Lillebzltsbroen og rejsen til Vestjylland

Af Spren Agerskov

Den 14. maj 1935 blev den farste Lillebaltsbro
indviet. Det er sdledes i &r 60 ar siden, at den faste
forbindelse mellem Fyn og Jylland blev &bnet.

I denne artikel fortzlles om trafikkens - navnlig
jernbanetrafikkens - udvikling som fglge af, at
fergefarten blev aflgst af broen, og specielt hvil-
ken betydning broen fik for rejsesamkvemmet
mellem Ribe Amt og landet pd den anden side af
Lillebalt.

Der vil blive redegjort for trafikforbindelsernes

udvikling i 1930'erne med hovedvagten lagt pa
lyntogene og Englandsforbindelserne, da de to
dengang var sterkt forbundne.

Hvordan blev de nye trafikmuligheder modta-
get? Dette spgrgsmaél vil blive besvaret ved at gen-
nemgi passagertallene i &rene omkring broens
dbning.

Godstrafikkens udvikling vil ogsa blive belyst
nazrmere. Her vil specielt blive set nzrmere pi
landbrugseksporten over Esbjerg.

Johanne Il i fergelejet i Middelfart. Johanne Il sejlede pd ruten Middelfart-Snoghgj og overforte gdende samt passagerer med cyk-

ler, motorcykler og biler. Jernbanefaergen sejlede pd ruten Strib-Fredericia. (Foto: Middelfart Byarkiv).
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Hovedvagten er lagt pA jembanetrafikkens ud-
vikling. Den udgjorde dengang rygraden i trafik-
ken. Bilen var i steerk fremmarch, og procentuelt
steg biltrafikken kraftigt; men den var endnu lille
af omfang sammenlignet med toget.

I Esbjerg var der i 1935 indregistreret 978 biler
og 164 motorcykler. I hele landet var det samlede
antal motorkgretgjer ca. 157.000. I dag er der ca.
2,5 mill. I 1934 overfgrte fergeme Snoghgj-Mid-
delfart og Fredericia-Strib ca. 185.000 motorkgre-
tajer, hvilket er mindre, end der nu arligt overfgres
mellem Fang og Esbjerg.

En fardselstelling fra 1939 viser, at amtsvejene
i Ribe Amt i gennemsnit blev befaret af 496 mo-
torkgretgjer i dggnet. Det svarer til €t hvert tredie
minut, hvilket endda var en fordobling i forhold til
den foregdende txlling i 1934.

Togene for 1935

Nar man fgr 1935 kgrte med tog mellem landsde-
lene, var hovedreglen, at der skulle skiftes ved fer-
gen. Det vil sige, at fra Esbjerg til Kgbenhavn
skulle der skiftes fire gange, nemlig i Fredericia,
Strib, Nyborg og Korsgr. Gar vi lengere tilbage i
tiden, skulle der ogsa skiftes tog i Lunderskov.

I den indenlandske trafik blev kun sovevogne-
ne, som indfgrtes i 1904, overfgrt med fargen.
Disse vogne kgrte mellem Kgbenhavn og hhv.
Aalborg, Randers, Padborg og Esbjerg. I dagtimer-
ne blev kun ét eneste tog overfgrt med fzrgermne,
nemlig forbindelsen fra Kgbenhavn til Englands-
badene i Esbjerg, og vel at marke kun i den ret-
ning! I retningen fra England viderefgrtes passa-
gererne med nattoget til Kgbenhavn.

Set med vore dages gjne var de mange skift en
ringe service. Men faergernes sporkapacitet var
dengang meget lille og forbeholdt godstrafikken.
Feks. havde de stgrste feerger pa Lillebalt plads til
tre af datidens personvogne.

I regnskabséret 1934/35 var der gennemsnitligt
51 fergeafgange dagligt i hver retning, og pr. af-
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gang medtoges vogne svarende til 12 aksler. Det
svarer til enten tre personvogne eller seks
godsvogne. Fargeme var dermed som regel fuldt
lastede. (I praksis optzlles altid i vognaksler. En
vogn har to-fire aksler afhangig af lengden, og
der er ofte stor sammenhzng mellem vognens
lengde og akselantallet. I praksis havde nasten al-
le godsvogne i 1930'erne to aksler, og personvog-
nene i fjerntrafikken var fire-akslede).

Der var i 1932 seks-syv forbindelser dagligt
med tog mellem Kgbenhavn og Esbjerg. Men i
halvdelen af forbindelserne indgik rejse om natten
- med de nzvnte fire skift.

Hvis vi holder os til de tog, hvor man var frem-
me samme dag, var der to forbindelser Kgben-
havn-Esbjerg og tre Esbjerg-Kgbenhavn.

Hurtigste rejsetid var syv timer og 18 minutter.
Pudsigt nok var servicen pd et punkt dengang
hgjere end i 1995. Et tog om dagen havde nemlig
spisevogn med, og vognen kgrte endda fra Frede-
ricia over Esbjerg op ad vestkysten til Struer! Da
toget eksempelvis ankom til Ringkjgbing k1. 18.42
og Struer kl. 20.12, kunne man slutte en lang dags
rejse (start i Kgbenhavn kl. 9.05) med middagen.
Den modsatte vej blev vognen nappe frekventeret
meget mellem Struer og Esbjerg - miske blot en
formiddagskaffe, idet den startede i Struer kl. 8.24
og ankom til Esbjerg kl. 12.04.

Bro fremfor ferge ville umiddelbart give tre
fordele. For det fgrste kunne rejsetiden s&ttes ned,
fordi de hurtige tog aflgste de langsomme ferger.
For det andet kunne kapaciteten forgges, fordi de
fem fxrgers begrznsede sporkapacitet kunne
overvindes. Og for det tredie kunne de rejsende
spare skiftet fra tog til ferge og omvendt. Rejsen-
de til Syd- og Vestjylland skulle dog som regel
fortsat skifte i Fredericia.

Bro og lyntog
Med Lillebaltsbroens &bning kom lyntogene, som

alle fik navne, der havde sammenhang med deres
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bestemmelsessted. 1 fgrste omgang indfgrtes lyn-
togene Kronjyden (Kgbenhavn-Aalborg), @stjy-
den (Kgbenhavn-Arhus) og Vestjyden (Kgben-
havn-Esbjerg). Vestjyden til Esbjerg var forst og
fremmest oprettet af hensyn til skibsforbindelser-
ne til England og Frankrig. Toget startede i Kg-
benhavn kl. 11.45 og havde forbindelse fra
Stockholm via Malmg. Ankomst til Esbjerg var kl.
16.19. Toget kgrte ned til Englandskajen. Den
modsatte vej afgik det fra Esbjerg kl. 19.10 og an-
kom til Kgbenhavn kl. 23.45. Det var ikke muligt
at stige af eller pd undervejs - toget var fortrinsvis
beregnet pa udlandsrejsende som til gengzld op-
levede en stor tidsgevinst. Rejsetiden faldt med
mere end en tredjedel til fire timer og 34 minutter.
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Jernbanefergen pad vej fra Fredericia til Strib. (Foto: Lokalhistorisk Arkiv for Strib og Rgjleskov Sogne).
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I gstgdende retning sparedes endda en overnat-
ning, idet toget ndede Kgbenhavn ved midnatstid
mod tidligere naste morgen.

Der er flere arsager til den kortere rejsetid. Den
sparede fergetur betgd i sig selv cirka en halv ti-
me. Derudover var der langt frre stop end med
det tidligere eksprestog. Endvidere sparedes en del
tid i Korsgr og Nyborg, fordi et lyntog ikke skulle
have lokomotiv af i den ene fargehavn og nyt pd i
den anden. Endelig satte DSB maksimalhastighe-
den pé en del af strekningen op fra 100 km/timen
til 120 km/timen.

Der viste sig &benbart at vare for fa rejsende til
en non-stop-forbindelse mellem Kgbenhavn og
Esbjerg. Antallet af rejsende pd gennemgéende
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Det nye lyntog pd Lillebeeltsbroen. (Foto: I privateje).

billetter fra DSB til udlandet via Esbjerg faldt end-
da. Indtil 1934/35 steg det og ndede det ar op pd
2.761 rejsende, derefter faldt det med en tredjedel
iresten af 1930'erne. Tallet er ikke det samlede an-
tal togrejsende til udlandet via Esbjerg, men de rej-
sende, der rejste pd gennemgdende billet mellem
DSB og DFDS. Selv i de bedste &r svarer det i snit
til under 10 rejsende om dagen - og det er for lidt
til et lyntog med 162 siddepladser. Uanset dette vi-
ser de formentlig tendensen. I retningen fra udlan-
det var tallet kun halvt s stort, men til gengzld
stgt stigende.

Selvom udlandsrejsende havde fortrinsret ved
pladsbestillingen, md toget ogsé have varet godt
benyttet af indenlandspassagerer. Fra vinterkgre-

planen 1935/36 kunne man ogsd benytte toget til
og fra Fredericia, hvor det jo alligevel havde op-
hold for at skifte kgrselsretning! Desuden standse-
de det nu i Odense, men kun i retningen mod Kg-
benhavn. Fra sommeren 1936 udvidedes med
standsning i Kolding i retningen mod Esbjerg.

Det ma have hjulpet pé benyttelsen af toget, for
i 1937 indsatte DSB flere lyntog. I modsatning til
de farste, der var pd tre vogne, fik de nye fire vog-
ne. Ogsé vestkysten markede @ndringerne. Vest-
jyden fik navne@ndring til Englenderen og blev
samtidig et fire-vognstog. I retningen mod Kgben-
havn afkortedes overgangstiden fra skib til tog.
Toget afgik herefter kl 18.16 og ankom til Kgben-
havn kl. 22.49.
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I den indenlandske trafik indfgrtes lyntoget
Vesterhavet - et navn som bortset fra krigsdrene
bevaredes indtil 1966 (og genopstod som lokomo-
tivtrukket tog mellem Kgbenhavn og Esbjerg i are-
ne 1968-1974).

Lyntoget Vesterhavet korte i 1937 Kgbenhavn-
Esbjerg-Ringkjgbing. Afgangen fra Kgbenhavn
var kl. 7.40 med ankomst til Esbjerg kl. 12.53 og
Ringkjgbing k1. 14.00. Den modsatte vej afgik det
fra Ringkjgbing ki. 17.33, Esbjerg kl. 18.46 og an-
kom til Kgbenhavn kl. 23.46. Mellem Fredericia
og Ringkjgbing standsede det i Kolding, Vejen,
Bramming, Esbjerg, Varde og Skjern. Fgrst senere
kom @lgod med. Fortszttelsen til Struer kom ferst
efter krigen.

Lyntogenes kgreplan var i store trek uzndret
indtil krigen. Engl@nderen blev indstillet den 6.
september 1939, hvor skibstrafikken til England
og Belgien-Frankrig blev indstillet pd grund af mi-
ne- og u-badsfare. Vesterhavet blev indstillet den
10. april 1940 sammen med de gvrige lyntog pa
grund af besattelsen og rejserestriktioner som fgl-
ge af brendstofmangel.

Trods en tilsyneladende svag start i begyndelsen
steg lyntogenes succes igennem 1930'erne. I 1937
blev belegningsprocenten i Englenderen opgjort
til 57%, i 1939 var den steget til 75%. I Vester-
havet var den i 1937 pd 45% og steg til 71% i
1939.

Med skib fra Esbjerg
Lad os se lidt nermere pa datidens passagerskibs-
forbindelser fra Esbjerg.

Der var dengang daglig skibsforbindelse Es-
bjerg-Harwich (seks gange om ugen om vinteren),
og én gang om ugen forbindelse Esbjerg-Antwer-
pen-Dunkerque. Begge ruter blev besejlet af
DFDS, der netop havde fornyet sin flade.

P4 Esbjerg-Harwich sejlede fire nasten ens ski-
be: Parkeston fra 1925, Jylland fra 1926, Esbjerg
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fra 1929 og England fra 1932, Skibene kunne
medtage ca. 200-220 passagerer.

P4 ruten til Antwerpen og Dunkerque sejlede A.
P. Bernstorff fra 1913, der var magen til de fire
yngre skibe, bortset fra at det var dampdrevet.

Sidste afsejlinger pa begge ruter var 2. septem-
ber 1939, og ved hjemkomsten blev skibene lagt
op. Senere tog tyskerne dem. Kun de to zldste - A.
P. Bernstorff og Parkeston - kom tilbage til DFDS,
de tre andre gik til ved minesprengning eller
krigshandlinger. A. P. Bernstorff blev taget ud af
drift i 1953 og Parkeston i 1964.

I begyndelsen af 1939 havde DFDS afgiver or-
dre pa yderligere et skib til Harwich-ruten. Skibet,
der var det senere si kendte Kronprins Frederik,
blev ferdig i 1941, men kunne pé grund af krigen
forst afleveres til DFDS i 1946.

Persontrafikkens udvikling

Lyntogene var et af resultaterne af Lillebaltsbro-
ens dbning. Men de udgjorde kun en mindre del af
trafikken. Den gvrige trafik hgrer med til at give et
helhedsbillede af udviklingen.

1 1938 var der ni forbindelser om dagen mellem
Kgbenhavn og Esbjerg, heraf indgik natrejse i tre-
fire af dem. I forhold til fgr broen er der alts&
»kun« kommet to lyntog til. Til gengzld er flere
tog dagtog - det vil sige at man slipper for at rejse
om natten.

Lad os se lidt pd togdriftens omfang. Lillebalts-
broen ligger p& den fynske hovedlinie fra Nyborg
til Strib hhv. Fredericia. Persontogstrafikken pa
denne strekning steg igennem 1930'erne. Stignin-
geme var i reglen smé, hgjst et par procent om
aret; men ved broens dbning steg persontogstrafik-
ken med 39%, hvoraf lidt dog skyldes, at str&knin-
gen blev forlenget med 6,1 km.

Ser vi pd belastningen - togkilometer pr. baneki-
lometer - stiger trafikken ved dbningen med noget,
der svarer til, at antallet af tog pr. dag stiger fra ca.




33 til ca. 42. Alt i alt vokser persontogsbelastnin-
gen pd den fynske hovedlinie fra 1932/33 til
1938/39 med 42%.

Men hvad skete der med togenes l&ngde? Dette
er opgjort i form af vognakselkilometre. Her var
udviklingen en anden. De sidste &r inden broens
abning, var der ingen entydig udvikling. Ved
dbningen var der et spring pd 18%. Derefter steg
det yderligere lidt; men efter 1936/37 faldt det
samlede antal personvogne, der p et &r korte pa
den fynske hovedlinie.

Dette kan ogsd belyses ved at se pd togenes
lengde. I 1933/34 var persontogene gennemsnit-
ligt ndet op pa 26,4 aksler. Derefter blev de uaf-
brudt kortere igennem 1930'erne med et stort
spring ved broens &bning og var i 1938/39 var ne-
de pa 17,4 aksler.

Udviklingen i Ribe Amt. Lad os se n&rmere pé
strekningen Lunderskov-Esbjerg, der er forbin-
delsesbanen mellem Vestkysten og Lillebzlt. An-
tal persontogskilometer ligger nogenlunde stabilt
inden broens abning, hvor det ogsé stiger noget;
men ikke nar si kraftigt som pa Fyn, nemlig kun
16% mod de nzvnte 39%. Til gengzld fortszttes
med en kraftigere stigning. Det er som om, at re-
aktionen er lidt forsinket.

Ser vi pa belastningen - togkilometer pr. baneki-
lometer, stiger trafikken ved broens dbning med
noget, der svarer til en stigning fra ca. 20 tog om
dagen til ca. 25 tog. Set over ét stiger belastningen
fra 1932/33 til 1938/39 med 32% - altsa en del la-
vere end pa Fyn (42%).

Antal vognakselkilometer viser samme tendens.
En stigning frem til 1936/37 med et hop ved
dbningen, derefter falder det. Ogs& pd denne
strekning bliver persontogene kortere efter
1934/35. Indtil da var de pé ca. 20 aksler, derefter
falder leengden uafbrudt til 14,1 aksler i 1938/39.

Konklusionen er, at nok sker der en mindre stig-
ning i trafikken; men i virkeligheden er der tale om
en spredning af den pi flere, men kortere tog.
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Var der sé tale om en bevidst handling, der gik
ud pd at udnytte broens stgrre fleksibilitet til at
indsztte flere tog og dermed gge passagertallet?
Og er de kortere tog udtryk for et forventet, men
udeblevet passagerboom ved Lillebaltsbroens
dbning? Billetsalgets udvikling viser, at der skete
en stigning i passagertallet; men omfang og tids-
punkter har faktisk ikke sammenhang med broens
dbning. Billetsalget pd Esbjerg station steg fra
1932/33 til 1938/39 med 8%, hvoraf halvdelen fal-
der sammen med broens abning.

Set under ét er udviklingen den samme for am-
tets gvrige DSB-stationer, men med udsving for de
enkelte strekninger. Jalt stiger billetsalget med 7%
fra 1932/33 til 1938/39; men den kraftigste stig-
ning ligger det sidste &r. I 1937/38, hvor lyntogs-
trafikken udvides kraftigt, falder billetsalget endda
i forhold til aret for; men faldet er mindst pa de
streekninger, der nyder godt af udvidelsen.

Det kunne tyde p4, at andre - konjunkturbestem-
te forhold havde stgrre indflydelse p4 rejsemgn-
stret end broens &bning. Det spiller nok ogsé ind,
at det ikke blev billigere at rejse, selvom den dyre
og personalekr@vende fargefart forsvandt.

Dengang (som nu) beregnedes billetprisen efter
rejselengden. Dengang i kilometer. Normalt sva-
rer det antal kilometer, billetprisen udregnes efter,
til den reelle afstand. Men visse steder var der dog
lagt ekstra kilometer ind bl.a. ved ferger og broer.
Med fwergen fra Fredericia til Strib var der ca. 3
km; men ndr billetprisen skulle udregnes, var der
10 km. Efter broens bning er banestrekningen
mellem Fredericia og Middelfart 10,2 km; men
billetprisen beregnes efter 15 km. S4 for de togrej-
sende var der ikke noget gkonomisk incitament til
at benytte den nye trafikforbindelse.

Godstrafikken

Godstransport er en meget konjunkturbestemt
virksomhed. I gode tider er der meget at transpor-
tere; i dérlige tider er der mindre.

341




Lillebeeltsbroen og rejsen til Vestjylland

Desuden fir de smA lastbiler stigende betydning
og giver toget konkurrence. Fra 1931 til 1938
seks-dobles antallet af vare- og lastbiler pa 2-3,5
tons fra 1.500 til 9.000. Til gengeld falder antallet
af biler over 3,5 tons fra 298 i 1931 til 2301 1935,
og antallet bliver pd det niveau i resten af 1930'er-
ne. DSB's samlede godstransport steg ganske vist
med 13% fra 1932/33 til 1938/39. Men i de nar-
meste ar forud - fra 1930/31 til 1932/33 var den
faldet med 30%. 1930'emes stigning var heller ik-
ke stabil - faktisk faldt godstransporten med 5%
fra 1934/35 til 1935/36. Lillebzltsbroen havde s3-
ledes ingen umiddelbar positiv effekt.

DSB's statistikker fortzller om de enkelte stati-
oners arbejde, men ikke noget om hvor godset bli-
ver sendt hen. Dog er gennemsnitstransportleng-
den over 100 kilometer. Da Esbjerg som navnt ne-
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Lillebeeltsbroen set fra Fyn kort efter ferdiggorelsen. (Foto: I privateje).

denfor tegner sig for stgrstedelen af godstranspor-
ten indenfor amtet, og da fjerneste station ligger 56
kilometer fra Esbjerg, har den lokale transport in-
denfor amtet veret lille. Jeg har derfor valgt at se
pa udviklingen dels for afsendelse af gods og dels
for modtagelse af gods.

Indenfor Ribe Amt var udviklingen tilsynela-
dende noget anderledes end det samlede resultat
for hele landet. Afsendelse af gods fra DSB-statio-
nerne faldt igennem 1930'erne med ialt 24%. Et
enkelt &r 1936/37 steg transporten dog; men den
stigning blev fuldstendigt opvejet af fortsat fald
de fglgende &r. Esbjerg var og er ubetinget den
stgrste station. Den tegner sig for omkring 60-75%
af det afsendte gods i amtet. Stationens nedgang er
endda stgrre end gennemsnittet, nemlig 29%. Den
tegner sig ogsa for ca. 3/4 af stigningen i 1936/37.




Stationerne i amtet var udpreget godsmodtage-
re, idet der ankom mere end dobbelt s& meget
gods, som der afsendtes. Tendensen var den sam-
me som ved afsendelse af gods - et fald pa 20%,
dog med en lille stigning det sidste ir fgr krigen.
Ogsé her var Esbjerg selvfglgelig den stgrste stati-
on, og pregede udviklingen med en nedgang i pe-
rioden pd 23%. Esbjerg var dengang landets
stgrste station uden for Kgbenhavn malt efter an-
kommende gods. Den blev endda kun overgéet af
de kgbenhavnske stationer, hvis de regnedes under
ét.

Udviklingen for Esbjerg hanger som forvente-
ligt ngje sammen med landbrugseksporten. I 1932
niede den et hgjdepunkt, idet k@deksporten var
oppe 403.000 tons. I lgbet af 1930'eme blev den
nasten halveret! 1 1932 aftog England 95% af kg-
det, i 1938 var andelen 90%. Alene fra 1932 til
1933 faldt kedeksporten til England med 100.000
tons. Det kunne sdledes hurtigt markes, at Eng-
land i 1933 indfgrte importbegransninger pa land-
brugsprodukter fra Danmark.

Lad os fgrst se lidt pA DSB's samlede transport
af kgd- og fiskeprodukter. Kgdtransporten, der ud-
ger over halvdelen af disse produkter fglger ten-
densen og bliver mere end halveret fra 1932/33 til
1936/37 og stiger lidt igen i 1938/39.

Smgrtransporten er naststgrst og viser ogsa fal-
dende tendens. Derimod stiger &gtransporten med
50%, men betyder ikke s& meget i det samlede bil-
lede. Mindst er fisketransporten, som ikke udviser
store udsving i absolutte tal. Sammenlagt falder
tranporten af kad- og fiskeprodukter med ca. 30%
igennem 1930'emne.

Aage Aagesen har undersggt transportvejene i
1938/39 nzrmere. Af den samlede kgdeksport pé
ca. 182.000 tons skgnnes 55% at vare kommet til
Esbjerg med tog og fem sjettedele heraf endda fra
jyske stationer. Af smgreksporten pa 155.000 tons
skgnnes 27% at vare kommet til Esbjerg med tog,
hvoraf hele 95% kom fra jyske stationer. Af
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ageksporten pa 100.000 tons kom 17% til Esbjerg
med tog og heraf 12.000 tons fra jyske stationer.
Kgd, smgr og g til eksport tegnede sig for 53% af
godstransporten til Esbjerg, heraf kom 87% fra
jyske stationer. Sammenfattende ma konstateres,
at transporterne fra gerne til Esbjerg af disse pro-
dukter var si sm4, at Lillebazltsbroen kun har haft
ringe betydning.

Med til billedet hgrer, at Esbjerg Havn tegnede
sig for 55% af den samlede eksport af disse pro-
dukter. Resten gik ud af landet enten med tog/fer-
ge eller udskibedes fra andre havne. DFDS havde
dengang ogsi fast rutebddsforbindelse fra Kgben-
havn og flere provinshavne til engelske havne.

Sammenfatning

Hovedspgrgsmalet i artiklen har varet at se, hvil-
ken betydning Lillebzltsbroen fik for rejsesam-
kvemmet mellem Vestkysten og gerne.

Svaret mé nok vare, at broen gjorde det nem-
mere og hurtigere at rejse mellem landsdelene;
men den gav ikke, hvad i vore dage kaldes et boom
i jenbanetrafikken.

Der er dog vasentlige forskelle i udviklingen
for hhv. persontrafikken og godstrafikken. Person-
trafikken oplever to kvalitetsmassige lgft: Rejseti-
den szttes ned, og et par omstigninger forsvinder.
Her spiller lyntogene en stor rolle. Og uden bro var
disse tog utenkelige.

Lyntogene blev populzre; men en del af passa-
gererne kom fra andre tog. Det ses bl.a. af, at for-
ggelsen i passagertallet ikke sker samtidig med, at
togene kommer frem. Og i Englandstrafikken fal-
der passagertallet vanset de bedre rejseforbindel-
ser.

Godstrafikken var sterkt praget af, at Esbjerg
var den store udskibningshavn for landbrugseks-
porten til England. Faldet i den ankommende
godsmangde til Esbjerg station svarer helt godt til
Esbjergs del af den faldende landbrugseksport.
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Men udviklingen for vestkystens gvrige statio-
ner viser sammenlagt ogsa en anden udvikling end
landsgennemsnittet. Det kan skyldes, at andre
transporter med tilknytning til et sd udpreget land-
brugsomrade som Ribe amt bliver pavirket af eks-
portkrisen - f.eks. medfarer lavere kgdeksport
faerre dyr pé gardene og dermed mindre behov for
transport af foderstoffer. Transportmangden af-
henger altsd sterkt af afsztningsmulighederne.
Desuden viser det sig, at kun ganske lidt gods til
Esbjerg Havn kommer fra gerne.

Godstransporten fglger konjunkturerne og ikke
trafikmulighederne. Kvalitetsmassigt sker der
selvfglgelig et 1pft i og med, at rejsetiden bliver sat
vasentligt ned. For godstrafikken er nedsattelsen
stgrre end for persontrafikken, fordi godsvognene
som regel ma vente flere timer i fergehavnen pa
overfgrsel.

Biltrafikken fik det naturligvis ogsd nemmere
med en bro. Som n&vnt overfgrtes i 1934 185.000
biler med fargerne ved det nordlige Lillebalt. 1
1936 kprte 490.000 biler over broen. Personbilen
har nok derved oplevet et stgrre rejseboom end
persontogene; men det var fortsat de ferreste, der
havde bil. Fgrst i 1938 ndede man op pd 100.000
personbiler i hele landet. I Syd- og Vestjylland var
der samme 4r 14.000 personbiler.

Lastbiltrafikken var stadig karakteriseret ved
mange smd kgretgjer, som mest var egnede til kor-
te transporter. Det ses ogsd af, at den gennemsnit-
lige distance for transport af gods med bane stiger.
Derimod er der fortsat s fa lastbiler over 3,5 tons,
at de ikke kan have den store betydning for gods-
transport mellem landsdelene.

Endelig bliver forskellen i togets og bilens ud-
vikling fgr og efter bro nok ogsé pavirket af prisen.
For togenes vedkommende indfgres »brugerbeta-
ling«. Det var der allerede i fergemes tid. Bade
ved ferger og bro betaltes der for flere kilometer
end den virkelige afstand. Den enkelte marker
derfor direkte pé billetten eller fragtbrev, hvad det

344

koster at kommer over Lillebalt. Bilerne fik ogsé
brugerbetaling; men det var en indirekte betaling,
idet der ikke blev kraevet bropenge. I stedet blev
benzinpriserne sat i vejret. Bilisterne betalte der-
ved selv for broen; men det gjorde man uanset om
kgreturen gik fra Fredericia til Middelfart eller fra
Esbjerg til Bramming.
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