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INDLEDNING

Ved Storebæltskommissionens nedsættelse
udtalte ministeriet for offentlige arbejder,
at kommissionens opgaver i hovedsagen
kunne angives derhen, at kommissionen
skulle
»1) søge klarlagt, hvilken betydning en bro

over Storebælt, beregnet såvel for jern-
bane som for vej færdsel, må antages
at ville få i samfundsøkonomisk hen-
seende, såvel for de byer og egne, der
mest direkte påvirkes af dens anlæg,
som for landet som helhed,

2) undersøge broens betydning i trafikal
henseende (såvel for jernbane- som for
vejtrafik),

3) undersøge i hovedlinierne - bl. a. også
under hensyn til Storebælts karakter
af internationalt farvand - på hvilket
sted og på hvilken måde broen mest
hensigtsmæssigt kan tænkes bygget,

4) udarbejde de hertil hørende overslag
over de med anlægget og den fremti-
dige drift og vedligeholdelse forbundne
udgifter samt over de ved færgedriftens
nedlægning fremkomne besparelser,

5) udtale sig om, på hvilken måde de for-
nødne midler til anlægget eventuelt kan
tænkes tilvejebragt, samt endelig

6) fremkomme med en udtalelse om, hvor-
vidt broens bygning efter kommissio-
nens opfattelse herefter bør søges frem-
met.« *)

*) Ministeriet for offentlige arbejders skrivelse af
16. april 1948.
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Det stod straks klart for kommissionen,
at en stor del af arbejdet med disse opgaver
først kunne udføres, når man som grundlag
for visse overvejelser havde tilvejebragt
nøjere oplysninger dels til bedømmelse af
den fremtidige udvikling af trafikken over
bæltet, dels til vurdering af de tekniske mu-
ligheder for og bekostningen ved etablering
af en fast forbindelse.

Et skøn over den fremtidige udvikling af
trafikken over bæltet er et nødvendigt ud-
gangspunkt for en bedømmelse af, hvorvidt
og i bekræftende fald hvornår det vil blive
en nødvendighed at erstatte færgeforbindel-
sen med en fast forbindelse. En bedømmelse
af en broforbindelses trafikale betydning
(pkt. 2), såvel som en erhvervsøkonomisk
vurdering (pkt. 1), må ligeledes støttes på
skøn om den fremtidige trafikudvikling.
Størrelsen af den forventede trafik må ligele-
des indgå som forudsætninger for de under
pkt. 3 og 4 omhandlede tekniske og drifts-
mæssige undersøgelser, idet kravene til en
fast forbindelses kapacitet og dermed til dens
tekniske udformning er afhængig deraf, lige-
som eventuelle besparelser ved færgeriets af-
vikling kun kan bedømmes ud fra visse an-
tagelser om færgefartens omfang på afvik-
lingstidspunktet.

Kommissionen har da også i den forløbne
tid foretaget omfattende undersøgelser f or at
nå frem til en bedømmelse af den fremtidige
trafikudvikling, en undersøgelse, der natur-
ligvis i det væsentlige må bygge dels på den
almindelige trafikudvikling, der er sket her-



hjemme og i andre lande, dels på statistisk
materiale vedrørende den hidtidige trafik
over Storebælt og andre færgeruter. Selv
om man naturligvis herved har kunnet danne
sig en vis forestilling om den fremtidige
trafikudvikling over Storebælt, har man dog
endnu ikke kunnet afslutte denne side af
arbejdet, hvilket bl. a. skyldes, at trafikfor-
holdene i en årrække efter krigen måtte be-
tegnes som alt andet end normale, således
at man ikke på grundlag af disse års trafik
turde dømme om den fremtidige udvikling,
og at udviklingen siden da hidtil har haft
en eksplosiv karakter, der ligeledes vanske-
liggør slutninger om fremtiden. Dette gæl-
der ikke mindst udenlandstrafikken, hvor
tillige de politiske forhold i Tyskland og den
i periodens løb skete etablering af Gedser-
Grossenbrode ruten spiller ind.

Bl. a. som en følge heraf har kommis-
sionen ikke til dato kunnet bringe sit ar-
bejde vedrørende de forskellige opgaver,
som er stillet af ministeriet, til en sådan
afslutning, at betænkning kan afgives.

En undtagelse gælder dog for de grund-
læggende tekniske overvejelser. Den foran
under pkt. 3 omhandlede undersøgelse af,
på hvilket sted og på hvilken måde en fast
forbindelse mest hensigtsmæssigt kan tæn-
kes etableret, og de under pkt. 4 nævnte
overslag over udgifterne ved anlæg af en
sådan forbindelse må ved siden af trafik-
prognoserne lægges til grund for enhver
økonomisk vurdering af brotanken såvel som
for en økonomisk sammenligning mellem
bro- og færgetrafik. Kommissionen påbe-
gyndte derfor straks efter sin nedsættelse
disse tekniske undersøgelser, og de er nu
ført så langt frem, som det efter kommissio-
nens skøn kan antages for hensigtsmæssigt,
forinden der ud fra en samfundsmæssig vur-
dering måtte blive truffet en principiel af-
gørelse til fordel for bygning af en Store-
bæltsbro, som kan retfærdiggøre, at større
bevillinger stilles til rådighed til foretagelse

af mere indgående forarbejder. Selv om en
sådan principiel stillingtagen formentlig
ikke kan forventes, forinden kommissionens
arbejde i sin helhed er afsluttet, har man dog
ment, at den foretagne tekniske undersøgelse
har en sådan selvstændig interesse for be-
dømmelsen af de grundlæggende tekniske og
økonomiske muligheder og forudsætninger
for at etablere en fast forbindelse over bæl-
tet, at det vil være rigtigt allerede nu at fore-
lægge den for offentligheden. Man vil her-
ved ligeledes opnå, at kommissionen, når
den afgiver sin endelige indstilling i sagen,
kan tage hensyn til de bemærkninger til
kommissionens synspunkter, som måtte frem-
komme fra teknisk sagkyndig side.

Kommissionen tillader sig derfor at frem-
lægge nærværende »Foreløbig betænkning
om tekniske problemer ved etablering af
en fast forbindelse over Storebælt«. Betænk-
ningen indeholder de foreløbige resultater,
som kommissionen er nået til med hensyn
til, hvilken brolinie der bør vælges, og
hvilken udformning der bør gives en even-
tuel bro (fri gennemsejlingshøjde, stignings-
forhold for vej og jernbane, dens længde-
profil og tværsnit m. v.). Forskellige andre
løsninger end den sluttelig af kommis-
sionen foretrukne har været undersøgt, nem-
lig forskellige andre brolinier og forskel-
lige udformninger af et broanlæg (store
gennemsejlingsbrofags placering uden for
Østerrenden, hængebrokonstruktioner og et
kombineret bro-kanalprojekt), ligesom mu-
ligheden for et broanlæg for vej og jernbane
eller vej alene fra Fyn til Sprogø, enten som
interimistisk eller endelig løsning, har været
genstand for undersøgelser. Endvidere har
kommissionen beskæftiget sig med mulig-
hederne for en tunnelforbindelse mellem
Sjælland og Fyn.

Betænkningen, som er tiltrådt af den sam-
lede kommission, er udarbejdet af et teknisk
underudvalg, der har haft professor Anker
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I. BROLINIENS BELIGGENHED

Kommissionen har, således som det vil
fremgå af det følgende, undersøgt forhol-
dene for tilvejebringelse af et broanlæg i
en række forskellige brolinier, der er beteg-
net med tallene I-V på søkortene, bilag 5
og 6. Ved undersøgelserne er man gået ud
fra foreliggende oplysninger om vanddybder,
strøm- og funderingsforhold m. v., og har
kun for så vidt angår funderingsforholdene
foretaget supplerende undersøgelser, jfr. af-
snit XI om forarbejder. Resultatet af de
foretagne undersøgelser er, at man alle for-
hold taget i betragtning må anse den med I
angivne brolinie fra Halsskov rev over
Sprogø til Knudshoved for at være den bro-
linie, som i første række må tages op til
nøjere prøvelse i tilfælde af, at man måtte
beslutte sig for bygning af broen.

Med hensyn til de enkelte brolinier, der
har været overvejet, oplyses følgende:

Linie I er ret nær den samme brolinie, som
blev foreslået af entreprenørfirmaerne i 1936.
Linien skærer sejlretningen og forment-
lig også hovedstrømretningen i Østerrenden
under en vinkel på ca. 75°, idet det må an-
tages, at strømretningen i det væsentlige føl-
ger dybdekurverne i renden. Med spænd-
vidder 300 m, 350 m og 300 m for gennem-
sejlingsbrofagene spiller en sådan afvigelse
fra den rette vinkel ingen større rolle hver-
ken for sejladsen, for strømmen i renden
eller for pillernes påvirkning af istryk, når
der ved pillernes udformning tages passende
hensyn.

Linien skærer Østerrenden på et sted,

hvor den maksimale vanddybde efter søkort-
arkivets detaillerede pejlekort andrager ca.
58 m. Med de foran angivne spændvidder
for gennemsejlingsbrofagene bliver den mak-
simale vanddybde på de to midterste strøm-
pillers plads ca. 45 m. Bygningen af disse
to piller og de store gennemsejlingsbrofag
anses for broanlæggets vanskeligste opgave.
Brolinierne II-V giver vel mindre maksimal
vanddybde på pillernes plads, men står i øko-
nomisk henseende alligevel langt tilbage for
linie I. I søfartsmæssig henseende må linie I
formentlig foretrækkes fremfor linierne
II-V, idet gennemsejlingsbrofagene kommer
til at ligge i et område af bæltet, hvor sejlad-
sen i forvejen - ved Halskov rev og Sprogø
østrev - er trængt sammen på et snævrere
område.

Linie I a, der kun afviger fra linie I på
den østligste strækning, er en af statsbanerne
i 1936 undersøgt alternativ brolinie over
Østerrenden. Linien medfører ikke fordele
i henseende til mindre vanddybde for de to
midterste strømpiller, men den skærer sejl-
og strømretningen i Østerrenden mere ret-
vinklet, og den vil kunne give en lidt gun-
stigere beliggenhed af den nye Korsør sta-
tion end linie I. Ved de i anledning af den
nye Halsskov havn i bugten Revkrog, hvor-
over linien fører, foretagne grundundersø-
gelser, har det vist sig, at funderingsforhol-
dene for et broanlæg her muligvis bliver
vanskelige, således at den merudgift på ca.
5 mill. kr., som statsbanerne i 1936 havde
regnet med for denne linie i forhold til



linie I, må påregnes at kunne blive forøget
kendeligt. Prisforskellen på 5 mill. kr. var
udregnet for broanlæg, begge med maksimal
stigning 8 %o. For broanlæg med maksimal
stigning 17 %o, jfr. herom senere, bliver
prisforskellen betydelig større, idet et bro-
anlæg i linie I a vil få praktisk talt samme
længde, hvad enten man har en stigning på
8 eller 17 %o i modsætning til forholdene
ved linie I, hvor den forøgede stigning kan
nyttiggøres i form af en afkortning af bro-
længden og dermed i en væsentlig nedsæt-
telse af anlægsudgifterne.

Ved planlægningen af færgeruten Hals-
skov-Knudshoved har man ikke ment at
burde tage hensyn til brolinie I a. Det vil
således nu være forbundet med store van-
skeligheder at tilvejebringe et broanlæg i
denne linie, idet monteringen af broover-
bygningerne og bygningen af pillerne vil
være til ulempe for sejladsen og denne lige-
ledes til gene for brobygningen, ligesom det
vil være nødvendigt at foretage en omlæg-
ning af den nye motorvej til Halsskov havn
på en ca. 2 km lang strækning.

Linie II er den af banebestyrer Hiort-
Lorentzen i 1934 foreslåede brolinie. Linien
går ind over en »saddel« i Østerrenden, hvor
den maksimale vanddybde andrager ca. 47 m,
og hvor den maksimale vanddybde for de to
midterste strømpiller for gennemsejlingsbro-
fagene vil blive ca. 40 m. Udgifterne til et
broanlæg i denne linie vil blive langt større
end i linie I som følge af den større brolæng-
de over vand og større middelvanddybde.
(Merudgiften blev i 1936 af statsbanerne
anslået til ca. 17 mill. kr. for det dengang
påtænkte broanlæg med plads til 2 jernbane-
spor, en 8 m bred kørebane og et enkelt
3 m bredt fortov). Brolinien skærer den
fremtidige sejlrute Halsskov-Knudshoved to
gange, og et broanlæg i denne linie vil så-
ledes være vanskeligt at gennemføre og til
gene for sejladsen i byggetiden.
Linierne HI og IV med landing på Sjæl-

land syd for Korsør giver vel kun maksi-
male vanddybder på pillernes plads på ca.
36 m, men broanlæggene bliver som før
nævnt dyrere end i linie I. Den nye Knuds-
hoved havn medfører i øvrigt, at linieførin-
gen på Fyn i givet fald enten måtte lægges
noget nordligere eller noget sydligere end
angivet på planen. For færgesejladsen med-
fører disse to linier store vanskeligheder i
byggetiden, ligesom sejladsen vil medføre
betydelige vanskeligheder for udførelsen af
broarbejderne. Brolinierne III og IV kan i
modsætning til linierne I og II ikke nyttig-
gøre den under udførelse værende nye mo-
torvej Halsskov-Vemmelev.
• / området umiddelbart nord for linie I
findes ingen »sadler« i Østerrenden af lig-
nende art som for linie II, og da brolængden
og middelvanddybden her bliver større end
for linie I, kan man ikke med økonomisk for-
del vælge brolinier i dette område af bæltet.

Linie V (se bilag 6). Den maksimale
vanddybde i denne brolinie fra Reersø til
Stavreshoved andrager ca. 31 m. Man vil i
denne brolinie i modsætning til de øvrige
undersøgte linier kunne nøjes med eet sæt
gennemsejlingsbrofag, idet Vesterrenden og
Østerrenden her er forenet til eet løb. Uaf-
hængig heraf og af den mindre maksimale
vanddybde bliver udgifterne til et broanlæg
i denne linie dog langt større end i linie I.
Regnes der med gennemsejlingsbrofag med
spændvidder 300 m, 350 m og 300 m som
i Østerrenden ved forslag I og med et læng-
deprofil som angivet på bilag 11, bliver
merudgiften i forhold til udgifterne til et
broanlæg i linie I med 8 °/oo maksimal stig-
ning ca. 370 mill. kr. med priser pr. maj
1955. Såfremt der på grund af det større an-
tal gennemsejlinger her må regnes med
større spændvidder eller f. eks. 5 gennem-
sejlingsåbninger, bliver merudgiften endnu

• betydeligere. Hertil kommer store merudgif-
ter til tilslutninger for bane og måske tillige
for vej i land i forhold til linie I.
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For broanlæg begge med maksimal stig-
ning 17 °/oo bliver prisforskellen betydelig
større end de angivne 370 mill. kr., idet
stigningen 17 °/oo ikke kan nyttiggøres for

anlægget i linie V i form af en formind-
skelse af brolængden i modsætning til for-
holdene i linie I.

II. HENSYN TIL SEJLADSEN

Fri passage.
I bilag 4 er givet en oversigt over antallet

af skibspassager gennem Storebælt.
Under hensyn til, at Storebælt er inter-

nationalt farvand, vil det være nødvendigt,
at broanlægget udføres således, at denne be-
tydelige sejlads kan foregå frit uden væsent-
lige ulemper. Anvendelsen af en lavbro med
bevægelige partier (klap-, sving- eller hejse-
fag) må som følge heraf på forhånd udeluk-
kes. Såfremt broen skal åbnes for blot en
mindre del af skibspassagerne gennem bæl-
tet, vil en sådan løsning i øvrigt være ganske
utilfredsstillende for den intense trafik, der
må ventes over broen. Sådanne broanlæg
ville desuden nødvendiggøre tilvejebringelse
af havne, hvor skibene måtte afvente broens
oplukning.

Fri gennemsejlingshøjde.
I Østerrenden, hvor den gennemgående

skibstrafik i overvejende grad foregår, vil
det være nødvendigt, at der tilvejebringes
brofag med en sådan fri højde, at skibe med
størst forekommende mastehøjder kan pas-
sere. I bilag 1 er givet en oversigt over maste-
højder, hvoraf fremgår, at hvis alle eksiste-
rende skibe uhindret skal kunne passere, må
gennemsejlingsbrofagene have en fri højde
pa ca. 67 m. Det vil tillige fremgå, at kun
få skibe har mastehøjde over ca. 55 m. I
bilag 2 er til sammenligning angivet den
frie gennemsejlingshøjde ved en række større
broanlæg. Merudgiften ved en brohøjde på
67 m i forhold til 55 m vil med 1955 priser
beløbe sig til ca. 100 mill. kr. Der foreligger

ikke nogen statistik eller særlig undersøgelse
vedrørende faktisk forekommende mastehøj-
der i Storebæltssejladsen.

/ Vesterrenden har kommissionen anset
det for tilstrækkeligt med en fri højde på
35 m.

Dampskibsrederiforeningen har ønsket
denne højde forøget til 45 m, væsentligst
for at bevare Vesterrenden som alternativ i
tilfælde af, at Østerrenden var spærret af
isdrift eller af andre grunde ikke kunne be-
sejles, men også for at undgå omvejen om
ad Østerrenden for skibe med stor maste-
højde til eller fra Nyborg havn eller far-
vandet syd for Fyn.

Da Østerrenden yderst sjældent er spærret
på grund af isdrift eller af andre årsager,
og da antallet af skibe med mastehøjde over
35 m til Nyborg havn eller farvandet syd
for Fyn formodes at være meget ringe, har
kommissionen ikke ment det nødvendigt at
imødekomme Dampskibsrederiforeningens
ønske, der i givet fald ville medføre en væ-
sentlig forøgelse af udgifterne til broanlæg-
get (opgjort til ca. 30 mill. kr. ved en for-
øgelse til 45 m fri højde i forbindelse med
en forøgelse af stigningen fra 8 til 10 °/oo).

For yderligere belysning af spørgsmålet
oplyses, at Lillebæltsbroen har en fri højde
på 33 m af hensyn til adgangen til Kolding,
Haderslev og Aabenraa havne med vand-
dybder ved kaj på henholdsvis 7,0 m, 6,5 å
8,5 m og 6,5 m, og at vanddybderne ved
kaj i Nyborg, Svendborg, Rudkøbing og
Ærøskøbing havne andrager henholdsvis 7,5
m, (ved Avernakke anløbsbro dog ca. 10 m)
7,0 m, 5,0 m og 5,0 m. Angående far-
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tøjers dybdegående i relation til mastehøjder,
se bilag 3.

Der har inden for kommissionen været
fremsat forslag om en reduktion af den frie
gennemsejlingshøjde til 25 m. Besparelsen i
udgifter til broanlægget ved en sådan reduk-
tion vil beløbe sig til ca. 30 mill. kr. Kom-
missionen har på nuværende tidspunkt anset
det for tilstrækkeligt at henvise dette spørgs-
mål til nøjere prøvelse i forbindelse med en
eventuel senere detailprojektering af broan-
lægget og eventuelt efter en undersøgelse af
antallet og størrelsen af de skibe, der pas-
serer Vesterrenden. Den frie højde på 35 m
er i øvrigt valgt således, at tankskibe i ballast
fra anløbsbroen ved Avernakke netop kan
passere under broen og således undgå om-
vejen ad Østerrenden.

Bredde af gennemsejlingsbrofag.
I Østerrenden har kommissionen, således

som tidligere nævnt, anset det for nødven-
digt dels af hensyn til sejladsen, dels for

at opnå mindre vanddybder på pillernes
plads at tilvejebringe tre gennemsejlings-
brofag med store spændvidder, nemlig 300
m, 350 m og 300 m.

/ Vesterrenden, hvor sejladsen under nor-
male forhold uden minefare kan foregå over
et bredere område, har kommissionen anset
en løsning uden egentlige gennemsejlings-
brofag for naturlig. Spændvidderne for de
brofag (3 stk.), hvor den maksimale frie
højde på 35 m er til stede, bør andrage
mindst ca. 135 m. Nærmest tilstødende fag
gives ligeledes en spændvidde på ca. 135 m.
Brofagene nærmest Fyn og Sprogø vil få
noget mindre spændvidder. :

Der har inden for kommissionen været
fremsat forslag om tre store gennemsejlings-
brofag som i Østerrenden. Merudgifterne
herved vil med priser pr. maj 1955 andrage
ca. 90 mill. kr. Kommissionen mener ikke,
at dette beløb står i rimeligt forhold til de
opnåede fordele.

III. STIGNINGSFORHOLD FOR VEJ OG BANE OVER BROEN

For jernbanens vedkommende har stats-
banerne oplyst, at det med den udvikling,
som i de seneste år har fundet sted inden
for trækkraftområdet, vil være naturligt at
regne med, at landets hovedlinier i løbet af
en kortere årrække vil blive drevet med
dieselelektriske lokomotiver eller være elek-
trificerede. Anvendelsen af en stigning over
broen på 10 °/oo vil i så fald ikke medføre
driftsmæssige ulemper. Hvad enten man
regner med dieselelektriske lokomotiver eller
elektrificering, vil de lokomotiver, som man
normalt vil anskaffe, tillade en stigning over
broen på ca. 17 °/oo, når man vil tolerere en
forøgelse af køretiden i forhold til køretiden
ved 10 °/oo stigning for persontogenes ved-
kommende på 0,5 min. og anvendelse af
skydelokomotiver for de tunge godstogs ved-
kommende.

2*

De eksisterende lyntog og motortog med
Mo vogne som trækkraft for et begrænset
antal vogne vil ligeledes kunne passere over
broen med 17 %o stigning med en forøget
køretid på 0,5 min.

De årlige udgifter til driften, afskrivnin-
gen og vedligeholdelsen af skydelokomoti-
verne anslås til ca. 0,5 mill. kr. selv ved en
i fremtiden væsentlig forøget trafik.

Kommissionen har foretaget en undersø-
gelse af, hvilke besparelser i anlægsudgifter
der ville være forbundet med anvendelsen af
17 %o stigning i stedet for 8 %o, således
som oprindelig forudsat, og er kommet til,
at besparelsen vil beløbe sig til ca. 225 mill,
kr. Det kan herefter skønnes, at besparelsen
ved 17 %o stigning i stedet for 10 %o vil
være af størelsesordenen ca. 200 mill. kr.,
over for hvilket beløb står det foran angivne
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beløb 0,5 mill. kr. pr. år - eller kapitaliseret
ca. 12,5 mill. kr. - til drift m. v. af skyde-
lokomotiverne for de tunge godstog.

Der har ved foranstående udregninger
alene været forudsat anvendt 17 %o stigning
for broanlægget over Østerrenden, idet det
beløb, som man yderligere kan spare ved
også at anvende 17 °/oo over Vesterrenden,
vil være relativt ringe og ikke stå i rimeligt
forhold til forøgede driftsmæssige og andre
ulemper ved den forøgede stigning.

Anvendelsen af endnu større stigninger
end de 17 %o vil ved overgang til diesel-
eller elektrisk drift teknisk set være mulig,
men kun på bekostning af forøgede drifts-
mæssige ulemper og udgifter.

Ved en forøgelse af stigningen ud over
17 °/oo kan heller ikke opnås særlig store
besparelser i anlægsudgifter, idet de til bro-
anlægget over Vesterrenden stødende dæm-

ninger ikke kan føres længere ud fra Fyn
og Sprogø end svarende til 35 m fri gennem-
sejlingshøjde og 8 %o stigning, ligesom
dæmningen ved Halsskov rev ikke kan føres
væsentlig længere ud end svarende til 55 m
gennemsejlingshøjde og 17 %o stigning.

Kommissionen har under de således fore-
liggende forhold anset det for rigtigst at
forudsætte en maksimal stigning for jern-
banen over broen på 17 %o.

Med den udformning af broens tværsnit,
som man har valgt, følger vejens længde-
profil i hovedsagen banens med stigning
17 °/oo. Ved overgangene mellem brofag
med forskellig spændvidde og dermed for-
skellig dragerhøjde og ved landfagene biver
det dog nødvendigt på kortere strikninger
at anvende større stigninger for vejen, indtil
ca. 25 %o.

IV. BROENS LÆNGDEPROFIL

Med de foran angivne krav til gennem-
sejlingsbrofag og stigningsforhold kommer
man til et længdeprofil for broanlægget i
linie I som angivet på bilag 7. Med punk-

terede linier er angivet broens længdeprofil
i tilfælde af, at den frie gennemsejlingshøjde
i Østerrenden kan reduceres til 55 m.

V. TVÆRSNIT FOR BROEN

Statsbanerne har under hensyn til den for-
ventede toghyppighed anset det for nødven-
digt, at der på broen skal være to jernbane-
spor, og kommissionen er derfor ved sine
undersøgelser gået ud fra dette. Projekter,
der kun forudsætter eet jernbanespor, har
ikke været undersøgt.

Med hensyn til vejen har en række for-
skellige muligheder været undersøgt, dels
hvad angår dennes beliggenhed i forhold til
jernbanesporene, dels hvad angår dens bred-
de. Med hensyn til beliggenheden i forhold
til jernbanesporene er der mulighed for enten

at lægge vejen i samme højde som jernbane-
sporene eller at lægge vej og jernbane i hver
sin højde.

Undersøgelserne har vist, at der ikke vil
være økonomiske fordele forbundet med løs-
ninger, der forudsætter vej og bane liggende
i samme højde, når vejen som nedenfor an-
givet skal udføres med 4 vognbaner.

For en to-etages bro vil det være rigtigst
såvel af økonomiske som af tekniske grunde
at lægge vejen øverst, og man kommer så-
ledes til en udformning af broens tværsnit
som angivet på bilag 8 og 9.
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For at vejen på et broanlæg af den længde,
der her er tale om, skal have den nødvendige
kapacitet, må dens tværprofil være tilstræk-
kelig bredt til, at en passende høj kørehastig-
hed kan holdes. En vej med to vognbaner
vil - selv om den udstyres med vigepladser
for eventuelt havarerede automobiler - ikke
have tilstrækkelig kapacitet.

En vej med tre vognbaner vil, når trafik-
ken er intensiv i begge retninger samtidig,
hvad den må forudsættes at kunne blive,
ikke have væsentlig større kapacitet end en
vej med to vognbaner. Veje med tre vogn-
baner anses desuden for at rumme et ikke
ubetydeligt faremoment, navnlig når man
som her må regne med hurtiggående trafik.
Efter de foreliggende prognoser for trafik-
kens udvikling må det antages, at 4 vogn-
baner - d. v. s. samme kapacitet som en fuldt
udbygget motorvej - vil være tilstrækkelig
i overskuelig fremtid. For en sådan vej reg-
ner man i almindelighed med en kapacitet
på 2500 køretøjer pr. time pr. retning, sva-
rende til 2500 X 10 = 25.000 køretøjer pr.
døgn i hver retning, hvis man efter erfarin-

ger fra andre vejstrækninger sætter døgntra-
fikken til 10 gange den maksimale timetra-
fik. Ved særlige lejligheder vil døgntrafikken
dog kunne blive endnu meget større, f. eks.
ved 18 timers maksimaltrafik 45.000 pr.
døgn i hver retning.

Til sammenligning med denne kapacitet
tjener, at der 2. påskedag 1955 med færgerne
overførtes ialt 3310 automobiler i retningen
Nyborg-Korsør, og at den maksimale til-
strømning til færgelejerne androg ca. 300
køretøjer i en time. Kommissionen er derfor
nået til den på bilag 8 og 9 viste løsning med
to stk. to-sporede kørebaner, adskilt ved en
midterrabat.

For knallerter og almindelige cykler - og
for de formentlig meget få fodgængere -
forudsættes anlagt en 3 m bred færdsels-
bane i hver side i højde med jernbanespo-
rene.

For at undgå ulemper fra holdende (even-
tuelt havarerede) automobiler på køreba-
nerne, kan der med passende mellemrum
tilvejebringes særlige holdepladser uden for
kørebanerne.

VI. ÆNDRET BELIGGENHED AF GENNEMSEJLINGSBROFAGENE
MED STOR FRI HØJDE

I 1936, da broanlægget sidst var på tale,
blev det foreslået at tilvejebringe et særligt
løftefag i det midterste gennemsejlingsbrofag
for en i øvrigt 55 m høj bro. En sådan løs-
ning må imidlertid anses for udelukket,
alene af den grund, at skibe ikke i rum sø
kan afvente et bevægeligt brofags oplukning.
Kommissionen har foretaget en undersøgelse
af, om man med økonomisk fordel kunne
ændre broens længdeprofil således, at skibe
med den unormalt store mastehøjde på indtil
67 m blev henvist til et andet sejlløb end
Østerrenden. Det har herunder været under-
søgt, om man med fordel kunne lægge et

enkelt brofag med 67 m fri højde ind over
en gennem Sprogø østrev gravet rende med
14 m vanddybde, og det har endvidere været
undersøgt, om man kunne forlægge sejladsen
med høj mastede skibe vest om Sprogø, idet
der i dette tilfælde måtte foretages en op-
rensning af grundene sydvest for Sprogø til
mindst 14 m dybde.

Disse ændringer har imidlertid vist sig
ikke at medføre økonomiske fordele, og for-
slagene har i henseende til forholdene for
sejladsen vist sig at være langt ringere end
det på bilag 7 viste forslag (linie I).



14

VIL KANALPROJEKTET

For helt at komme uden om spørgsmålet
vedrørende den frie gennemsejlingshøjde,
har man endvidere undersøgt muligheden
af at kombinere broer over henholdsvis østre
og vestre rende med en tunnel under en gra-
vet skibsfartsrende gennem Sprogø østrev.
Forslaget, der er angivet på bilag 10, vil i
den viste udformning kunne gennemføres
for et beløb af ca. 1500 mill. kr. med priser
pr. maj 1955. Som det vil fremgå af planen,
vil Østerrenden med de forudsatte stignings-
forhold blive spærret for alle skibe med
mastehøjder over ca. 18,5 m. Dette medfører
anduvning af og sejlads gennem en lang, ret
smal rende for et meget stort antal skibe
med heraf følgende nødvendige foranstalt-
ninger af regulerende og assisterende art.

En ændring af stigningsforholdene på
strækningen fra jernbanetunnelens østlige
munding til gennemsejlingsbrofagene, så-
ledes at der i stedet for 12,5 og 8 %o an-
vendes 17 %o stigning, vil medføre en for-
øgelse af gennemsejlingshøjden til ca. 35 m
og dermed en formindskelse af antallet af
skibe gennem kanalen, men samtidig med-
føre, at der skal anvendes skydelokomotiver
for de tunge godstog og nogen forøgelse af
anlægsudgifterne. Selv med disse ændringer
står forslaget dog i søfartsmæssig henseende
tilbage for broforslaget på bilag 7, idet det
bliver de store skibe, der må henvises til at
benytte kanalen med dens begrænsede vand-
dybde og vanskelige besejlingsforhold. •

VIII. MULIGHEDERNE FOR ANVENDELSE AF EN HÆNGEBRO
OVER ØSTERRENDEN

Som tidligere nævnt andrager den maksi-
male vanddybde ca. 45 m ved de to strøm-
piller for gennemsejlingsbrofagene over
Østerrenden, når spændvidderne udføres
med 300 m, 350 m og 300 m, og bygningen
af disse to piller må anses for at være en
meget vanskelig opgave. En forøgelse af bro-
fagenes spændvidde vil kunne medføre en
nedsættelse af den nævnte maksimale vand-
dybde, men skal nedsættelsen være af be-
tydning, må man anvende spændvidder på
f. eks. 450 m, 900 m og 450 m, og sådanne

spændvidder forudsætter, at der anvendes
en hængebro i stedet for en gerberdrager-
konstruktion. Vanddybderne på pillernes
plads ville da kunne reduceres til ca. 35 m,
d. v. s. omtrent som for Lillebæltsbroen, men
merudgiften til brooverbygningen som følge
af de forøgede spændvidder og til forank-
ringspiller for hængebroen vil være meget
betydelige i sammenligning med besparel-
serne ved den reducerede vanddybde for de
to strømpiller, således at anvendelsen af en
hængebro må anses for uøkonomisk.

IX. BROFORSLAGET REERSØ-STAVRESHOVED

For brolinien Reersø-Stavreshoved (linie
V) vil broens længdeprofil med 67 m fri
gennemsejlingshøjde og stigning 6,67 °/oo
kunne blive som angivet på bilag 11.

Merudgiften til forslaget i den angivne
udformning er som tidligere nævnt ca. 370

mill. kr. efter priser pr. maj 1955 i forhold
til et broanlæg i linie I med 8 °/oo maksimal
stigning, hvortil kommer merudgifter til
tilslutninger i land. For broanlæg begge med
maksimal stigning 17 %o vil prisforskellen
blive endnu større, jfr. side 9 om linie V.
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X. TILSLUTNINGER I LAND FOR BROANLÆGGET I LINIE I

Kommissionen har på nuværende tids-
punkt ikke anset det for nødvendigt at fore-
tage detaillerede undersøgelser af, hvorledes
et broanlæg i den foreslåede linie I kunne
tilsluttes eksisterende vej- og baneanlæg i
land, men har i overslagene afsat et skøns-
mæssigt beløb på ca. 25 mill. kr. for disse
tilslutninger.

Såvel på sjællandssiden som på fynssiden
vil vejen over broen kunne tilsluttes de mo-
torveje, der nu tilvejebringes som adgang til
de nye havne ved Halsskov og Knudshoved.

Cykelstierne (fortovene) over broen vil
kunne tilsluttes det almindelige vejnet på
begge sider af bæltet.

Spørgsmålet om, hvorvidt der skal opkræ-
ves afgifter for passage over broen, vil få
betydning for den detaillerede udformning
af vejtilslutningerne.

For jernbanen vil det blive nødvendigt at
bygge nye stationer, antagelig i nærheden af
Taarnborg på Sjælland og i »Svanedammen«
øst for Nyborg.

XI. FORARBEJDER FOR ET BROANLÆG
(Strømmålinger, pejlinger, grundundersøgelser o. l.).

Kommissionen har ikke anset det for nød-
vendigt på nærværende stadium at lade fore-
tage supplerende undersøgelser vedrørende
strømforholdene eller pejlinger til bestem-
melse af vanddybder i bæltet, da de allerede
foreliggende oplysninger skønnes at være til-
strækkelige for bedømmelsen af udgifterne
til og mulighederne for et broanlæg.

For så vidt angår funderingsforholdene
har kommissionen støttet sig til de oplysnin-
ger om de geologiske forhold, som Danmarks
geologiske undersøgelse har stillet til rådig-
hed på grundlag af allerede udførte boringer
på Sjælland, Sprogø og Fyn i nærheden af
brolinien. Kommissionen har herudover an-
set det for nødvendigt at søge oplyst, om der
i bæltets dybeste dele kunne forventes blø-
dere aflejringer, på hvilke fundering af bro-
piller ikke kunne finde sted, idet tilstede-
værelsen af sådanne aflejringer ville kunne
påvirke prisen for et broanlæg og forøge van-
skelighederne ved fundering af broens piller
i betydeligt omfang.

Under medvirken af direktør Ødum, Dan-
marks geologiske undersøgelse, er der i sep-
tember måned 1954 foretaget optagninger
af jordbundsprøver fra bæltets dybeste ste-

der i og i nærheden af brolinie I. Ved op-
tagningerne er der anvendt et apparat af
svensk konstruktion, der, såfremt man havde
stødt på blødere jordlag, ville have været i
stand til at optage prøver i indtil ca. 20 m
dybde under havbundens overflade. Under-
søgelserne viste imidlertid en sådan fasthed
af de øvre jordlag i bæltet, at det anvendte
apparat ikke var i stand til at trænge mere
end maksimalt ca. 2 m ned i havbunden, jfr.
den i bilag 12-13 gengivne rapport. Da
broens piller af hensyn til faren for under-
skylninger må forudsættes funderet mindst
ca. 4 m under havbundens overflade, viser
de foretagne prøveoptagninger i og for sig
ikke noget sikkert om fastheden eller karak-
teren af de jordlag, hvorpå fundering af et
broanlæg i givet fald må finde sted. Det må
dog - ud fra borerapportens mange angivel-
ser om moræneler på borets spids - antages,
at broanlæggets piller i hovedsagen må fun-
deres på morænedannelser, ligesom det -
ud fra andre oplysninger om de geologiske
forhold - må anses for lidet sandsynligt, at
der under morænedannelserne skulle findes
blødere, lidet bæredygtige jordlag.
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XII. UDFØRELSE AF BROANLÆGGET I TO ETAPER

Som det fremgår af bilag 7, består bro-
anlægget over bæltet af to af hinanden uaf-
hængige broer, een over Vesterrenden og
een over Østerrenden. En udførelse af bro-
anlægget i to etaper vil således uden særlige
foranstaltninger være mulig, og det vil her
være naturligst at udføre brostrækningen
over Vesterrenden først, bl. a. fordi det er
den billigste strækning, og fordi det vil være
af en vis betydning at indhente erfaringer
med hensyn til strømforhold og funderings-
forhold m. v., forinden de dybe funderinger
i Østerrenden bringes til udførelse. Når
broen over Vesterrenden er fuldført, vil det
i forbindelse med en interimistisk færgehavn
på sydsiden af Sprogø østrev være muligt at
oprette en kort færgerute over til Halsskov,
eventuelt Korsør, således at fuldførelsen af
broanlægget over Østerrenden, om det øn-
skes, vil kunne udsættes en årrække. Den
korte sejllængde Halsskov-Sprogø østrev -
ca. 8 km mod ca. 18 km Halsskov-Knuds-
hoved - medfører en meget væsentlig for-
øgelse af færgemateriellets kapacitet, således
at man mulig (ved tilvejebringelsen af den
interimistiske forbindelse) vil kunne undgå
anskaffelsen af en del færger i den periode,
der medgår til fuldførelsen af broanlægget
over Østerrenden. Da tiden for en dobbelttur
Halsskov-Knudshoved vil beløbe sig til ca.
150 min., medens en dobbelttur Sprogø-
Halsskov er beregnet til ca. 100 min., opnår
man således en forøgelse af færgemateriellets
kapacitet på ca. 50 %.

Hvorvidt det kan betale sig at tilvejebringe

denne interimistiske færgeforbindelse for
overførsel af automobiler vil afhænge af,
hvorvidt og i hvilket omfang man på tids-
punktet for broens bygning kan forvente en
videre udvikling af automobiltrafikken og af
en sammenligning mellem de deraf forår-
sagede forventede udgifter til nye færger
til Halsskov-Knudshoved ruten og udgif-
terne til den interimistiske færgehavn på
Sprogø med tilhørende anlæg (parkerings-
pladser o. 1.). Med hensyn til sidstnævnte
udgifter bemærkes, at disse antagelig alene
for en vejforbindelse vil beløbe sig til ca.
20 å 25 mill. kr. noget afhængig af, om
man af hensyn til broens bygning måtte
ønske at tilvejebringe en havn på samme
sted som den interimistiske færgehavn.

Tekniske vanskeligheder ved også at føre
jernbanetrafikken, eller visse dele af denne
(lyntogene), over til en interimistisk havn
på Sprogø foreligger ikke, men anlægs- og
driftsudgifterne herved vil næppe stå i et
rimeligt forhold til fordelene.

Udgifterne til den første etape af broan-
lægget over bæltet (strækningen over Vester-
renden) vil beløbe sig til ca. 575 mill. kr.,
hvortil kommer de før nævnte 20 à 25 mill,
kr. til en midlertidig havn ved Sprogø for
automobilfærgerne og til parkeringspladser
o. 1. Det er herved forudsat, at den nye
Nyborg station og sporlægningen på broen
først udføres sammen med anden etape af
broanlægget, og at den frie gennemsejlings-
højde i Vesterrenden bliver 35 m.

XIII. BROANLÆG ALENE OVER VESTERRENDEN

Ved at nøjes med at tilvejebringe et bro-
anlæg alene over Vesterrenden (V2 Store-
bæltsbro) i forbindelse med en færgehavn
ved Sprogø østrev vil man kunne bevare
fuldstændig fri gennemsejling for skibe med

selv den allerstørste mastehøjde, således at
der ikke skulle være nogen mulighed for
protest fra den internationale skibsfart. Man
vil dernæst undgå bygning af en bro i så stor
en højde som 55 eller 67 m og med store
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spændvidder, ligesom fundering af piller på
meget dybt vand undgås.

Ved en sådan løsning undgår man imid-
lertid ikke ventetider og kødannelser for
automobilisterne ved spidsbelastninger af-
hængigt af, hvor stor færgekapacitet der sæt-
tes ind, og man opnår ikke sikkerhed over
for en isvinters ulemper, selv om disse vil
blive formindskede i sammenligning med de
nuværende forhold som følge af eliminerin-
gen af isvanskelighederne i Nyborg fjord og
ved Knudshoved. Endvidere opnår man en
driftsbesparelse ved færgetrafikken og en
ringe tidsbesparelse for rejsende og automo-
bilister. Disse forhold vil blive gjort til gen-

stand for behandling i en senere betænkning
i forbindelse med en sammenligning af øko-
nomien ved henholdsvis en fast forbindelse
og fortsat færgedrift.

Det skal dog allerede her bemærkes, at de
store færger, der nu anskaffes til Halsskov-
Knudshoved overfarten, ikke vil give nogen
økonomisk drift, når de skal anvendes på
den kortere rute Halsskov-Sprogø.

Anlægsudgifterne vil for den her omhand-
lede ordning beløbe sig til ca. 375 mill. kr.
for en ren vejbro og ca. 625 mill. kr. for en
kombineret vej- og jernbanebro, herved i
begge tilfælde forudsat én fri gennemsej-
lingshøjde på 35 m i Vesterrenden.

XIV. TUNNELANLÆG UNDER STOREBÆLT

De tilstedeværende vanddybder i Store-
bælt udelukker på forhånd en egentlig tun-
nelering efter den klassiske »Skjoldmetode«,
og man kan ikke opnå sikkerhed mod, at
man under arbejdets udførelse støder på
stærkt vandførende jordlag, der vil standse
den videre tunnelering eller gøre anlægget
uoverkommeligt dyrt.

Et sådant risikomoment er ikke forbundet
med en anden kendt arbejdsmetode, hvor-
efter tunnelen udføres af korte tunnelstykker,
fremstillet i tørdok eller på bedding og sejlet
ud og sænket på plads i forud i havbunden
gravede render (eventuelt - men mindre sik-
kert - udlagt på lave dæmninger, forud op-
fyldt over den dybeste strækning af hav-
bunden).

Denne arbejdsmetode gør det således øn-
skeligt, at tunnellinien lægges i et område
af bæltet med mindst mulig vanddybde,
d. v. s. i et område langt nord for linien
Korsør-Nyborg, med heraf følgende vanske-
ligheder og forøgede udgifter ved tilslutning
til eksisterende baner og hovedveje.

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

en tilslutning til vestbanen ved Slagelse og
til banelinien Nyborg-Odense ved Hjul-
by, vil det for linie A formentlig være nød-
vendigt at regne med nye dobbeltsporede
banelinier fra Roskilde (Lejre) til Reersø og
fra Stavreshoved til Odense. Linie B tillader
relativt billige tilslutninger til hovedvej A 1
og til påtænkte fremtidige motorveje, medens
linie A vil nødvendiggøre hidtil ikke forud-
satte linieføringer for motorvejene. Uaf-
hængig heraf vil linie A dog give det billig-
ste samlede anlæg som følge af ca. 6 km
kortere tunnellængde, og der regnes derfor
i det følgende med denne tunnellinie.

Tilvejebringelse af et tunnelanlæg for vej-
trafik må på forhånd synes udelukket dels
på grund af de meget store anlægsudgifter
(antagelig 3 à 4.000 mill. kr.), dels på grund
af de meget store udgifter til driften af venti-
lationsanlæg. Tilvejebringelse af et tunnel-
anlæg for jernbanetrafik - med elektrisk
trækkraft - og i forbindelse hermed transport
af automobiler i særlige jernbanevogne -
såkaldte tunnelfærger - har derfor været
overvejet af udvalget.

Gennem en enkeltsporet tunnel vil det
være nødvendigt, at togene kører skiftevis i
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grupper i de to kørselsretninger, idet man
kun herved vil kunne opnå en rimelig kapa-
citet af anlægget. En foretagen undersøgelse
har vist, at man med rimelige tidsafstande
mellem de enkelte tog i grupperne og mel-
lem disse indbyrdes og med rimelig maksi-
mal kørselshastighed ved 4 henholdsvis 6
tog i de enkelte grupper får en tidsafstand
mellem de enkelte grupper i samme kørsels-
retning på 60 henholdsvis 72 min. Med 75
automobiler pr. tog, hvilket må anses for at
være maksimum, bl. a. for ikke at få alt for
lange læsse- og tømmetider, kommer man
således til en maksimumskapacitet på hen-
holdsvis 75 X 4 = 300 og 6 X 75 X 60 : 72
= 375 automobiler pr. time og retning for
henholdsvis 4 og 6 tog i grupperne. Da antal-
let af perronspor og antallet af jernbane-
vogne vokser med 50 % ved at have 6 tog i
grupperne i stedet for 4, ligesom den gen-
nemsnitlige »overfartstid« (ventetid + læsse-
tid + køretid + tømmetid) vokser fra ca. 55
min. til ca. 67 min., bør man næppe regne
med større kapacitet for den enkeltsporede
tunnel end ca. 300 automobiler pr. time og
retning, når tunnelen udnyttes alene for
overføring af automobiler. Da den maksi-
male tilstrømning til færgelejerne ved spids-
belastninger allerede nu overstiger dette an-
tal, vil den enkeltsporede tunnel således ikke
på tidspunktet for dens eventuelle fuldfø-
relse alene - uden ganske uantagelige kø-
dannelser og ventetider - kunne klare over-
førslen af automobilerne, men en stor del af
færgetransporten må fortsat opretholdes. Da
den enkeltsporede tunnel kun i nattimerne
vil kunne nyttiggøres til overføring f. eks.
af godsvogne, vil et sådant anlæg ikke have
nogen større indflydelse på jernbane-færge-
driften. En successiv tilvejebringelse af to
tunnelrør, hvert med plads til eet jernbane-
spor, vil ikke være nogen økonomisk rigtig
fremgangsmåde, idet man ved samtidig til-
vejebringelse af to rør i stedet for den suc-
cessive tilvejebringelse af to enkeltrør vil

kunne spare meget betydelige beløb, uden
at byggetiden forøges væsentligt.

For et tunnelanlæg med to rør (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 døgnet og et årligt antal overførte
automobiler på 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 dobbeltsporet tunnel vil muligvis så-
ledes også kunne bestride jernbanetranspor-
ten, men anlæggets kapacitet må i så fald
påregnes fuldt udnyttet i 1980. Da man ikke
vil kunne anvende damp- eller dieselelek-
triske lokomotiver i tunnelen, vil dennes ud-
nyttelse for den almindelige jernbanetrafik
dog være betinget af en elektrificering af
landets hovedbaner eller forbundet med de
ulemper i driftsmæssig henseende, der følger
med en udskiftning af lokomotiver for pas-
sage gennem tunnelen.

»Overfartstiden«, udregnet som foran, vil
beløbe sig til 35 min., i hvilken tid automo-
bilisterne må opholde sig i eller ved deres
vogne, hovedparten af tiden inde i de luk-
kede jernbanevogne. Anlægsudgifterne til
tunnelen, til stationer, tilsluttende vej- og
baneanlæg og til rullende materiel m. v., alt
i den udbygning, som vil være nødvendig
for trafikken i 1980, må antages at beløbe
sig til 1500 à 1600 mill. kr., og anlæggets
kapacitet må, som før nævnt, påregnes fuldt
udnyttet i 1980, således at man til den tid
bliver stillet over for spørgsmålet om en ud-
videlse af anlægget.

Heroverfor står anlægsudgifterne til et
broanlæg ca. 1200 à 1300 mill. kr., jfr.
senere, med en kapacitet for automobilernes
vedkommende på 2500 i timen i hver retning
(25.000 pr. døgn og retning og ca. 3 mill,
pr. år og retning) + kapaciteten af en dob-
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beltsporet bane uden trafik med automobil-
tog.

Ved et tunnelanlæg kommer man natur-
ligvis uden om spørgsmålet om fri gennem-
sejlingshøjde, men man opnår ikke, således
som det undertiden ses angivet, et i krigstil-
fælde bombesikkert anlæg.

Kommissionen har under disse forhold
ikke anset det for nødvendigt at gå nærmere
ind på undersøgelser vedrørende tunnelløs-
ninger og ej heller på løsninger, der er en
kombination af tunnel og bro (bortset fra
det foran omtalte »kanalprojekt«).

XV. UDGIFTERNE TIL BROANLÆGGET I LINIE I

Med hensyn til de i foregående afsnit
og de i det følgende angivne samlede over-
slagssummer for de forskellige projekter be-
mærkes, at disse mere må tages som et udtryk
for størrelsesordenen end som helt nøjagtige
tal, idet det store antal muligheder, der har
måtte tages i betragtning, og hele projektets
størrelse har nødvendiggjort en vis begræns-
ning af projekteringsarbejdet og anvendelsen
af tilnærmelsesformler og erfaringsværdier
ved bestemmelsen af materialemængderne i
konstruktionerne. Differenspriserne mellem
udgifterne til forskellige projekter vil ved
en sådan beregningsmåde blive bestemt med
større nøjagtighed end de samlede summer
for de enkelte projekter, hvilket er af betyd-
ning ved valget mellem disse.

Spørgsmålet om driftsudgifter er ikke fær-
digbehandlet.

Med priser af maj 1955 må det antages,
at udgifterne til et broanlæg i linie I med
tværsnit som angivet på bilag 8 og 9 og
længdeprofil som angivet på bilag 7 (67 m
fri højde over Østerrenden) vil beløbe sig til
ca. 1300 mill. kr., eksklusive rentet i bygge-
tiden. For en fri højde over Østerrenden på
55 m anslås udgifterne til ca. 1200 mill. kr.
Udgifterne ved tilslutning til eksisterende
baneanlæg og til de nye vejanlæg i forbin-
delse med de nye havne i Halsskov og
Knudshoved er indbefattet i de angivne sum-
mer. Udgiftsbeløbet 1300 mill. kr. er nær-
mere specificeret i bilag 14.

XVI. MATERIALEMÆNGDER TIL BROANLÆGGET I LINIE I

Til broanlægget med 67 m fri gennem- medgå følgende omtrentlige materialemæng-
sejlingshøjde over Østerrenden, svarende til der:
overslagssummen 1300 mill. kr., vil der

Profiljern (st. 44, 48 og 58) ca. 247.000 t
Stålstøbegods ca. 9,000 t
Spormaterialer ca. 10.700 t
Riffelplader, bolte, rækværker ca. 15.000 t
Spunsjern ca. 8.300 t
Kamstål ca. 12.000 t
Rundjern ca. 42.000 t
Jern til havne, dokker o. 1 ca. 6.000 t

I alt ca. 350.000 t

Cementforbruget vil andrage ca. 2,4 mill. tdr.



BILAG 1

MASTEHØJDER FOR SKIBE

(Danmark, Sverige, Finland, Storbritannien og U.S.A.)

Orlogsskibe.

U.S. hangarskibe »Midway«-kl. (3) 59 m
U.S. hangarskibe »Essex«-kl. (24) 50 m
Britisk hangarskib. 47 m
U.S. slagskibe »Iowa«-kl. (5) 47 m
Britiske slagskibe 46 m
Svenske krydsere 35,2 m

Handelsskibe.
Damp- og motorskibe:

Britisk »Queen Mary« (81.200 t) 65 m
Britisk »Queen Elisabeth« (84.000 t) 63 m
Britisk »Andes« (25.000 t) 56 m
Britisk »Asturias« (22.000 t) 55 m
Svensk »Kungsholm« (20.200 t) 54 m
Britisk »Capetown Castle« (27.000 t) 53 m
Dansk »India« ( 9.500 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



BILAG 2

fra Manhattan mod øst alle 135' = 41,1 m

FRIE SEJLHØJDER UNDER UDFØRTE OG PROJEKTEREDE BROANLÆG

New York.
Hudson River Bridge normalt 213' = 64,9 m

under ugunstigste, belastning og temperatur 203' = 61,8 m
tilsluttende vejnet begge sider over kote 200' = 60,9 m.

(The Engineer 20/4-1928).

Brooklyn Bridge
Manhattan Bridge
Williamsburg Bridge
Queensboro Bridge
Washington Bridge

i en bredde af 400' = 122 m (forlangt af U.S. War Department).
(The Engineer 20/4-1928).

Philadelphia.
Delaware River Bridge (Philadelphia-Camden) 135' = 41,1 m

i en bredde af 800' = 244 m (forlangt af U.S. War Department).
(The Engineer 20/4-1928).

Quebeck.
Set. Lawrence River Bridge 150' = 45,8 m

i en bredde af 600' = 183 m.
(The Engineer 20/4.1928).

San Francisco~Od.kla.nd Bay Bridge.

East Bay Crossing (Cantilever) 55,0 m
West Bay Crossing (hængebroer) 65,0 m
Golden Gate Bridge 67,0 m

Edinburgh.
Firth of Forth Bridge 47,0 m

Sidney.
Harbour Bridge 170' = 51,8 m

forlangt i en bredde af 600' = 183 m.

Broer over Kielerkanalen 42,0 m

Lillebæltsbroen 33,0 m
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Storstrømsbroen 26,0 m

Konkurrence i 1925 om projekt til:

Højbro over Københavns havn 21,5 m
med løftefag 55,0 m

Ingeniørfirmaerne s Storebæltsbro. Projekt af 1936:
Østre rende 45,0 m
Vestre rende 30,0 m

Ingeniørfirmaernes Øresundsbro. Projekt af 1936:
Drogden og Flinterännan 45,0 m
Trindelrännan 24,2 m

Anlægsdirektoratets projekt til bro over:
Guldborgsund 33,0 m



BILAG 3

OVERSIGT OVER BUNDBREDDER OG VANDDYBDER
I SKIBSFARTSKANALER

Bundbredde Vanddybde

m
Kejser Wilhelmskanalen (Kiel) 44,0
Nordsøkanalen (Amsterdam) 75,0
Panama kanalen 91,5
Suez kanalen 60,0
Florida kanalen 76,0
Manchester kanalen 36,6
Korinth kanalen 22,0
Kønigsberg kanalen 47,5

m
11,0

12,5

13,7

12 à 13

10,0

8,0
8,5
8,0

1887

1876

1915

1869

1935 påb

1894

1900
1901

FARTØJERS DYBDEGÅENDE I RELATION TIL MASTEHØJDER
(efter opmåling af 409 fartøjer til Stockholm havn i årene 1930-38).

Dybdegående Antal skibe Mastehøjde Antal skibe, der ikke kan passere under
mellem en fast bro med fri højde h m *)

m
2-3
3-4
4-5
5-6
6-7
7-9
9-13,6 **)

85
82
90
75
19
21
37

m m
32,3 og 11,0

32,5 - 11,9

29,8 - 12,9

29,2 - 18,3

35,0 - 22,1

40,3 - 27,9

57,4 - 37,36

h m
26
26
26
26
35
40
52

% antal
11
20
10
4
10

9
5

*) Der er herved regnet med 1 m spillerum mellem mastetop og broens underside.
**) Oceangående passagerfartøjer.
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A F S K R I F T

FYRDIREKTORATET
Den 22. juli 1952
K/BØ.

Brev A nr. 3259
Journal nr. 186 a/1952

Til
hr. kommandørkaptajn H. Louis-Jensen, R. p. p.,

Søværnskommandoen.

I henhold til aftale skal man herved oplyse, at Halsskov Rev fyrskib har observeret
passage af dampskibe (motorskibe), som følger:

i året 1941 8891
- - 1942 7388
- - 1943 9316
- - 1944 8145
- - 1945 4243
- - 1946 4379

i året 1947 4049
- - 1948 5177
- - 1949 7518
- - 1950 ".' 3572
- - 1951 9866

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

P. f. v.
sign.: JR. Fjeldborg.

P.S.

Fyrdirektoratet har senere oplyst, at der i hvert af årene 1952, 1953 og 1954 er passeret
ca. 10.500 skibe.
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BILAG 12

OVERSIGT OVER BORINGER I STOREBÆLT 24-26/9 1953

I det følgende er hver boring angivet
først ved et nummer, dernæst dens position
på Decca-kort og sluttelig vanddybden. Op-
lysningerne om boreresultaterne støtter sig
alene på iagttagelser foretaget under borin-
gerne.

71. Pos.: F 21,8 - E 31,5. Vanddybde
27 m.
0 - c. 75 cm: tørv, nederst stærkt
sandet.

72. Pos.: G 1,0 - E 33,0. Vanddybde
23 m.
0 - c. 20 cm: leret gytje med ma-
rine skalstumper,
c. 20 - c. 23 cm: leret skalgrus,
c. 23 - c. 25 cm: grågrønt, ufor-
vitret moræneler.

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

74. Pos.: F 21,47 - E 31,53. Vanddybde
26,5 m.
Boret tomt. En prøve taget med
bundhenter indeholdt noget gytje-
holdigt sand og adskillige små-
sten.

75. Pos.: F 21,83 - E 31,50. Vanddybde
26,5 m.
Boret tomt. Gråt moræneler på
mundstykkets yderside.

76. Pos.: F 21,56 - E 31,56. Vanddybde
26 m.
Boret tomt. Iflg. skyllevandet mu-
ligvis moræneler.

2

77. Pos.: G 0,19 - E 31,90. Vanddybde
27 m.
c. 01 - c. 135 cm: gråt, marint
sand, nedefter grovere.
c. 135 - 150 cm: marint grus.

78. Pos.: G 0,21 - E 31,83. Vanddybde
27,5 m.
Ca. 2 m prøve, overvejende ma-
rint sand opdelt i flere lag med
forskellig kornstørrelse, allerne-
derst et tyndt stenlag, muligvis
med spor af moræneler på enkelte
sten.

79. Pos.: G 8,86 - D 41,67. Vanddybde
26 m.
0 - c. 65 cm: marint sand, ned-
efter grovere.
c. 65 - c. 70 cm: sten, indtil c. 5
cm i diameter, ret skarpkantede.

80. Pos.: G 8,68 - D 41,55. Vanddybde
56 m.
0 - c. 10 cm: stærkt leret sand.
Mundstykket stærkt beskadiget af
sten.

81a. Pos.: G 8,60 - D 42,04. Vanddybde
41 m.
Kun forsøgt med bundhenter:
tom.

81b. Pos.: G 8,52 - D 42,04. Vanddybde
33V2 m.
Boret næsten tomt, kun lidt grus-
korn samt noget grønligt, tilsyne-
ladende leret vand.

81c. Pos.: G 8,75 - D 42,22. Vanddybde
41V2 m.
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O - c. 15 cm: marint, let leret
sand og grus. En enkelt c. 3 cm
stor kalkblok, muligvis grøn-
sandskalk.

82. Pos.: G 8,65 - D 41,04 Vanddybde
43 m.
0 - c. 90 cm: marint sand, en
morænelerslignende klump i c.
30 cm dybde.

83 a. Pos.: G 9,46 - D 41,06. Vanddybde
30,5 m.
Boret tomt. Gråt moræneler på
mundstykkets yderside.

83b. Pos.: G 9,36 - D 41,03. Vanddybde
31 m.
0 - c. 20 cm: gråt moræneler,
c. 20 - c. 25 cm: groft, marint
grus.

83c. Pos.: G 9,32 - D 40,98. Vanddybde
29,5 m.
0- 3 cm: marine skaller.
3-10 cm: leret groft, marint

sand.
10-31 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
31-34 cm: marint, leret sand.
34-49 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
49-55 cm: groft, marint sand.
55-66 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
66-68 cm: grus.
68-76 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
76-86 cm: marint, leret sand.
86-102 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.

84. Pos.: G 8,45 - D 40,95. Vanddybde
47 m.
Boret tomt, bortset fra lidt fint
sand i skyllevandet.

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

85. Pos.: G 9,73 - D 42,75. Vanddybde
71 m.
0 - c. 70 cm: skalsand og -grus,
opdelt i flere lag.

86a. Pos.: F 22,83 - E 31,74. Vanddybde
27,5 m.
0-40 cm: marint sand, nederst

stærkt lerblandet.
40-46 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
46-49 cm: lerblandet, marint
sand.
49-55 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler.
55-58 cm: lerblandet, marint
sand.
58-75 cm: gråt, uforvitret mo-
ræneler (muligvis den faste mo-
ræne).

86b. Pos.: F 22,52 - E 31,30. Vanddybde
28 m.
Kun ganske lidt marint sand i
spidsen af boret.

86c. Pos.: F 21,83 - E 31,02. Vanddybde
27 m.
0 - c. 40 cm: leret, marint sand -
derunder lille morænelersklump.

87a. Pos.: F 21,27 - £ 30,86. Vanddybde
27 m.
0 - c. 66 cm: sandet og leret

gytje-
c. 66 - c. 100 cm: marint sand og
grus.
c. 100 - c. 140 cm: leret gytje.

87b. Pos.: F 21,58 - E 30,91. Vanddybde
26,5 m.
Kun lidt sand i borets mund-
stykke.
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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.

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

DANMARKS GEOLOGISKE UNDERSØGELSE

DIREKTØREN

2»





BILAG 14

OVERSLAG OVER UDGIFTERNE TIL EN BRO OVER STOREBÆLT

Broanlæg i linie I, se bilag 5.
Længdeprofil efter bilag 7,

med 67 m fri højde over Østerrenden og 35 m fri højde over Vesterrenden.
Tværprofiler efter bilagene 8 og 9.

A. BROOVERBYGNINGERNE

Betegnelse Enhed

Stål 44 t
Stål 48 t
Stål 58 t
Stålstøbegods t
Spormaterialer t
Riffelplader og bolte t
Brotømmer m3

Rækværker langs kørebaner m
- - fortove m

3 cm asfalt på fortove m2

5 cm asfalt på kørebaner m2

Jernbeton i brodæk m3

Kamstål t
Kantsten langs kørebane m
Stødplanker langs kørebaner m
Diverse

Mængde Enhedspris kr. Mill. kr.

200.000

6.000

41.000

9.000

7.500

10.000

12.000

28.800

57.600

73.000

216.000

66.000

8.200

57.600

28.800

Tilsammen

2000

2200

2400

2600

1900

2000

500
150

125
13
20
220
1500

20
15

400,00

13,20

98,40

23,40

14,25

20,00

6,00

4,32

7,20

0,95

4,32

15,52

12,30

1,15

0,43

3,54

625,00

B. PILLESKAFTER OG SOKLER FOR DISSE

Betegnelse Enhed

Jernbeton m3

Rundjern t
Svært parement m2

Afstivninger og vandlænsninger
Diverse

Mængde Enhedspris kr. Mill. kr.

355.000
24.000
52.000

Tilsammen

200
1350

150

71,00
32,40
7,80
0,90
0,90

113,00



D. DIVERSE UDGIFTER FOR EGENTLIGE BROSTRÆKNINGER

1. Afvanding af vejbaner 0,65 mill. kr.
2. Belysning af vejbaner 1,75
3. Linieblok, telegraf og telefon 0,75
4. Afmærkninger af broer og ændringer af fyr 2,00
5. Eftersynsanlæg for broerne 1,00
6. Tjenesteboliger for tilsynspersonale 1,00
7. Flytning af optagelseshjem på Sprogø 0,50
8. Flytning af kabler 0,50 -
9. Grundundersøgelser m. v 4,50

10. Diverse 1,35 -

Tilsammen 14,00 mill. kr.

E. UDFLETNINGER AF VEJ FRA BANE: SJÆLLAND, SPROGØ OG FYN
(Udfletningsstrækningernes længde regnes til 800 m)

For hver af strækningerne på Sjælland og Sprogø regnes der med følgende udgifter:

350.000 m3 jord i ramper à 8,00 kr 2,80 mill. kr.
5200 m2 vejbærende bro à 500 kr 2,60 -
1600 m jernbaneoverbygning à 250 kr 0,40
4500 m2 vejbelægning på bro à 20 kr 0,09 -
7600 m2 vejbelægning på ramper à 50 kr 0,38
1000 m2 vejbelægning på ramper à 30 kr 0,03
4000 m2 gangstibelægning à 10 kr 0,04 -
1000 m sikkerhedsrækværker à 40 kr 0,04 -
Skråningsbeklædninger, kantsten, afmærkninger, afvanding m. v 0,62

Tilsammen 7,00 mill. kr.
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C. PILLER I VAND UNDER KOTE -^3,0 m

Betegnelse Enhed Mængde Enhedspris kr. Mill. kr.

Jord at udgrave m3 650.000 60 39,00
Uarmeret beton m3 280.000 180 50,40
Spunsvægge t 8.300 2000 l6,60
Jernbeton i sænkekasser m3 130.000 220 28,60
Rundjern t 18.000 1350 24,30
Beton i celler i dagen m3 92.000 150 13,80
Beton i celler under vand m3 290.000 180 52,20
Stenkastninger m3 230.000 50 11,50
Grusfyld 2,60

Tillæg for beddinger, dokker, udsvøm- 239,00
ninger m. v. ca. 15 % 34,00

Tilsammen 273,00
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Udfletnings strækningen på Fyn regnes at koste 6,00 mill. kr.

Tillæg for kystsikringer for dæmninger i vand.
Pr. 1. m dæmning:
Spunsvægge 450 kr./m
60 m3 storsten à 30 kr 1800 -
10 m2 groft glacis à 45 kr 450 -
45 m3 håndsten å 40 kr 1800 -
40 m3 ral à 25 kr . 1000 -

I alt 5500 kr./m

SAMLEDE UDGIFTER TIL UDFLETNINGSSTRÆKNINGERNE

Sjælland og Sprogø, 3 X 7,00 21,00 mill. kr.
Fyn 6,00 -
Tillæg for kystsikring, 1450 m å 5500 kr 8,00 -

Tilsammen 35,00 mill. kr.

S A M L E T O V E R S L A G

Brobygninger for egentlige brostrækninger, jfr. side 28, A 625 mill. kr.
Pilleskafter og sokler, jfr. side 28, B 113 -
Piller i vand under kote -r-3,0 m, jfr. side 29, C 273
Diverse udgifter til egentlige brostrækninger, jfr. side 29, D 14
Udfletninger af vej fra bane: Sjælland, Sprogø og Fyn, jfr. side 29, E 35

Tilsammen 1060 mill. kr.
Administration samt tilfældigt og uforudseeligt, ca. 20 % 215

/ alt for broanlægget 1275 mill. kr.

TILSLUTTENDE ANLÆG

Ny Korsør station og tilsluttende baneanlæg 8,0 mill. kr.
Tilsluttende vejanlæg, Sjælland 1,5
Vejanlæg og overhalingsstation på Sprogø 2,0
Ny Nyborg station og tilsluttende baneanlæg 12,0
Tilsluttende vejanlæg, Fyn 1,5 - - 25 mill. kr.

Samlet udgift 1300 mill. kr.




