
stigere beliggenhed & den nye Korser da
tion end linie I. Ved de i anledning af den
nye Halsskov havn i bugten Revkrog, hvor-
over linien farer, foretagne grundundersa-
gdser, har det vist g, a funderingsforhol-
dene for et broanlagg her muligvis bliver
vanskelige, sedes a den merudgift pa ca
5 mill. kr., som statsbanerne i 1936 havde
regnet med for denne linie i forhold til



linie 1, ma paregnes at kunne blive foreget
kendeligt. Prisforskellen pa 5 mill. kr. var
udregnet for broanlesg, begge med maksmal
stigning 8 %o. For broanlasg med maksimal
stigning 17 %o, jfr. herom senere, bliver
prisforskellen betydelig starre, idet et bro-
anlagg i linie | a vil fa praktisk talt samme
laengde, hvad enten man har en stigning pa
8 dler 17 %0 i modsadning til forholdene
ved linie |, hvor den forggede stigning kan
nyttiggeres i form a en afkortning & bro-
laengden og dermed i en veesentlig nedsed-
telse a anlagysudgifterne.

Ved planlegningen a faargeruten Hals
skov-Knudshoved har man ikke ment at
burde tage hensyn til brolinie | a Det vil
sdedes nu vage forbundet med store van-
skeligheder at tilvejebringe et broanlegy i
denne linie, idet monteringen af broover-
bygningerne og bygningen a pillerne vil
vage til ulempe for sgladsen og denne lige-
ledes til gene for brobygningen, ligesom det
vil veae nagdvendigt at foretage en omlaay-
ning af den nye motorvg til Halsskov havn
paen ca 2 km lang straskning.

Linie Il e den & banebestyrer Hiort-
Lorentzen i 1934 foredede brolinie. Linien
g& ind over en »saddel« i @sterrenden, hvor
den maksimale vanddybde andrager ca. 47 m,
og hvor den maksmale vanddybde for de to
midterste strampiller for gennemsgjlingsbro-
fagene vil blive ca 40 m. Udgifterne til et
broanlagg i denne linie vil blive langt sterre
endi liniel som fage af den sterre brolang-
de over vand og sterre middelvanddybde.
(Merudgiften blev i 1936 af statsbanerne
andaet til ca 17 mill. kr. for det dengang
pataankte broanleey med plads til 2 jernbane-
spor, en 8 m bred kerebane og et enkelt
3 m bredt fortov). Brolinien skeger den
fremtidige sglrute Halsskov-Knudshoved to
gange, og et broanlagg i denne linie vil s&
ledes vage vanskdligt at gennemfare og til
gene for sgladsen i byggetiden.

Linierne HI og IV med landing pa Sed-

land syd for Korser giver vel kun maksi-
male vanddybder pa pillernes plads pa ca
36 m, men broanlaggene bliver som far
nea/nt dyrere end i linie I. Den nye Knuds-
hoved havn medfarer i ovrigt, at liniefarin-
gen pad Fyn i givet fad enten métte laegges
noget nordligere eler noget sydliigere end
angivet pa planen. For fargesdladsen med-
farer dise to linier store vanskeligheder i
byggetiden, ligesom sgladsen vil medfare
betydelige vanskeligheder for udfarelsen af
broarbgjderne. Brolinierne 111 og 1V kan i
modsadning til linierne | og 1l ikke nyttig-
gare den under udfgrelse vaaende nye mo-
torvgl Halsskov-Vemmelev.
 / omradet umiddelbart nord for linie |
findes ingen »sadler« i @sterrenden af lig-
nende art som for linie |1, og da brolaangden
og middelvanddybden her bliver sterre end
for linie |, kan man ikke med gkonomisk for-
del vadge brolinier i dette omréde af badtet.
Linie V (se bilag 6). Den maksmae
vanddybde i denne brolinie fra Reersz til
Stavreshoved andrager ca 31 m. Man vil i
denne brolinie i modsadning til de evrige
undersegte linier kunne ngies med eet s
gennemsgjlingsbrofag, idet Vesterrenden og
Dsterrenden her er forenet til eet Igb. Ud-
haangig heraf og a den mindre maksmae
vanddybde bliver udgifterne til et broanlag
i denne linie dog langt starre end i linie I.
Regnes der med gennemsgjlingsbrofag med
speandvidder 300 m, 350 m og 300 m som
i Dsterrenden ved fordag | og med et laang-
deprofil som angivet pa bilag 11, bliver
merudgiften i forhold til udgifterne til et
broanlagy i linie | med 8 oo maksma ig-
ning ca 370 mill. kr. med priser pr. mg
1955. Sifremt der pa grund af det starre an-
tal gennemsgjlinger her ma regnes med
starre spandvidder dler f. eks. 5 gennem-
sgjlingsdbninger, bliver merudgiften endnu
* betyddigere. Hertil kommer store merudgif-
ter til tilslutninger for bane og méaske tillige
for vg i land i forhold til linie I.



For broanlasg begge med maksima gig-
ning 17 oo bliver prisforskellen betydelig
starre end de angivne 370 mill. kr., idet
stigningen 17 /oo ikke kan nyttiggeres for
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anlaggget i linie V i form a en formind-
skelse af brolaagden i modssdning til for-
holdene i linie I.

[I. HENSYN TIL SEJLADSEN

Fri passage.

| bilag 4 er givet en oversigt over antallet
af skibspassager gennem Storebadt.

Under hensyn til, a Storebadt er inter-
nationalt farvand, vil det vage nedvendigt,
at broanlagyget udferes sdledes, at denne be-
tydelige sgjlads kan forega frit uden veesent-
lige ulemper. Anvendesen & en lavbro med
bevagelige partier (klap-, sving- dler hgse
fag) ma som falge heraf pa forhand udeluk-
kes. Sifremt broen skal dbnes for blot en
mindre del af skibspassagerne gennem bad-
tet, vil en sidan lgsning i evrigt veae ganske
utilfredsstillende for den intense trafik, der
ma ventes over broen. Sadanne broanlagy
ville desuden nadvendiggare tilvejebringelse
af havne, hvor skibene métte afvente broens
oplukning.

Fri gennemsejlingshgjde.

| @sterrenden, hvor den gennemgdende
skibstrafik i overvgende grad foregar, vil
det vare nadvendigt, a der tilvgebringes
brofag med en s&dan fri hgjde, at skibe med
searst forekommende mastehgider kan pas-
sere. | bilag 1 er givet en oversigt over maste-
heider, hvoraf fremgar, at hvis dle eksiste-
rende skibe uhindret ska kunne passere, ma
gennemsgjlingsbrofagene have en fri hgjde
pa ca 67 m. Det vil tillige fremgd, at kun
fa skibe har mastehgjide over ca 55 m. |
bilag 2 er til sammenligning angivet den
frie gennemssjlingshgjde ved en rakke starre
broanlesg. Merudgiften ved en brohgjde pa
67 m i forhold til 55 m vil med 1955 priser
belgbe sig til ca 100 mill. kr. Der foreligger

ikke nogen datistik eller ssalig undersagelse
vedragrende faktisk forekommende mastehgj-
der i Storebadtssejladsen.

| Vesterrenden har kommissonen ansst
det for tilstrakkeligt med en fri hgjde pa
35 m.

Dampskibsrederiforeningen  har  ensket
denne hgide foreoget til 45 m, vasentligst
for a bevare Vesterrenden som dternativ i
tilfadde &, a Jsterrenden var spearet o
isdrift dler af andre grunde ikke kunne be-
sgles, men ogsa for a undgd omvejen om
ad QOserrenden for skibe med stor maste-
hgide til eler fra Nyborg havn eler far-
vandet syd for Fyn.

Da Dsterrenden yderst gaddent er spaaret
pa grund & isdrift eller af andre arsager,
0g da antallet af skibe med mastehgjde over
35 m til Nyborg havn dler farvandet syd
for Fyn formodes at vaae meget ringe, har
kommissionen ikke ment det nedvendigt a
imgdekomme  Dampskibsrederiforeningens
anske, der i givet fad ville medfare en vee
sentlig foragelse & udgifterne til broanlaay-
get (opgjort til ca 30 mill. kr. ved en for-
aggelse til 45 m fri hgide i forbindelse med
en forggelse a stigningen fra 8 til 10 °/00).

For yderligere belysning af spargsmdet
oplyses, at Lillebadtsbroen har en fri hgjde
pa 33 m a hensyn til adgangen til Kolding,
Haderdev og Aabenraa havne med vand-
dybder ved kg pa henholdsvis 7,0 m, 65 a
85 m og 65 m, og a vanddybderne ved
kg i Nyborg, Svendborg, Rudkgbing og
FAEreskebing havne andrager henholdsvis 7,5
m, (ved Avernakke anlgbsbro dog ca 10 m)
70 m, 50 m og 50 m. Angdende fa-
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tgjers dybdegdende i relation til mastehgjder,
se hilag 3.

Der har inden for kommissonen vazet
fremsat fordag om en reduktion af den frie
gennemsgjlingshgjde til 25 m. Besparelsen i
udgifter til broanlasgget ved en sadan reduk-
tion vil belgbe sg til ca 30 mill. kr. Kom-
missionen har pa nuvaaende tidspunkt anset
det for tilstrakkeligt a henvise dette spargs
md til ngjere prevelse i forbindelse med en
eventuel senere detailprojektering & broan-
lagget og eventudt efter en undersagese
antallet og starrelsen & de skibe, der pas
serer Vesterrenden. Den frie hgjde pa 35 m
eri vrigt valgt slledes, at tankskibe i balast
fra anlgbsbroen ved Avernakke netop kan
passere under broen og sdedes undgd om-
vgen ad Jsterrenden.

Bredde af gennemsejlingsbrofag.

| @sterrenden har kommissionen, siedes
som tidligere naa/nt, anset det for nedven-
digt dels a hensyn til sgjladsen, dels for

[1l. STIGNINGSFORHOLD FOR

For jernbanens vedkommende har dats-
banerne oplyst, at det med den udvikling,
som i de sneste & har fundet sted inden
for trackkraftomradet, vil vege naturligt at
regne med, at landets hovedlinier i Igbet af
en kortere arakke vil blive drevet med
diesalelektriske lokomotiver eller vaae dek-
trificerede. Anvendelsen af en stigning over
broen pd 10 %o vil i sa fad ikke medfere
driftsmassige ulemper. Hvad enten man
regner med diesdelektriske lokomotiver eler
elektrificering, vil de lokomotiver, som man
normalt vil anskaffe, tillade en stigning over
broen pa ca. 17 °oo, n& man vil tolerere en
forogelse af karetiden i forhold til keretiden
ved 10 /oo stigning for persontogenes ved-
kommende pad 05 min. og anvenddse af
skydelokomotiver for de tunge godstogs ved-
kommende.

2%

a opnd mindre vanddybder pa pillernes
plads at tilvgebringe tre gennemsglings
brofag med store spamdvidder, nemlig 300
m, 350 m og 300 m.

/ Vesterrenden, hvor sgladsen under nor-
male forhold uden minefare kan forega over
et bredere omréde, har kommissionen anset
en lasning uden egentlige gennemsglings-
brofag for naturlig. Spendvidderne for de
brofag (3 stk.), hvor den maksmae frie
hgide pad 35 m e til stede, ber andrage
mindst ca 135 m. Naamest tilstedende fag
gives ligeledes en spamdvidde pa ca 135 m.
Brofagene neemest Fyn og Sproge vil fa
noget mindre spaandvidder.

Der har inden for kommissonen vaaret
fremsat fordag om tre store gennemsgjlings-
brofag som i Qsterrenden. Merudgifterne
herved vil med priser pr. mg 1955 andrage
ca 90 mill. kr. Kommissionen mener ikke,
at dette belgb stér i rimeligt forhold til de
opnéede fordele.

VEJ OG BANE OVER BROEN

De eksisterende lyntog og motortog med
Mo vogne som trakkraft for e begramset
antal vogne vil ligeledes kunne passere over
broen med 17 %o stigning med en foreaget
keretid pa 0,5 min.

De arlige udgifter til driften, afskrivnin-
gen og vedligeholdelsen af skydelokomoti-
verne andas til ca 05 mill. kr. sdv ved en
i fremtiden veesentlig forgget trafik.

Kommissionen har foretaget en underse-
gdse d, hvilke bespardser | anlegsudgifter
der ville vaae forbundet med anvendelsen af
17 %o stigning i stedet for 8 %0, sdedes
som oprinddig forudsat, og er kommet til,
at besparelsen vil belgbe sg til ca 225 mill,
kr. Det kan herefter skannes, at besparelsen
ved 17 %o gtigning i stedet for 10 %0 vil
vage o Serelsesordenen ca 200 mill. kr.,
over for hvilket belgb sté& det foran angivne



belgb 0,5 mill. kr. pr. & - eler kapitaiseret
ca 125 mill. kr. - til drift m. v. a skyde-
lokomotiverne for de tunge godstog.

Der har ved foranstdende udregninger
dene vaget forudsat anvendt 17 %0 stigning
for broanlaggget over @sterrenden, idet det
belgb, som man yderligere kan spare ved
0gsa & anvende 17 o over Vesterrenden,
vil vage relativt ringe og ikke sta i rimeligt
forhold til foragede driftsmassige og andre
ulemper ved den foreggede stigning.

Anvendelsen af endnu starre stigninger
end de 17 %o vil ved overgang til diesd-
eler eektrisk drift teknisk st veae mulig,
men kun pa bekostning af foregede drifts-
messsige ulemper og udgifter.

Ved en foragese a stigningen ud over
17 °lo kan heller ikke opnds saalig store
besparelser i anlagysudgifter, idet de til bro-
anlaggget over Vederrenden stedende deam-
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ninger ikke kan fares laangere ud fra Fyn
0g Sprogwe end svarende til 35 m fri gennem-
sglingshgide og 8 %0 stigning, ligesom
daamningen ved Halsskov rev ikke kan fares
vassentlig laangere ud end svarende til 55 m
gennemsglingshgjde og 17 %0 stigning.

Kommissionen har under de sdedes fore-
liggende forhold anset det for rigtigst at
forudssdte en maksma stigning for jern-
banen over broen pa 17 %o.

Med den udformning af broens tvaasnit,
om man har valgt, falger vejens lengde-
profil i hovedsagen banens med stigning
17 °/oo. Ved overgangene melem brofag
med forskellig spaadvidde og dermed for-
skellig dragerhgjde og ved landfagene biver
det dog nedvendigt pa kortere strikninger
a anvende starre stigninger for vegen, indtil
ca 25 %o.

IV. BROENS LANGDEPROFIL

Med de foran angivne krav til gennem-
sgjlingsbrofag og gtigningsforhold kommer
man til et laangdeprofil for broanlagyget i
linie | som angivet pa bilag 7. Med punk-

terede linier er angivet broens laangdeprofil
i tilfadde &, at den frie gennemsglingshgjde
i @sterrenden kan reduceres til 55 m.

V. TVARSNIT FOR BROEN

Statsbanerne har under hensyn til den for-
ventede toghyppighed anset det for nedven-
digt, at der pa broen skd vage to jernbane-
spor, og kommissionen er derfor ved sine
undersggelser gaet ud fra dette. Projekter,
der kun forudssdter eet jernbanespor, har
ikke vaaet undersegt.

Med hensyn til vejen har en rakke for-
skellige muligheder vazet undersegt, dels
hvad angdr dennes beliggenhed i forhold til
jernbanesporene, dels hvad ang&r dens bred-
de. Med hensyn til beliggenheden i forhold
til jernbanesporene er der mulighed for enten

a laggge veen i samme hgjde som jernbane-
sporene dler at laagge vg og jernbane i hver
sn hgjde.

Undersggelserne har vist, a der ikke vil
vage gkonomiske fordele forbundet med lgs-
ninger, der forudsadter vg og bane liggende
i samme hgjde, n& vejen som nedenfor an-
givet ska udferes med 4 vognbaner.

For en to-etages bro vil det vage rigtigst
sve o gkonomiske som & tekniske grunde
a lagge vgen averst, og man kommer &
ledes til en udformning & broens tvaarsnit
som angivet pa bilag 8 og 9.



For at vejen pa et broanlaeg af den laangde,
der her er tale om, ska have den nadvendige
kapacitet, ma dens tvagprofil vaae tilstraek-
kelig bredt til, a en passende hgj kerehastig-
hed kan holdes. En vg med to vognbaner
vil - selv om den udstyres med vigepladser
for eventuelt havarerede automobiler - ikke
have tilstrakkelig kapecitet.

En vg med tre vognbaner vil, nar trafik-
ken er intensiv i begge retninger samtidig,
hvad den ma forudsadtes a kunne blive,
ikke have veesentlig starre kapacitet end en
vg med to vognbaner. Vee med tre vogn-
baner anses desuden for a& rumme et ikke
ubetydeligt faremoment, navnlig n& man
som her ma regne med hurtiggdende trafik.
Efter de fordiggende prognoser for trafik-
kens udvikling ma det antages, a 4 vogn-
baner - d. v. s. samme kapacitet som en fuldt
udbygget motorve - vil vege tilstrakkelig
i overskuelig fremtid. For en sadan vg reg-
ner man i amindelighed med en kapacitet
pa 2500 keretgier pr. time pr. retning, sva
rende til 2500 X 10 = 25.000 keretgjer pr.
dagn i hver retning, hvis man efter erfarin-
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ger fra andre vgstrakninger sedter dagntra
fikken til 10 gange den maksmale timetra-
fik. Ved saalige lgjligheder vil degntrafikken
dog kunne blive endnu meget starre, f. eks.
ved 18 timers maksmaltrafik 45.000 pr.
dagn i hver retning.

Til sammenligning med denne kapacitet
tjener, at der 2. paskedag 1955 med fagerne
overfartes idt 3310 automobiler i retningen
Nyborg-Korsgr, og a den maksmale til-
stremning til faxgelgerne androg ca 300
keretger i en time. Kommissionen er derfor
ndet til den pabilag 8 og 9 viste |@sning med
to gk. to-sporede karebaner, adskilt ved en
midterrabat.

For knallerter og almindelige cykler - og
for de formentlig meget fa fodgangere -
forudsadtes anlagt en 3 m bred fardsds
bane i hver sde i hgide med jernbanespo-
rene.

For at undga ulemper fra holdende (even-
tuelt havarerede) automobiler pa kereba
nerne, kan der med passende mellemrum
tilvgebringes sazlige holdepladser uden for
kerebanerne.

VI. ANDRET BELIGGENHED AF GENNEMSEJLINGSBROFAGENE
MED STOR FRI H@JIDE

| 1936, da broanlesgget sidst var pa tale,
blev det foredadet a tilvejebringe et saligt
Igftefag i det midterste gennemsgjlingsbrofag
for en i evrigt 55 m hgj bro. En sidan lgs-
ning ma imidlertid anses for udelukket,
aene a den grund, at skibe ikke i rum sg
kan afvente et bevaggdigt brofags oplukning.
Kommissionen har foretaget en undersegel se
a, om man med gkonomisk fordel kunne
andre broens lamgdeprofil siedes, at skibe
med den unormalt store mastehgjde pa indtil
67 m blev henvig til et andet sgllgb end
Dsterrenden. Det har herunder vaaet under-
sagt, om man med forde kunne lagge et

enkelt brofag med 67 m fri hgide ind over
en gennem Sprogg estrev gravet rende med
14 m vanddybde, og det har endvidere vazet
undersggt, om man kunne forlaayge sgjladsen
med hgi mastede skibe vest om Sprogg, idet
der i dette tilfaedde métte foretages en op-
rensning & grundene sydvest for Sproga til
mindst 14 m dybde.

Disse andringer har imidlertid vist sig
ikke a medfare gkonomiske fordele, og for-
dagene har i henseende til forholdene for
sgjladsen vig dg a vege langt ringere end
det pa bilag 7 vigte fordag (linie I).
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VIL KANALPROJEKTET

For helt a komme uden om spergsmdlet
vedrgrende den frie gennemsgjlingshgide,
har man endvidere undersggt muligheden
af a kombinere broer over henholdsvis gstre
0g vestre rende med en tunnel under en gra-
vet skibsfartsrende gennem Sprogg @strev.
Fordaget, der er angivet pa bilag 10, vil i
den vige udformning kunne gennemfares
for et belgb af ca 1500 mill. kr. med priser
pr. mg 1955. Som det vil fremga af planen,
vil Dsterrenden med de forudsatte stignings-
forhold blive spearet for ale skibe med
mastehgjder over ca 18,5 m. Dette medfarer
anduvning a og sglads gennem en lang, ret
smd rende for & meget stort antal skibe
med heraf falgende nedvendige forangtat-
ninger af regulerende og assisterende art.

VIII.

En andring a stigningsforholdene pa
strakningen fra jernbanetunnelens  estlige
munding til gennemsglingsbrofagene, &
ledes at der i stedet for 12,5 og 8 %0 an-
vendes 17 %0 stigning, vil medfare en for-
agelse af gennemsgjlingshgjden til ca 35 m
og dermed en formindskelse af antallet af
skibe gennem kanalen, men samtidig med-
fare, a der ska anvendes skyddokomoativer
for de tunge godstog og nogen forggelse af
anlaggsudgifterne. Sdv med disse andringer
stér fordaget dog i sefartsmessig henseende
tilbage for brofordaget pa bilag 7, idet det
bliver de store skibe, der ma henvises til at
benytte kanalen med dens begramsede vand-
dybde og vanskelige besglingsforhold. ¢

MULIGHEDERNE FOR ANVENDELSE AF EN HANGEBRO

OVER QSTERRENDEN

Som tidligere nsavnt andrager den maksi-
male vanddybde ca 45 m ved de to strem-
piller for gennemsglingsbrofagene over
@sterrenden, n&r spandvidderne udferes
med 300 m, 350 m og 300 m, og bygningen
af dise to piller ma anses for a veae en
meget vanskelig opgave. En forggelse af bro-
fagenes spaandvidde vil kunne medfere en
nedsadtelse af den nsevnte maksmae vand-
dybde, men ska nedsadtelsen vege a be
tydning, ma man anvende spandvidder pa
f. eks. 450 m, 900 m og 450 m, og sdanne

spandvidder forudssdter, at der anvendes
en hangebro i stedet for en gerberdrager-
konstruktion. Vanddybderne pa pillernes
plads ville da kunne reduceres til ca 35 m,
d. v. s. omtrent som for Lillebadtsbroen, men
merudgiften til brooverbygningen som falge
a de forggede spamndvidder og til forank-
ringspiller for hamngebroen vil vaae meget
betydelige i sammenligning med besparel-
serne ved den reducerede vanddybde for de
to strampiller, sdedes a anvendelsen o en
haangebro ma anses for ugkonomisk.

IX. BROFORSLAGET REERS@G-STAVRESHOVED

For brolinien Reersg-Stavreshoved (linie
V) vil broens laangdeprofil med 67 m fri
gennemsgjlingshgjde og stigning 6,67 °o
kunne blive som angivet pa bilag 11.

Merudgiften til fordaget i den angivne
udformning er som tidligere neavnt ca 370

mill. kr. efter priser pr. mg 1955 i forhold
til et broanlagy i linie | med 8 %o maksimal
stigning, hvortil kommer merudgifter til
tildutninger i land. For broanlasg begge med
maksimal stigning 17 %o vil prisforskellen
blive endnu starre, jfr. sde 9 om linie V.
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X. TILSLUTNINGER | LAND FOR BROANLAGGET | LINIE |

Kommissionen har pa nuvagende tids
punkt ikke anset det for nedvendigt at fore-
tage detaillerede undersagelser &, hvorledes
et broanlagy i den foreddede linie | kunne
tilduttes eksisterende ve- og baneanlagy i
land, men har i overdagene afsat et skens-
meessigt belgb pa ca 25 mill. kr. for disse
tilslutninger.

Sive pa gadlandssiden som pa fynssiden
vil vgen over broen kunne tilduttes de mo-
torveje, der nu tilvejebringes som adgang til
de nye havne ved Hasskov og Knudshoved.

Xl. FORARBEJIDER

Kommissionen har ikke anset det for ned-
vendigt pa neavagende stadium at lade fore-
tage supplerende undersagelser vedrgrende
strgmforholdene eller pglinger til bestem-
melse af vanddybder i badtet, da de dlerede
foreliggende oplysninger skannes a vage til-
straskkelige for bedemmelsen af udgifterne
til og mulighederne for et broanlaay.

For si vidt angdr funderingsforholdene
har kommissonen stettet Sg til de oplysnin-
ger om de geologiske forhold, som Danmarks
geologiske undersggelse har illet til rédig-
hed pa grundlag & allerede udfarte boringer
pa Sadland, Sproge og Fyn i negheden of
brolinien. Kommissionen har herudover an-
et det for nedvendigt at sage oplyst, om der
i badtets dybeste dele kunne forventes blg-
dere aflgringer, pa hvilke fundering af bro-
piller ikke kunne finde sted, idet tilstede-
vagelsen a sadanne aflgjringer ville kunne
pavirke prisen for et broanlagg og forage van-
skelighederne ved fundering af broens piller
i betydeligt omfang.

Under medvirken af direkter @dum, Dan-
marks geologiske undersagelse, er der i sep-
tember maned 1954 foretaget optagninger
af jordbundsprover fra badtets dybeste ste

Cykestierne (fortovene) over broen vil
kunne tilduttes det amindelige vejnet pa
begge sider & badtet.

Spergsmalet om, hvorvidt der skal opkrae
ves afgifter for passage over broen, vil fa
betydning for den detaillerede udformning
a vegtildutningerne.

For jernbanen vil det blive nadvendigt at
bygge nye stationer, antagelig i nexheden o
Taarnborg pa Jadland og i »Svanedammen
g for Nyborg.

FOR ET BROANLZAG
(Stremmalinger, pejlinger, grundundersggelser o. 1.).

der i og i naxheden a brolinie |. Ved op-
tagningerne er der anvendt et apparat af
svensk konstruktion, der, sifremt man havde
stedt pa bledere jordlag, ville have vaget i
gtand til at optage prever i indtil ca 20 m
dybde under havbundens overflade. Under-
segelserne viste imidlertid en sddan fasthed
af de gvre jordlag i badtet, at det anvendte
apparat ikke var i stand til at trasge mere
end maksmat ca 2 m ned i havbunden, jfr.
den i hilag 12-13 gengivne rapport. Da
broens piller a hensyn til faren for under-
skylninger ma forudsadtes funderet mindst
ca 4 m under havbundens overflade, viser
de foretagne preveoptagninger i og for sig
ikke noget skkert om fastheden eler karak-
teren a de jordlag, hvorpa fundering af et
broanlagg i givet fad ma finde sted. Det ma
dog - ud fra borerapportens mange angivel-
ser om moramneler pa borets spids - antages,
at broanlaggets piller i hovedsagen ma fun-
deres pa moramedannelser, ligesom det -
ud fra andre oplysninger om de geologiske
forhold - ma anses for lidet sandsynligt, at
der under moramedannelserne skulle findes
bledere, lidet baredygtige jordlag.



XII.

Som det fremgar o bilag 7, best&r bro-
anlasgget over badtet af to af hinanden ud-
hangige broer, een over Vesterrenden og
een over Jsterrenden. En udferelse af bro-
anlagyget i to etaper vil sdedes uden saalige
forangtaltninger vaae mulig, og det vil her
vage naturligst a udfare brostragkningen
over Vesterrenden farst, bl. a fordi det er
den billigste strakning, og fordi det vil vage
af en vis betydning at indhente erfaringer
med hensyn til stremforhold og funderings-
forhold m. v., forinden de dybe funderinger
i Qserrenden bringes til udferelse. Nar
broen over Vesterrenden er fuldfert, vil det
i forbindelse med en interimistisk faagehavn
pa sydsiden af Sproge estrev vaae muligt at
oprette en kort faagerute over til Hasskov,
eventuelt Korser, siedes a fuldferelsen &
broanleggget over Psterrenden, om det on-
skes, vil kunne udsadtes en &rakke. Den
korte sqjllangde Halsskov-Sprogg estrev -
ca 8 km mod ca 18 km Halsskov-Knuds-
hoved - medfgrer en meget vassentlig for-
agelse af fargemateriellets kapacitet, siledes
a man mulig (ved tilvejebringelsen a den
interimistiske forbindelse) vil kunne undga
anskaffelsen af en del faager i den periode,
der medgdr til fuldferdsen af broanlamget
over @sterrenden. Datiden for en dobbelttur
Halsskov-Knudshoved vil belgbe sig til ca
150 min., medens en dobbelttur Sproge-
Halsskov er beregnet til ca. 100 min., opnar
man sdledes en foregelse af faagematerielets
kapacitet pa ca 50 %.

Hvorvidt det kan betale sig at tilvejebringe

XIII.

Ved a ngies med at tilvejebringe et bro-
anlag alene over Vedterrenden (V2 Store-
badtsbro) i forbindelse med en faagehavn
ved Sprogg estrev vil man kunne bevare
fuldsteandig fri gennemsgjling for skibe med
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denne interimistiske feaggeforbindelse for
overfarsd o automobiler vil ahsage &,
hvorvidt og i hvilket omfang man pa tids-
punktet for broens bygning kan forvente en
videre udvikling af automobiltrafikken og af
en sammenligning mellem de deraf forar-
sagede forventede udgifter til nye fagrger
til Halsskov-Knudshoved ruten og udgif-
terne til den interimistiske faargehavn pa
Sprogg med tilhgrende anlagg (parkerings
pladser o. 1). Med hensyn til sdstnaavnte
udgifter bemaakes, a disse antagelig dene
for en veforbindelse vil belgbe sig til ca
20 & 25 mill. kr. noget afhaagig &, om
man & hensyn til broens bygning métte
anske at tilvejebringe en havn pa samme
ged som den interimistiske faagehavn.

Tekniske vanskeligheder ved ogsa a fare
jernbanetrafikken, eler visse dele af denne
(lyntogene), over til en interimistisk havn
pa Sproge foreligger ikke, men anlags- og
driftsudgifterne herved vil nagpe sa i et
rimeligt forhold til fordelene.

Udgifterne til den farste etape af broan-
laagget over badtet (straskningen over Vester-
renden) vil belgbe sig til ca 575 mill. kr.,
hvortil kommer de far neavnte 20 a 25 mill,
kr. til en midlertidig havn ved Sprogg for
automobilfeargerne og til parkeringspladser
0. 1. Det er herved forudsat, a den nye
Nyborg station og sporlaegningen pa broen
farst udfares sammen med anden etape o
broanlaagyget, og at den frie gennemsgjlings-
hgjde i Vesterrenden bliver 35 m.

BROANLAG ALENE OVER VESTERRENDEN

sdv den dlerstarse mastehgjde, sdedes at
der ikke skulle veae nogen mulighed for
protest fra den internationale skibsfart. Man
vil dernaest undga bygning af en bro i sa stor
en hgide som 55 eler 67 m og med store
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spandvidder, ligesom fundering & piller pa
meget dybt vand undgas.

Ved en sadan lgsning undgdr man imid-
lertid ikke ventetider og kedannelser for
automobilisterne ved spidshelastninger &-
heengigt &, hvor stor faagekapacitet der ssa-
tes ind, og man opndr ikke sikkerhed over
for en isvinters ulemper, sdlv om disse vil
blive formindskede i sammenligning med de
nuvagende forhold som felge af eiminerin-
gen a isvanskelighederne i Nyborg fjord og
ved Knudshoved. Endvidere opnar man en
driftsbespardlse ved faggetrafikken og en
ringe tidshesparelse for rejsende og automo-
bilister. Disse forhold vil blive gjort til gen-

XI1V. TUNNELANLAG

De tilstedevagende vanddybder i Store-
badt udelukker pa forhdnd en egentlig tun-
nelering efter den klassiske »Skjoldmetode,
og man kan ikke opna sikkerhed mod, at
man under arbgjdets udferelse steder pa
stagkt vandfearende jordlag, der vil standse
den videre tunnelering eller gare anlagget
uoverkommeligt dyrt.

Et sddant riskomoment er ikke forbundet
med en anden kendt arbgdsmetode, hvor-
efter tunnelen udfares af korte tunnel stykker,
fremgtillet i terdok eller pa bedding og sgjlet
ud og seanket pa plads i forud i havbunden
gravede render (eventuelt - men mindre sik-
kert - udlagt pa lave daamninger, forud op-
fyldt over den dybeste strakning & hav-
bunden).

Denne arbgjdsmetode gar det sdedes en-
skeligt, at tunnellinien lamges | et omréde
a badtet med mindst mulig vanddybde,
d. v. s i e omréde langt nord for linien
Korsgr-Nyborg, med heraf falgende vanske-
ligheder og foragede udgifter ved tildlutning
til eksisterende baner og hovedveje.

Pa vedlagte bilag 6 er angivet to tunnel-
linier A os, B beeee med makamd vand-
dybde ca 30 m. Medens linie B tillader

stand for behandling i en senere betaankning
i forbindelse med en sammenligning & gko-
nomien ved henholdsvis en fagt forbindelse
og fortsat faargedrift.

Det ska dog alerede her bemaakes, at de
store fagrger, der nu anskaffes til Halsskov-
Knudshoved overfarten, ikke vil give nogen
gkonomisk drift, ndr de ska anvendes pa
den kortere rute Halsskov-Sproge.

Anlaggsudgifterne vil for den her omhand-
lede ordning belgbe sg til ca 375 mill. kr.
for en ren vgbro og ca. 625 mill. kr. for en
kombineret ve- og jernbanebro, herved i
begge tilfadde forudsat én fri gennemsq-
lingshgjde pa 35 m i Vesterrenden.

UNDER STOREBALT

en tilslutning til vestbanen ved Sagelse og
til banelinien Nyborg-Odense ved Hjul-
by, vil det for linie A formentlig vaae nad-
vendigt at regne med nye dobbeltsporede
banelinier fra Roskilde (Le&jre) til Reersa og
fra Stavreshoved til Odense. Linie B tillader
relativt billige tilslutninger til hovedveg A 1
og til patamkte fremtidige motorveje, medens
linie A vil nadvendiggere hidtil ikke forud-
satte liniefaringer for motorvgene.  Ud-
haangig heraf vil linie A dog give det billig-
se samlede anlaay som fage af ca 6 km
kortere tunnellaangde, og der regnes derfor
i det fdgende med denne tunnellinie.

Tilvegebringelse & et tunnelanlagy for vej-
trafik ma pa forhand synes udelukket dels
pa grund af de meget store anlaegsudgifter
(antagelig 3 24.000 mill. kr.), dels pagrund
a de meget store udgifter til driften af venti-
lationsanlasg. Tilveebringelse af et tunnel-
anlag for jernbanetrafik - med eekirisk
trakkraft - og i forbindelse hermed transport
a automobiler i salige jernbanevogne -
sékddte tunnelfeager - har derfor vaaet
overvget & udvalget.

Gennem en enkeltsporet tunnel vil det
vage ngdvendigt, at togene karer kiftevis i



grupper i de to kerselsretninger, idet man
kun herved vil kunne opna en rimelig kapa-
citet af anleggget. En foretagen undersggelse
har vist, a man med rimelige tidsafstande
mellem de enkelte tog i grupperne og mel-
lem dise indbyrdes og med rimelig maksi-
ma kersdshastighed ved 4 henholdsvis 6
tog i de enkelte grupper far en tidsafstand
mellem de enkelte grupper i samme karsdls-
retning pd 60 henholdsvis 72 min. Med 75
automobiler pr. tog, hvilket ma anses for a
vage maksmum, bl. a for ikke at fa dt for
lange lasse- og tammetider, kommer man
sdedes til en maksmumskapacitet pa hen-
holdsvis 75 X 4 =3000g6 X 75 X 60 : 72
= 375 automobiler pr. time og retning for
henholdsvis 4 og 6 tog i grupperne. Da antal-
let & perronspor og antalet & jernbane
vogne vokser med 50 % ved at have 6 tog i
grupperne i stedet for 4, ligesom den gen-
nemsnitlige »overfartstid« (ventetid + laesse-
tid + keretid + temmetid) vokser fraca 55
min. til ca 67 min., ber man nagpe regne
med starre kapacitet for den enkeltsporede
tunnel end ca 300 automobiler pr. time og
retning, ndr tunnelen udnyttes dene for
overfaring a automobiler. Da den maksi-
male tilstramning til faagelgerne ved spids
belastninger alerede nu overstiger dette an-
tal, vil den enkeltsporede tunnel sdedes ikke
pa tidspunktet for dens eventuele fuldfe-
relse aene - uden ganske uantagelige ke
dannelser og ventetider - kunne klare over-
farden & automobilerne, men en stor dd &
feargetransporten ma fortsat opretholdes. Da
den enkeltsporede tunnel kun i nattimerne
vil kunne nyttiggeres til overfaring f. eks.
af godsvogne, vil et sadant anlagy ikke have
nogen starre indflydelse pa jernbane-faage-
driften. En successv tilvgebringelse & to
tunnelrer, hvert med plads til eet jernbane-
gpor, vil ikke vagre nogen gkonomisk rigtig
fremgangsmade, idet man ved samtidig til-
veebringelse af to rer i stedet for den suc-
cessve tilvejebringelse & to enketrer vil
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kunne spare meget betydelige belab, uden
a byggetiden forages vaesentligt.

For et tunnelanlagg med to rar (2 spor)
vil kapaciteten med 3 min. mellem togene og
50 henholdsvis 75 automobiler pr. tog blive
henholdsvis 20 X 50 = 1000 eller 20 X 75
1500 automobiler pr. time og retning,
svarende til 10.000 henholdsvis 15.000 auto-
mobiler i degnet og et arligt anta overferte
automobiler pd ca 1,3 henholdsvis ca 2,0
mill, i hver retning, hvilket er noget mere,
end man regner med i 1980 (2 mill. i begge
retninger tilsammen).

En dobbetsporet tunnel vil muligvis s&
ledes ogsa kunne bestride jernbanetranspor-
ten, men anlaggygets kapacitet ma i sa fad
paregnes fuldt udnyttet i 1980. Da man ikke
vil kunne anvende damp- dler diesdelek-
triske lokomotiver i tunnelen, vil dennes ud-
nyttelse for den amindelige jernbanetrafik
dog vaze betinget a en edektrificering &
landets hovedbaner eler forbundet med de
ulemper i driftsmaessig henseende, der fdger
med en udskiftning af lokomotiver for pas-
sage gennem tunnelen.

»QOverfartstiden, udregnet som foran, vil
belgbe dg til 35 min., i hvilken tid automo-
bilisterne ma opholde sig i eler ved deres
vogne, hovedparten af tiden inde i de luk-
kede jernbanevogne. Anlagysudgifterne til
tunnelen, til dationer, tilduttende ve- og
baneanlag og til rullende materiel m. v., at
i den udbygning, som vil veae nadvendig
for trafikken i 1980, ma antages at belgbe
Sg til 1500 a 1600 mill. kr., og anlaggets
kapacitet ma, som fer naavnt, paregnes fuldt
udnyttet i 1980, sdedes a man til den tid
bliver tillet over for speargsmdet om en ud-
videlse & anlagyget.

Heroverfor star anlaggsudgifterne til et
broanleeg ca 1200 a 1300 mill. kr., jfr.
senere, med en kapacitet for automobilernes
vedkommende pa 2500 i timen i hver retning
(25.000 pr. degn og retning og ca 3 mill,
pr. & og retning) + kapaciteten af en dob-



beltsporet bane uden trafik med automobil-
tog.

Ved @ tunndanlag kommer man natur-
ligvis uden om spergsmdet om fri gennem-
sglingshgjde, men man opndr ikke, sdedes
som det undertiden ses angivet, et i krigstil-
fadde bombesikkert anlag.

19

Kommissionen har under disse forhold
ikke anset det for ngdvendigt at ga naamere
ind pa undersegelser vedrgrende tunnellgs-
ninger og g heller pd lgsninger, der er en
kombination a tunnel og bro (bortset fra
det foran omtalte »kanalprojekt«).

XV. UDGIFTERNE TIL BROANLAGGET | LINIE |

Med hensyn til de i foregdende afsnit
og de i det falgende angivne samlede over-
dagssummer for de forskelige projekter be-
maakes, at disse mere matages som et udtryk
for sterrelsesordenen end som helt ngjagtige
tal, idet det store antal muligheder, der har
métte tages i betragtning, og hele projektets
starrelse har nedvendiggjort en vis begrans
ning af projekteringsarbejdet og anvendelsen
a tilneemelsesformler og erfaringsvaadier
ved bestemmelsen af materialemaangderne i
konstruktionerne. Differenspriserne mellem
udgifterne til forskellige projekter vil ved
en sadan beregningsméde blive bestemt med
starre ngjagtighed end de samlede summer
for de enkelte projekter, hvilket er af betyd-
ning ved valget mellem disse.

XVI.

Til broanlasggget med 67 m fri gennem-
sglingshgjde over @sterrenden, svarende til
overdagssummen 1300 mill. kr., vil der

Spargsmélet om driftsudgifter er ikke fea-
digbehandlet.

Med priser af mg 1955 ma det antages,
at udgifterne til et broanlagy i linie | med
tvagsnit som angivet pa bilag 8 og 9 og
laangdeprofil som angivet pa bilag 7 (67 m
fri hgjde over Dsterrenden) vil belgbe sg til
ca 1300 mill. kr., eksklusve rentet i bygge-
tiden. For en fri hgjde over @gterrenden pa
55 m andas udgifterne til ca. 1200 mill. kr.
Udgifterne ved tildutning til eksisterende
baneanlagg og til de nye vganlagy i forbin-
ddse med de nye havne i Hasskov og
Knudshoved er indbefattet i de angivne sum-
mer. Udgiftsbelgbet 1300 mill. kr. er neg-
mere specificeret i bilag 14.

MATERIALEMANGDER TIL BROANLAGGET | LINIE |

medga felgende omtrentlige materialemaang-
der:

Profiljern (st. 44,48 09 58).............. .. .. ca 247.000 t
Stalstebegods ... ca 9000t
Spormaterialer. ... ca 10.700 t
Riffdplader, bolte, rakvegker ... .. = = = ca 15.000 t
Spungern . ca 8300t
Kamstdl. ... ca 12000t
Rundiern. ... ... ... ca 42.000 t
Jern til havne, dokkero. 1..... ... ... ... . . . ca 6.000 t

[dt . ca 350.000 t

Cementforbruget vil andrage ca 2,4 mill. tdr.



(Danmark, Sverige, Finland, Sorbritannien og U.SA))

Orlogsskibe.
U.S. hangarskibe »Midway«-kl. (3)..... . . . . .| 59 m
U.S. hangarskibe »Essex«-kl. (24). ... ... ... .. .. .| 50 m
Britisk hangarskib..................... 47 m
U.S. dagskibe »lowa«-kl. (5)... ... ... ... ... . ... .. 47 m
Britiske dagskibe ... 46 m
Svenske krydsere ... 352m
Handel sskibe.

Damp- og motorskibe:

Britisk »Queen Mary« (8200 t). . . ... ... 65 m
Britisk »Queen Elisabeth« (84.000 t). .. . ... .. 63 m
Britisk »Andes« (25.000t) . ... .. .. 56 m
Britisk »Asturias« (22000 t) ... . 55 m
Svensk »Kungsholm« (20200 t). ... ... 54 m
Britisk »Capetown Castle« (27.000 t) .. | 53 m
Dansk »India« (950 ¢t)... ... ... . 43 m
U.S. handelsskibe ... ... ... ... max. 40 m
Sejlskibe:

Finsk »Viking« .. ... 60 m
Finsk »Moshulu« ... ... ... .. 58 m
Dansk »Danmark« .. ... ... 41 m
Svensk (Johnsonline). .. .......... ... .. ... .. .. ... .. . 35 m

MASTEHJIDER FOR SKIBE

BILAG 1



BILAG 2

FRIE SEJLLH@IDER UNDER UDFZRTE OG PROJEKTEREDE BROANLAG

New York.

Hudson River Bridge ............................. .. normalt 213'
under ugungtigste, belastning og temperatur.............. 203
tilduttende vejnet begge sider over kote 2000 = 60,9 m.

(The Engineer 20/4-1928).

649 m
61,8 m

Brooklyn Bridge
Manhattan Bridge
Williamsburg Bridge fra Manhattan mod et alle .. ... .. 135
Queensboro Bridge
Washington Bridge
i en bredde af 400' = 122 m (forlangt af U.S. War Department).
(The Engineer 20/4-1928).

41,1 m

Philadelphia.

Delaware River Bridge (Philadelphia-Camden). .. ... . ... .. 135 = 411 m
i en bredde af 800" = 244 m (forlangt af U.S. War Department).
(The Engineer 20/4-1928).

Quebeck.

S Lawrence River Bridge .. ... 150' = 458 m
i en bredde af 600" = 183 m.
(The Engineer 20/4.1928).

San Francisco~Od.kla.nd Bay Bridge.

Eagt Bay Crossing (Cantilever)..................... ... .. 550 m
West Bay Crossing (heengebroer). .................................... . 65,0 m
Golden Gate Bridge ............... .. 67,0 m
Edinburgh.

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

Harbour Bridge ... ... ... ... .. .. 170 = 518 m

forlangt i en bredde af 600" = 183 m.
Broer over Kiglerkanalen ... .. 420 m

Lillebadtsbroen ... 330m
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SOrStr@MSOr OB . . . 26,0 m

Konkurrence i 1925 om projekt til:

Hgjbro over Kgbenhavns havn. ... . ........ . ... ... .. ... ... .. 215 m
med leftefag ... 55,0 m

Ingeniarfirmaerne s Sorebadtsbro. Projekt af 1936:

Dstre rende ... 450 m

Vestrerende . ... 300 m

Ingeni arfirmaer nes @resundsbro. Projekt af 1936:

Drogden og Flinterénnan .............. ... ... ... ... 450 m
Trindelrannan . ... 242 m

Anlaggsdirektoratets projekt til bro over:
Guldborgsund ... ...



OVERSIGT OVER BUNDBREDDER OG VANDDYBDER
| SKIBSFARTSKANALER

Bundbredde
m
Kgser Wilhelmskanden (Kiel). . ... ... ... .. 44.0
Nordsgkanden (Amsterdam)................. ... . .. 75,0
Panama kandlen ............... ... .. 915
ez kandlen ... 60,0
Horidakanden ............... .. .. ... .. .. .. ... .. .. .. 76,0
Manchester kanalen ............................ .. ... .. 36,6
Korinth kandlen.................. .. ... ... .. ..... ... 22,0
Konigsberg kanden ... ... ... .. 475

Vanddybde

m
11,0
12,5
13,7
12 & 13
10,0
80
85
80

BILAG 3

1887
1876
1915
1869
1935 pab
1894
1900
1901

FART@JERS DYBDEGAENDE | RELATION TIL MASTEH@JDER

(efter opmdling af 409 fartgjer til Stockholm havn i &ene 1930-38).

Dybdegéende Antal skibe Mastehgjde Antal skibe, der ik_ke I_<an passere under
mellem en fast bro med fri hgide h m *)
m m m h m % antal
2-3 85 32,309 11,0 26 11
34 82 32,5 - 11,9 26 20
4-5 90 29,8 - 12,9 26 10
56 75 29,2 - 18,3 26 4
6-7 19 35,0 - 22,1 35 10
7-9 21 40,3 - 27,9 40 9
9-13, 6 **) 37 57,4 - 37,36 52 5

*) Der e herved regnet med 1 m spillerum melem mastetop og broens underside.

**)  Oceangdende passagerfatgjer.



BILAG 4

AFSKRIFT

FYRDIREKTORATET Brev A nr. 3259

Den 22. juli 1952 Journa nr. 186 &/1952
K/B@.

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

| henhold til aftale sk man herved oplyse, a Halsskov Rev fyrskib har observeret
passage a dampskibe (motorskibe), som falger:

i dret 1941 . 8891 i &et 1947 . . 4049
- - 1942 ... 7388 - - 1948 .. . 5177
- - 1943 ... ... 9316 - - 1949 ... . . 7518
- - 1944 .. 8145 - - 1950 ... "' 3572
- - 1945 .. ... 4243 - - 1951 . 9866
- - 1946 ... ... ... 4379

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

P. f. v.
sign.: R. Fjeldborg.
P.S.

Fyrdirektoratet har senere oplyst, at der i hvert af arene 1952, 1953 og 1954 er passeret
ca 10.500 skibe.
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| det felgende er hver boring angivet
farst ved et nummer, dernast dens position
pa Deccarkort og duttelig vanddybden. Op-
lysningerne om boreresultaterne stetter Sg
dene pa iagttagelser foretaget under borin-
gerne.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

Pos.:

Pos.:

Pos.:

F 21,8 - E 31,5. Vanddybde
27 m.
0-c. 75 cm: terv, nederst stagkt
sandet.

G 10 - E 33,0. Vanddybde
23 m.

0-c. 20 cm: leret gytje med ma
rine skalstumper,

c. 20-c. 23 cm: leret skdgrus,
c. 23-c. 25 cm: gragrent, ufor-
vitret morameler.

F 21,56 - E 31,70. Vanddybde
26,5 m.
Boret tomt. Rimeligvis sandbund.

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

Boret tomt. En prove taget med
bundhenter indeholdt noget gytje-
holdigt sand og adskillige sm&
sen.

F 21,83 - E 31,50. Vanddybde
265 m.

Boret tomt. Grat morameler pa
mundstykkets yderside.

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

Boret tomt. Iflg. skyllevandet mu-
ligvis moraneler.

77. Pos.:

78. Pos.:

79. Pos.

80. Pos.:

8la. Pos.:

81b. Pos.:

81c. Pos.:

BILAG 12

OVERSIGT OVER BORINGER | STOREBALT 24-26/9 1953

G 0,19 - E 31,90. Vanddybde
27 m.

c. 01 - c. 135 cm: grét, marint
sand, nedefter grovere.

c. 135 - 150 cm: marint grus.

G 0,21 - E 31,83. Vanddybde
275 m.

Ca 2 m pregve, overvgiende ma
rint sand opdelt i flere lag med
forskellig kornsterrelse, alerne-
darst e tyndt stenlag, muligvis
med spor af morameler pa enkelte
sten.

G 886 - D 41,67. Vanddybde
26 m.

0 - ¢. 65 cm: marint sand, ned-
efter grovere.

c. 65 -c. 70 cm: gen, indtil c. 5
cm i diameter, ret skarpkantede.

G 868 - D 41,55. Vanddybde
56 m.

0 - c 10 cm: dtaakt leret sand.
Mundstykket stagrkt beskadiget af
sten.

G 860 - D 42,04. Vanddybde
41 m.
Kun forsagt med bundhenter:
tom.

G 852 - D 42,04. Vanddybde
3Bv2m.

Boret nesten tomt, kun lidt grus-
korn samt noget granligt, tilsyne-
ladende leret vand.

G 875 - D 42,22. Vanddybde
41vV2 m.



82. Pos.:

83a. Pos.:

83b. Pos.:

83c. Pos.:

84. Pos.:

O -c 15 cm: maint, let leret
sand og grus. En enket c. 3 cm
sor kalkblok, muligvis gren-
sandskalk.

G 865 - D 41,04 Vanddybde
43 m.

0 -c 9 cm: marint sand, en
moranelerdignende klump i c.
30 cm dybde.

G 946 - D 41,06. Vanddybde
30,5 m.

Boret tomt. Grat morander pa
mundstykkets yderside.

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

0 - c. 20 cm: grét morameler,

c. 20 - c. 25 cm: groft, marint
grus.

G 932 - D 40,98. Vanddybde
29,5 m.

0- 3 cm:
3-10 om:
sand.
10-31 cm:
rameler.
31-34 cm:
34-49 cm:
rameler.
49-55 cm:
55-66 cm:
remeer.
66-68 cm:
68-76 cm:
raneler.
76-86 cm: marint, leret sand.
86-102 cm: grét, uforvitret mo-
raneer.

marine skaller.
leret groft, marint

grét, uforvitret mo-

marint, leret sand.
grét, uforvitret mo-

groft, marint sand.
grét, uforvitret mo-

grus.
grét, uforvitret mo-

G 845 - D 40,95. Vanddybde
47 m.

Boret tomt, bortset fra lidt fint
sand i skyllevandet.

85. Pos:

86a. Pos.:

86b. Pos.:

86¢. Pos.:

87a. Pos.:

87b. Pos.:

Bilag 12, Pag. 2

Muligvis har boret vaaet 5 m
nede i sand, som under optagnin-
gen er tabt, fordi lukkemekanis-
men har svigtet.

G 9,73 - D 42,75. Vanddybde
71 m.

0-c 70 cm: skdsand og -grus,
opdet i flere lag.

F 22,83 - E 31,74. Vanddybde
275 m.

0-40 cm; marint sand, nederst
staakt lerblandet.

40-46 cm: grét, uforvitret mo-
rander.
46-49 cm:
sand.
49-55 cm:
rander.
55-58 cm:
sand.
58-75 cm: grat, uforvitret mo-
ramneler (muligvis den faste mo-
rane).

F 2252 - E 31,30. Vanddybde
28 m.

Kun ganske lidt marint sand i
spidsen af boret.

F 21,83 - E 31,02. Vanddybde
27 m.

0-c. 40 cm: leret, marint sand -
derunder lille morameersklump.

F 21,27 - £ 30,86. Vanddybde
27 m.

0 - ¢c. 66 cm: sandet og leret
aytje-

C. 66 - c. 100 cm: marint sand og
grus.

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

F 21,58 - E 30,91. Vanddybde

26,5 m.
Kun lidt sand i borets mund-

stykke.

lerblandet, marint
grét, uforvitret mo-

lerblandet, marint
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87c. Pos: F 21,73 - E 31,08. Vanddybde 89. Pos. F 21,82 - E 31,58. Vanddybde

27,5 m. 26,5 m.
Kun lidt sand i borets mund- Kun enkelte gruskorn, c. 2 mm
stykke. store, i skyllevandet.

90. Pos: F 22,27 - E 31,76. Vanddybde

88. Pos: F 21,29 - E 31,06. Vanddybde 26 m.

27m. Kun lidt groft, stenet grus. Pa
Kun ganske lidt sand og grus i mundstykkets yderside moraane-
skyllevandet. ler.

DANMARKS GEOLOGISKE UNDERSZGELSE
DIREKTZREN
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BILAG 14

OVERSLAG OVER UDGIFTERNE TIL EN BRO OVER STOREBALT

Broanlagg i linie I, se bilag 5.
Lamgdeprofil efter bilag 7,
med 67 m fri hgjde over @sterrenden og 35 m fri hgjde over Vesterrenden.
Tvaaprofiler efter bilagene 8 og 9.

A. BROOVERBYGNINGERNE

Betegnelse Enhed Mangde Enhedspris kr.  Mill. kr.
Sd 44 t 200. 000 2000 400, 00
SA 48 . t 6. 000 2200 13, 20
S 58 . t 41. 000 2400 98, 40
Stdsgoegods . t 9. 000 2600 23,40
Spormaterider. . ... t 7. 500 1900 14, 25
Riffelplader og bolte . ... ... .. ... .. .. ... . t 10. 000 2000 20, 00
Brotammer. ... ... ... m® 12. 000 500 6,00
Rakvagker langs kerebaner .. ... . . m 28. 800 150 4,32
- - fortove . .. .. .. .. ... m 57. 600 125 7,20
3 cm adfdt p& fortove .. ... ... m? 73. 000 13 0,95
5 cm adfdt pd kerebaner ... ... ... ... m? 216. 000 20 4,32
Jernbeton i brodak ... ... m? 66. 000 220 15, 52
Kamstd. ... t 8. 200 1500 12, 30
Kantsten langs kerebane .. ... ... . . .. m 57. 600 20 1,15
Stedplanker langs kerebaner. ... m 28. 800 15 0,43
Diverse. ... . 3,54
Ti | sanmen 625, 00

B. PILLESKAFTER OG SOKLER FOR DISSE
Betegnelse Enhed Mamngde Enhedspris kr. ~ Mill. kr.
Jernbeton m° 355.000 200 71,00
Rundiern .. ... . ... ] t 24.000 1350 32,40
Sveat parement ... ... m? 52.000 150 7,80
Afstivninger og vandlansninger....... .. 0,90
Diverse. ... ... 0,90

Tilsammen _ 113,00
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C. PILLER | VAND UNDER KOTE =3,0m

Betegnelse Enhed Mangde Enhedspris kr. Mill. kr.
Jordat udgrave ... ... ..................... m® 650.000 60 39,00
Uarmeret beton ... ... ... . ... m’ 280.000 180 50,40
Spunsvagge t 8.300 2000 16,60
Jernbeton i sankekasser ... m° 130.000 220 28,60
RunNdjern . ... t 18.000 1350 24,30
Beton i celeridagen......... ... .. m’ 92.000 150 13,80
Beton i celler under vand . ... .. m® 290.000 180 52,20
Stenkastninger..................... m? 230.000 50 11,50
Grudfyld . . 2,60
Tillagg for beddinger, dokker, udsvem- 239,00

ninggp m.v.cal%% . . . . . . . . 3400
Tilsammen . . . . 273,00

D. DIVERSE UDGIFTER FOR EGENTLIGE BROSTRAKNINGER

1. Afvanding & vegbaner.. ... . 0,65 mill. kr.

2. Beysning & vebaner ... 1,75

3. Linieblok, telegraf og telefon ... ... ] 0,75

4. Afmaakninger a broer og andringer & fyr.... ... ... ... .. 2,00

5. Eftersynsanlagy for broerne ... 1,00

6. Tjenesteboliger for tilsynspersondle ............................. .. ... ... 1,00

7. Flytning af optagelseshiem pd Sproga ... ... ... 0,50

8. Flytning a kabler. ... ... .. ] 050 -

9. Grundundersggelser m. v 450

10, DIVEISE . 135 -
Tilsammen . . . .. 14,00 mill. kr.

E. UDFLETNINGER AF VEJ FRA BANE: SJALLAND, SPROG@ OG FYN
(Udfletningsstraskningernes laangde regnes til 800 m)
For hver af straskningerne pa Sadland og Sporoge regnes der med felgende udgifter:

350.000 m® jord i ramper 8800 Kr . ... 2,80 mill. kr.
5200 m? vejbagende bro & 500 Kr.. ... ... 260 -
1600 m jernbaneoverbygning @ 250 kr. ... 0,40

4500 m? vejbelaggning pa bro 20 k... 009 -
7600 m? vejbelagning p& ramper 50 kr ... 0,38

1000 m? vejbelagning p& ramper 30 kr. ... ... .. 0,03

4000 m? gangstibelaggning & 10 Kr ... 004 -
1000 m skkerhedsraskvagker 240 Kr......... ... 0,04 -
Skraningsbeklasdninger, kantsten, afmagkninger, afvanding m. v.. ... ... . 0,62
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Udfletnings  strackningen pa Fyn regnes at  koste___6,00 mill. kr.

Tillegg for kystsikringer for daamninger i vand.
Pr. 1. m deanning:

SOUNSVEIQE . . 450 kr./m
60 m® storsten A30 kr . . 1800 -
10 m? groft glacis 245 Kr............ 450 -
45 m® hdndsten & 40 Kr.. .. ... 1800 -
40 M2 ral A25 KMo 1000 -

| adt . .. .. 5500 kr./m

Sadland og Sprogg, 3 X 7,00 ... 21,00 mill. kr.

Y/ U 6,00 -

Tillagg for kystsikring, 1450 ma5500 kr ... ... ... 800 -
Tilsammen . . . . . 35,00 mill. kr.

SAMLET OVERSLAG

Brobygninger for egentlige brostrekninger, jfr. sde 28, A ... ... .. ... 625 mill. kr.
Pilleskafter og sokler, jfr. sde 28, B............. ... ... ... 113 -
Piller i vand under kote —3,0m, jfr. 9de29,C ... ... ... ... . ... ... . ... 273
Diverse udgifter til egentlige brostrakninger, jfr. sde 29, D. ... ... .. . .. 14
Udfletninger & vg frabane: Sadland, Sproga og Fyn, jfr. sde 29, E . . = . . 35
Tilsammen . . . . 1060 mill. kr.

Administration samt tilfeddigt og uforudsedligt, ca 20 % ... ... ... . . .. 215

/ alt for broanlasgget . . . .. 1275 mill. kr.

TILSLUTTENDE ANLAG

Ny Korsgr gtation og tilduttende baneanlasg ... ... ... 8,0 mill. kr.
Tilduttende vganlasy, Sadland ... ... ... ... ... ... 15
Vedanlagy og overhdingsstation pa Sproge ... ... .. ... .. 2,0
Ny Nyborg dation og tilduttende baneanlasy .. ..... ... .. .. 12,0
Tilduttende vganlasg, Fyn ... ... ... ... 15 - - 25 mill. kr.

Samlet udgift . . . 1300 mill. kr.
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