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Om trafikplanlaegning
Stare offentlige transportvirksomheder som DSB og Bane-
danmark er underlagt Transportministeriets og Folketingets
styring og bedriver, for at udfylde deres rolle, planlaegnings-
virksomhed pa mange niveauer. Szerlig vigtig er den lang-
sigtede og overordnede planleegning med henblik pa at
pavirke formuleringen af landets trafikpolitik.

Planlzegning af trafik kan vaere naesten alt fra opfarelse
af en toiletbygning pé en station til langsigtede, nationale
perspektivplaner. | denne artikel er fokus iseer pad DSB's
rolle i den langsigtede nationale planleegning af den dan-
ske infrastruktur fra 1930%erne til 1990. Artiklen vil iszr se
pa Trafikkommissionen af 1936, pa Privatbanekommissio-
nen af 1954, Det Trafikskonomiske Udvalg 1955-61, meget
kort pé sund- og beeltprojekterne, pé perspektivplanlaeg-
ningen farst i1970%ene og dens fglger for jernbane- og vej-
planleegningen. Sidst men ikke mindst star Plan 90 som
det store nybrud i DSB's planleegningsstrategi.

| det fglgende vil jeg argumentere for, at DSB efter en
moderniseringsindsats i 1930erne tabte pusten efter 2.
verdenskrig og ikke formaede at vise potentiale for veekst
0g gget service i de landsdeekkende trafikplanleegnings-
projekter, etaten var involveret i. Det var sikkert ikke muligt
at bremse den danske bilismes veekst i starre omfang, men
den i 1971 udpegede generaldirektar Povl Hjelt dannede
med et nyt sekretariat en planleegningsenhed inden for
OSB, der viste en gangbar vej ind i fremtiden. En af DSB's
svagheder indtil da var, at man lod Ministeriet for offent-
lige Arbejder og Folketinget diktere udviklingen uden at
levere egne politiske indspark og fremtidsvisioner.

Lyntogene, der blev sat i drift i 1935, var et af generaldirekter
Knutzens starste og mest succesrige projekter i 1930%erne.

Her er otte togsaet hentet frem fra remiserne, efter at de havde
veeret i hi under besaettelsen. Vi er pd Helgoland pd @sterbro den
26. oktober 1945 (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

En S-togstamme af 1. generation, her af 3. levering, stdr klar

til indsats pd Enghave Maskindepot i 1954. S-banerne i det stor-
kebenhavnske omrdde er forblevet DSB's eneste elektrificerede
banenet (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

1930°erne: Peter Knutzen - forretningsprincipper

og modernisering

DSB blev i 1920%erne anset for en tung departemental sty-
relse drevet uden meget hensyn til rentabiliteten, men
etaten besad ogsa progressive afdelinger.” En sadan var
broafdelingen. Den havde lige fra 1870%ernes Limfjordsbro
bundet an med store avancerede broanleeg og 0gsa frem-
lagt flere forslag til Lillebeelts- og Storstrgmsbroer, da en
Lillebaeltsbro kom pé Rigsdagens dagsorden i 1923 og blev
vedtaget i 1925.7 11932 vedtog Rigsdagen ogsa anlagslov-
en for Storstremsbroen.® Begge broer blev tegnet og pro-
jekteret af den talentfulde broingenigr Anker Engelund, der
somungingenigr kom til DSB 11918 0g i 1924 blev videnska-
belig medarbejder med ansvar for projektering af broer.”
| gvrigt vedtog Rigsdagen som kompensation til jyske inte-
resser en kombineret bro over Oddesund. Anker Engelunds
abenlyse kompetencer farte 0gsa til, at han fik ansvaret
for design og projektering af flere af de mellemstore broer
for amter og byrad: Christian X's Bro over Alssund, Vilsund-
broen, Mgnbroen og Kronprins Frederiks Bro i Frederiks-
sund og flere andre bilbroer.

Med indvielsen af den tredje hovedbanegard i Keben-
havn blev det aktuelt at omleegge en del af banenetvaerket
i hovedstaden.® Nordbanen, der farte over Frederiksberg
nordpa til Frederikssund og havde kontakt til Lyngby, Holte
og Klampenborg, blev nedlagt. | stedet blev den nordgaen-
de trafik fra hovedbanegarden nu ledt gennem en udgrav-
ning fra Vesterport langs Vester Voldgade op til @sterport
Station. Udgravningen fik i folkemunde betegnelsen “Raret”.
Fra @sterport udgik nu Helsingarbanen, ligesom der blev
lagt et 3. 0g 4. spor til Klampenborg. Herfra gik enkelte tog
til Nerrebro Station. Generelt var der dog for fa stationer til
lokaltrafikken i den hastigt voksende hovedstad, hvis be-
folkning i stigende omfang flyttede ud i forsteederne. Der
var behov for nye Igsninger.

Siden 1870%erne var der i store europeiske byer gjort
eksperimenter med elektriske bybaner.? Et system blev
praesenteret i Tivoli allerede i 1882. 1 1926 nedsatte trafik-



ministeren, Johs. Steensballe, et elektrificeringsudvalg.”
Det skulle undersage mulighederne for en elektrificering
af banerne til Klampenborg og Holte samt af Godsbane-
ringen og Ballerupbanen. Banen pa Godsbaneringen skulle
fares fra Hellerup over Narrebro, hvor der siden blev byg-
get en hgjbanestation, til Frederiksberg. Farst i 1929 kom,
efter at en ny socialdemokratisk minister, Johs. Friis-
Skotte, var tiltradt, en betaenkning og med den et lovfor-
slag, der fik alle partiers minus Venstres tilslutning i form
af lov af 26.04.1930 om Elektrificering af Kgbenhavns
Neertrafik.

Denne ministerielt iveerksatte planleegning fik virkelig
medgang, da Peter Knutzen blev hentet til DSB fra P&T
som ny generaldirekter i 1931. Han styrede anleggene i
hus, sa indvielsen af Valby-Kbh. H-Klampenborg, Hellerup-
Holte og Hellerup-Frederiksberg kunne finde sted i 1934.
Der havde veaeret protester mod den kostbare el-drift, men
udvalget fandt, at der var ulemper ved at kare dieseltog i
Reret, og DSB ville ikke tage ansvar for dieseldrift i s teet
trafik. S-togene var planlagt af et bredt udvalg, og det lykke-
des at undgé store nye udgravninger til banespor i Kgben-
havn. Nu forestod opsaetning af de elektriske anleeg og byg-
ning af en raekke stationer.

Et andet nybrud pa togfronten blev lyntogene. | for-
bindelse med en drgftelse i Generaldirektoratet i 1933 om
togkarslen over Lillebaltsbroen kom ideen om et hurtigtog
pa tale.® | Tyskland havde man netop taget lyntog i brug,
“Der fliegende Hamburger”. Peter Knutzen og trafikmini-
ster Friis-Skotte ville meget gerne have togseet, der kunne
keres gennemgaende fra Sjeelland til Fyn. Generaldirek-
toratet gik i dialog med Frichs Maskinfabrik i Aarhus og
Scandia A/S i Randers om at designe nye korte, diesel-
drevne tog med stammer pé tre vogne, der kunne fa plads
pa feergerne uden frakoblinger og omstigninger. Loko-
motiverne blev billedlig talt koblet af. Frichs monterede to
motorer, der 1a under gulvene i de to motorvogne. Det ga-
ranterede hidtil uhgrte hastigheder pa op til 120 km/t. Den
midterste bivogn blev forbundet med motorvognene af

feelles bogier. Knutzen introducerede samtidig pladsbillet-
ten og en ny feellesklasse i den dbne del af fjerntrafikvog-
nene. Farste klasse sad i kupeer, mens det tidligere tre-
klassesystem skulle afskaffes.

Med Knutzens pr-evner blev ideen om lyntog solgt til
den socialdemokratiske statsminister Staunings regering
og yderligere syv st bygget.® 11937 0g 1939 produceredes
yderligere i alt 10 sat med fire vogne. DSB havde skabt en
ny togform, der betgd kortere rejsetid og en ny standard for
komfort. Det var et reelt trafikalt nybrud. Knutzen taenkte
sigkerseluden stop Kebenhavn-Korser og Nyborg-Aarhus.
Det vakte mange protester, og der matte gennemfares stop
i Roskilde og Slagelse. Et morgenlyntog skulle kere uden
stop Nyborg-Aarhus, men med stop herfra ved starre sta-
tioner op til Aalborg. Det andet morgentog stoppede ved
stgrre stationer frem til Aarhus. Der kom o0gsa fra starten
en forbindelse til englandsfaergen i Esbjerg. Siden dbnede
en forbindelse over Langa til Struer og en fra Vejle over
Holstebro til Thisted samt fra Holstebro til Esbjerg.

DSB's progressive tiltag i mellemkrigsarene skyldtes del-
tagelse i kabenhavnsk egnsplanlegning og teknologisk
fremsynethed dygtigt solgt af en pr-minded generaldirektar.

If you can't beat them, join them

- DSB og rutebilskoncessionerne

Bag den dynamiske facade keempede statsbanerne og pri-
vatbanerne samtidig med alvorlige strukturelle problemer:
Darlige driftsresultater, overkapacitet og voksende konkur-
rence fra rutebiler og lastbiler. Peter Knutzen viderefgrte
med effektivitet den gkonomiske rationalisering, som tra-
fikminister Johs. Friis-Skotte havde pabegyndt i 1920%rne.””
Forretningsprincipper blev strammet, arbejdsgange ratio-
naliseret og medarbejdere afskediget.

Selviden liberalistiske hgjborg USA forsggte man i 1920~
erne og 30erne, da jernbanerne begyndte at blive traengt
af vejtrafikken, at koordinere transportsektoren.” Der blev
forsggt en requleringspolitik, der sikrede transportselska-



berne rimelige andele i godsmarkedet. Man ville hindre bade
jernbaneselskaberne i med regeringshjeelp at seette sig pa
transportmarkedet og lastbilstransporten i at underminere
jernbaneselskaberne. De magtfulde truckers accepterede
en regulering af deres fragtrater. Pa jernbanehold keem-
pede fagforeningerne staerkt imod nedskaringer og afvik-
linger. Det gjorde helt frem til praesident Nixons tid trans-
portrequlerings-politikken til et politisk minefelt.

0gsé i Danmark kendte man den udvikling, der gradvist

flyttede en stadig sterre del af transportarbejdet ud pa
landevejene. Midt i 1930%erne overhalede landevejsgods-
transporten godstransporten pé skinner. Det var stadig
billigst at fragte tungt gods over leengere distancer via
jernbane, men last- og varebiler var til gengeeld fleksible
og kunne levere godset direkte til modtagerne. DSB og pri-
vatbanerne skaffede mulighed for til- og frakersel af jern-
banegods pa stationerne.” P& mange stationer blev der
anskaffet lastbiler til fragt af godset.

To Biissing-busser fra 1935 leveret af karosserifabrikken DAB i Silkeborg, hvor billedet er taget. Busserne blev indsat pd ruten Valby-Kage.

Til denne befaerdede rute blev der konstrueret saerlige pdhangsvogne. Efter krigen indsatte DSB pd ruten de saerlige leddelte busser, Rade Orm.
De viste busser er fra den periode, hvor generaldirekter Knutzen med regeringens velsignelse “spiste” mange lukrative busruter
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Ved lov af 1923 bemyndigedes amtsradene til at bevilge
koncessioner til rutebilskersel, fra 1927 bade til rutebils-
kersel og fragtkersel.™ Loven af 1927 kan ses som et be-
vidst forseg pa at befri jernbanerne, statsbanerne savel
som privatbanerne, for noget af den harde konkurrence,
de efterhanden var udsat for. Et helt frit transportmarked
kunne blive en alvorlig udfordring. Amtsradene udstedte
bevillinger til kersel pd amtsvejene. Sognekommunerne
skulle udstede koncessioner til karsel pa bivejene. Nar amts-
radene og sognekommunerne havde truffet valg blandt
koncessionsansggerne, skulle koncessionen foreleegges
Ministeriet for offentlige Arbejder. Amterne kunne vedtage
en bevilling, hvis % af amtsradets medlemmer stemte for.
Skete det ikke, kunne ministeriet treeffe afgerelse i sagen.
Ministeriet havde befgjelse til at vurdere, om en konces-
sion kunne skade jernbanetrafikken eller postruterne og
anden koncessioneret trafik. Afviste ministeriet ansggnin-
gen, matte sagen behandles pa ny.

Der blev nedsat et ministerielt udvalg til at undersage
de danske ruteselskaber.™ Det fik tilmed befgjelse til at
indstille visse ruter til nedleeggelse eller omlzegning. Det
var almindeligt kendt, at trafikministeriet sa med velvilje
pa, at DSB, iseer i Knutzens tid, arbejdede pa at vinde kon-
cessionerne pa de givtigste rutebilsruter for at imedega
tab pd togtrafikken. Fra amtsradenes og kommunernes
side gnskede man ofte at begunstige enten lokale kom-
munale selskaber eller private rutebilejere. Knutzen havde
den fordel at have en socialdemokratisk minister, Friis-
Skotte, i ryggen.

11933 @nskede DSB at overtage den udlgbende konces-
sion pa busruten Kolding-Snoghgj-Fredericia.” Man ville
begynde driften pr. 1. oktober 1933. Den blev drevet af A/S
Rutebilerne Kolding-Snoghgj-Fredericia. Amtsradet bad
ministeriet om udseettelse med tilladelsen, men tilkende-
gav, at hvis DSB ville starte driften den 1. oktober, ville
amtsradet modseette sig en tilladelse. Amtet anfarte, at
sagen endnu ikke var feerdighehandlet af de kommunale
myndigheder. Det indbragte amtsradet en raffel, idet mini-

steriet understregede, at Kolding og Fredericia byrad havde
godkendt overdragelsen til DSB. Der ville blive indsendt en
anmodning om tilladelse til kersel pa ruten fra og med 1.
januar 1934, og man forventede tilladelsen givet i god tid,
sa ministeriet kunne na at behandle ansggningen — og der-
med lade DSB overtage ruten. DSB havde allerede indgaet
en overtagelsesaftale med selskabet. P4 denne made over-
tog DSB en stor del af landets givtigste og mest benyttede
rutebilsruter — ikke bivejsruterne, men regionale ruter og
ruter, der farte til stgrre stationer. Privatbanerne fik til gen-
gaeld koncessioner pa bivejsruter.

1 1934 segte Vejle Amtsrad om at fa godkendt forleen-
gelse af koncessioner til i alt 36 rutebilsruter.® Ministeriet
meddelte, at 28 ruter kunne forleenges til 1938. Otte ruter
blev kun forleenget til udgangen af 1935 “... under Hensyn
til den Konkurrence disse Ruter paafarer forskellige Jern-
baner”. Det var i disse ar tanken, at man kunne skabe en
balance mellem trafikarterne. Der skulle ikke veere ungdig
konkurrence mellem bilruter og jernbaner.

Trafikkommissionen af 1936

En konkurrencerequlerende trafikpolitik var 0gsa et tema
i den trafikkommission, der blev nedsat i 1936. Det frem-
gik meget tydeligt i det kommissorium, som ministeren for
offentlige arbejder gav kommissionen. Det hed:

“Som det vil veere Hr. Folketingsmanden (= formanden,
folketingsmand N.P. Nielsen) bekendt, har det voksende Antal
Automobiler her i Landet medfart en skadelig Konkurrence
for Statsbanerne og Privatbanerne. Ogsaa mellem Automo-
bilerne indbyrdes ger den skaerpede Konkurrence sin uhel-
dige Indflydelse geeldende, og man maa vaere forberedt paa,
at denne Udvikling — der i gvrigt ikke er noget seerligt for
Danmarks Vedkommende, men i endnu hajere Grad finder
Sted i andre Lande — vil fortseettes og Konkurrencen blive
endnu skadeligere for alle Parter.”™

| konklusionen bifaldt udvalgets flertal den gennem ar-
tiet etablerede koncessioneringspolitik: ™



—

Storstremsbroen pd indvielsesdagen den 16. september 1937. En kortege af biler og et tog er samtidigt pd vej over broen. Ikke blot det officielle
Danmark deltog, men ogsd udenlandske repreesentanter som den tyske rigstrafikminister Julius Dorpmiiller. Storstremsbroen var et af DSB's
betydeligste projekter i 1930%erne. Den var designet af professor i brobygning ved Polyteknisk Laereanstalt, Anker Engelund, der havde startet sin
karriere som brobygger pd Statsbanernes Brokontor og i 1930%erne havde egen tegnestue. Overdelen blev ud fra handelsbalancehensyn leveret af
den engelske stdlkoncern Dorman, Long & Co., der var kendt for den store havnebro i Sydney. | DSB's arkiver finder man en umddelig maengde
detailtegninger fra det engelske firma med Engelunds godkendelse pdtegnet. For underbygningen stod ingenigr-koncernen Christiani & Nielsen.
Broen var en teknologisk bedrift, Europas laengste, der gav blod pd tanden til danske ingenigrer. Tre ingenigrfirmaer forelagde i 1936 en gennem-
arbejdet plan for et dansk motorvejsnet og broer over @resund og Storebeelt (Danmarks Jernbanemuseum).
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“Samarbejde mellem de 2 Trafikmidler under forskellige
Ledelser forstaaet saaledes, at man tilstraeber en Tilpas-
ning af Trafikmidlernes Beredskab efter det samlede Behov
o0g sager at undgaa en samfundsmeessig set uheldig Over-
trafikering (Spild), kan efter det udviklede ikke taenkes gen-
nemfart ad Frivillighedens Vej — hvad ogsaa de naesten 20
Aars Erfaringer viser. Man maa anse det for muligt ved Ind-
griben fra offentlig Side at etablere saadant Samarbejde
mellem forskellige Ledelser, men det vil falde naturligst og
kan tilvejebringes paa mest betryggende Maade, naar begge
Transportmidler er under feelles Ledelse.”

Det var ifalge kommissoriet opgaven: ... at fremsette
Forslag til en samlet Trafikplan for Landet og til de regule-
rende Foranstaltninger, der i denne Forbindelse eventuelt
vil veere ngdvendige for at opnaa en i gkonomisk og sam-
fundsmaessig Henseende rationel Ordning af den erhvervs-
meessige Person- og Godstransport.”™

Kommissionen var fyldigt besat (22) med folketings-
mand N.P. Nielsen som formand, kontorchef Chr. Buchwald
fra ministeriet som naestformand samt en raekke rigsdags-
medlemmer og et par amtsradsmedlemmer. En handfuld
andre kommunale repreesentanter, nogle ministerielle em-
bedsmaend, DSB's generaldirektar P. Knutzen og afdelings-
chef Terkelsen deltog, ligesom motororganisationerne og
bestyrelsesformanden for Det Danske Luftfartselskab, DDL,
sad med. Sekretariatet blev bemandet af to medarbejdere
fra hhv. ministeriet og Statistisk Bureau. Til behandlingen af
privatbanerne blev der nedsat et arbejdsudvalg. DSB havde
saledes ikke nogen talmaessig overveegt, men stod med sin
status som departement i ministeriet sikkert relativt staerkt
i kommissionen.

Det stod allerede i 1920erne klart, at de danske jern-
baner keempede med overkapacitet og mangel pa forret-
ningsmaessige hensyn.”” Betaenkningen gennemgik privat-
banernes gkonomi og regionale betydning. Man tog fat om
nzldens rad og foretog en vurdering af de enkelte baners
levedygtighed.” Det blev bakket op af fyldige analyser i det
tykke bilagsbind. Udvalget gennemgik 59 privatbaner, som
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opdeltes i fire grupper: (1) De, der ikke havde behov for
statsstatte, (2) de, der var af almen regional betydning,
men behgvede statsstotte, (3) baner af “egnstrafikal” be-
tydning, som skulle stattes forelgbigt samt (4) baner, som
det frarddedes at yde stgtte til. Opgarelsen viste, at syv baner
kunne drives uden statsstatte, mens 11 havde almen trafikal
betydning, men behgvede statte. 22 baner burde forelabigt
kunne regne med stgtte, mens 19 baner ikke burde have
stgtte i fremtiden — de blev reelt indstillet til ophar.

For DSB's vedkommende var nogle streekninger allerede
nedlagt i 1920%rne og flere kom til i 1930erne.? | 1939-
beteenkningen taltes om “sanering af visse sidebaner”.?
Den tog syv sidelinjers fremtid op til behandling: Skeelskar-
banen, Videbaekbanen, Sallingbanen, Viborg-Herning, Langa-
Silkeborg-Bramminge, Himmerlandsbanerne og Assens-
banen. Af disse blev Skaelskar- og Assensbanerne indstillet
til lukning, mens de andre baners skaebne afhang af planer
for brobygning og nye vejstraekninger. DSB fik farst effek-
tueret nedleeggelserne efter 2. verdenskrig. Flere baner,
som Sallingbanen og Himmerlandsbanerne, blev farst ned-
graderet til rene godsbaner.

| de indledende passager i beteenkningen fra 1939 an-
fortes det, at det kunne veere et mal at udarbejde en sam-
let trafikplan. Det ville kraeve omfattende analyser. Der
talesiséfald om en fuldstaendig tilretteleeggelse af trafik-
ken i det af trafikplanen omfattede omrade. Der skulle
laves beregninger af det eksisterende og kommende tra-
fikbehov. Dertil skulle der beregnes behov for nye trafik-
anleeg og anskaffelse af transportmidler.? Betaenkningen
henviste til, at man pa et omrade som privatbilismen ikke
kendte de reelle tal for dens transportarbejde, hverken i
passager- eller tonkilometer.

Kommissionen formaede saledes ikke at skabe en tra-
fikplanlzegning som den, der skabtes af Det Trafikakono-
miske Udvalg i 1950'erne. Kommissionen tyede derfor til at
anbefale tvangsmaessige og regulerende foranstaltninger
og til at koncentrere sig om den kollektive trafik.



Motorveje med Broer 1936 og 1937 og Fugleflugtslinjen
| vejhistoriske fremstillinger bliver tre ingenigrfirmaers plan
fra 1936, Motorveje med Broer over Storebeelt og Bresund,
ofte genstand for omtale, ikke fordi det udarbejdede pro-
jekt havde nogen mulighed for at blive sat i vaerk, men fordi
det var et farste konkret bud pa Det store H, Danmarks
motorvejsnet, og gav et kompetent bud pa faste forbin-
delser over Storebaelt og @resund.? Der blev i en revideret
udgave 1937 anfart, at projektmedarbejderne i relation til
et gnske om at fremme en fugleflugtslinje fra Skandina-
vien ned til Kontinentet udarbejdede en plan for savel en
@stersgbro fra Redby til Femern som en @resundsbro.”
@stersgbroen var urealistisk, da den ville blive meget be-
kostelig. | stedet foreslog man en feergeforbindelse, der
kunne afkorte sejltiden sammenlignet med Gedser-Warne-
minde-ruten. Her anfartes det, at anleeg af jernbanespor
fra Nykghing F til Redbyhavn ikke ville veere meget bekos-
teligt.

Som det efterhanden er vel belyst, blev de tre firmaer
involveret i krigstidens Fugleflugtsprojekt, som var blevet
fremmet af firmaernes lobbyarbejde i Tyskland i 1930°erne,
0g som man fra tysk side efter besattelsen erklaerede sig
beredt til at fremme.?” Folketinget vedtog den ferste an-
leegslov den 22. november 1940. Den omfattede en feerge-
havn i Radbyhavn og jernbaneforbindelse herfra til Ny-
kgbing F. Motorvejsprojektet, der blev vedtaget ved lov i
januar 1941, blev pabegyndt pa Lolland i september 1941.
Arbejdet med motorvejen fortsatte frem til maj 1945. DSB
udfgrte planlegning og projektering af faergehavnen i
Redbyhavn og udfgrte udgravninger og broer til 14 km
bane fra Flintinge til Skottemarke pa Lolland. Det blev
0gsa til et seet tegninger til en ny feerge til ruten. Mang-
lende leverancer af stal og beton bremsede projektet.??)

Generaldirektar Peter Knutzen og minister for offentlige
arbejder ved spadestiksceremonien den 14. september 1941
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

Tre ledere, der havde indflydelse pd Fugleflugtsprojektet under
krigen: statsminister Thorvald Stauning, generaldirektar Peter
Knutzen og minister for offentlige arbejder Gunnar Larsen.
Anledningen til, at de tre ledere madtes, var indvielsen af et nyt
marketenderi i Centralvaerkstedet i Kebenhavn i 1941. Der blev altsd
ikke nadvendigvis dreftet samarbejdspolitik og Fugleflugtslinje
(Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Storebzeltskommissionen og @resundsudvalget landet i to halvdele, som isen kunne adskille i flere maneder.

1 1948 nedsatte regeringen under indtryk af krigsvintrene og Den store, bredt sammensatte kommissions arbejde fik en
sidst vinteren 1946/47 Storebeeltskommissionen, der skulle parallel i @resundsudvalget, der blev nedsat i 1954. @re-
overveje skabelsen af en fast forbindelse over Storebaelt.?? sundsudvalget fik danske og svenske underudvalg besat
De harde vintre havde vist, i hvilken grad Storebeelt delte med relativt fa eksperter og skonomer. Hele processen

w

DsB
Nri9

havns  Godsbaresgird

Stykgods keres ud fra Kabenhavns Godsbanegdrd i 1949. DSB gjorde meget for at fremme godstransporten og havde stykgodsafdelinger pd de
fleste banegdrde. Hertil harte lastbiler til distribution af godset (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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frem til loven om Storebeltsforbindelsen i 1986 og om
@resundsforbindelseni1992 var langstrakt og kompliceret.
Hvis der i tidligere faser havde veeret forslag om rene hil-
broer, s var det kollektive princip sa meget i fokus i fir-
serne og de tidlige halvfemsere, at det stod klart, at der
skulle anlaegges kombinerede forbindelser. | 1970erne og
80'erne var der iseer pa venstreflgjen varme fortalere for
en biltogslgsning pa Storebaelt.*”

Det var den billigste lgsning, som den socialdemokra-
tiske trafikminister Jens Kampmann stgttede under debat-
terne op til vedtagelsen af den fgrste lov om anlaeg af en
Storebeaeltsforbindelse.” Han blev dog underkendt pa et
ministermade i november 1972. Der var ogsa borgerlige til-
haengere af en biltogslgsning, og Det radikale Venstre havde
absolutte bromodstandere, der i 1974 foreslog at revurdere
forbindelsen. | 1978 fik Venstre, som var indgéet i en useed-
vanlig regeringsdannelse med Socialdemokratiet, stoppet
SSB, Statsbroen Storebeelt. Den nye regering Schliter fik i
1982 iveerksat nye undersggelser, og trafikminister Arne
Melchior gjorde sig til en ivrig fortaler for forbindelsen.*? |
1985 lykkedes det at fa Venstre til at opgive sine gkono-
miske betaenkeligheder ved en Storebeeltsforbindelse, og
dermed kom der for alvor gang i en ny runde forhandlinger
om projektet. Socialdemokratiet vedtog internt i 1984 at
ga ind for, at bade tog og biler skulle kere i tunnel. De
borgerlige partier sluttede op om en brolgsning. Efter
lange forhandlinger i 1986 blev der indgaet et bredt forlig,
der gennemfarte et kompromis med togtunnel under (som
socialdemokraterne gnskede det)og en hgjbro over @ster-
renden og en kombineret lavbro over Vesterrenden. Kom-
promisset indebar 0gsa, at Det store H nu skulle fuldferes
efter den oprindelige plan. Socialdemokratiets trafik-
ordfgrer Jens Risgaard Knudsen fik sikret Vendsyssel to
"hgjklassede” veje som kompensation til Nordjylland for
Storebeeltsforbindelsens negative effekt pa nerrejyske
feergeforbindelser.*® Efter komplicerede forhandlinger var
den gordiske knude hugget over. Anlaegsloven blev ved-
taget i 1987.
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Generaldirektar P.E.N. Skov var lige som forgaengeren Terkelsen
uddannet inden for DSB og af mentalitet en embedsmand, der var
loyal over for de beslutninger, ministre og politikere tog bade
vedrgrende trafikpolitik i almindelighed og DSB i seerdeleshed.

Han stod for en kontinuerlig modernisering af DSB i form af
overgang til dieseldrift og forbedring af signal- og sikringssystemer,
ligesom etableringen af bilfeergeruten Halsskov-Knudshoved skete
i hans tid. Han var ikke indstillet pd en proaktiv planleegningspolitik
som den, der udfoldede sig med Det Trafikekonomiske Udvalg i
drene 1955-1961. Skov ses — i midten — pd en praesentationstur for
kong Frederik IX med den nye faerge M/F Halsskov pd @resund den
9. juni 1956. Til venstre i billedet ses Kai Lindberg, som var trafik-
minister i den periode, hvor Det Trafikekonomiske Udvalg arbejdede.
Heller ikke han var nogen visionaer mand, men han bakkede de nye
trafikpolitiske tiltag loyalt op i en saglig form tilfajet en vis tyngde
af hans store krop og dybe stemme (Jernbanekilder.dk/Danmarks
Jernbanemuseum).

Skant der til @resundsforbindelsen matte anleegges en
sanketunnel fra Kastrup til den kunstige @ Peberholm, blev
det heller ikke et tema her op til den afggrende vedtagelse.
Debatten havde ogsa lagt sig fast pa, at forbindelsen skulle
forbinde Kabenhavn og Malmg, ikke Helsingar og Halsing-
borg. Tre betaenkninger havde vejet K-M- mad H-H-forbin-
delsen — den lange forbindelse mellem en hovedstad og en
svensk storby og den korte vej over det den smalle, trafike-
rede passage, der var gunstig for den sydgaende trafik fra
Mellem- og Nordsverige og fra Norge. Det er veerd at maerke
sig, at regeringen Schliter ikke overdrog projektet til hver-
ken DSB eller Vejdirektoratet, men til et statsaktieselskab,
A/S Storebeelt.
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To medarbejdere fra Statsbanernes Sefartsvaesen drafter i 1955-56
udkast til en ny fzerge. Man kan forestille sig, at det er en ny bilfeerge
til den nye Halsskov-Knudshovedoverfart, der blev taget i brug i 1957.
Ndr DSB's folk havde fuldendt tegningerne, og der var bevilget en
byggesum, blev projektet sendt i licitation hos danske veerfter.
Denne feerge blev bygget pd Helsingar Skibsvaerft og Maskinbyggeri
A/S (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).

Beskzering af banenettet - privatbanekommissionen
Privatbanekommissionen af 1954 tog traden op fra 1939-
beteenkningen og underkastede alle privatbaner en kritisk
analyse og inddelte dem i sin beteenkning fra 1956 groft sagt
i de levedygtige, de forelgbigt levedygtige og de urentable
baner, der burde nedlaegges.* Det var farst overvejet at
dele banerne i to grupper: De, der burde fortseette driften,
o0g de, der skulle nedleegges. En del baner kunne dog uden
tvivl fortseette en arraekke, selvom man matte forudse en
senere afvikling.

Samlet set kastede Privatbanekommissionen den illu-
sion overbord, at man kunne gennemfgre en “retfaerdig”
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requlering af den offentlige trafik, der udryddede skadelig
konkurrence mellem trafikformerne. Analysen i betaenk-
ningen fra 1956 var nagtern og ret skanselslgs. Staten ville
ikke pumpe penge i urentable baner, der ikke formaede at
anskaffe tidssvarende materiel, manglede passagerer og
derfor ikke fremstod som troveerdige alternativer til lokale
rutebilsruter. 11950erne kunne det se ud, som om alle pri-
vatbanerne var inde i en dgdsspiral. Man kan citere Det
Trafikekonomiske Udvalgs beteenkning fra 1961 for en reel
dadsdom over privatbanerne. Det var forudsat, at"... prak-
tisk taget alle privatbaner vil blive nedlagt i labet af de
kommende 20 ar.” %

DSB i Det Trafikekonomiske Udvalg (T@U)

11954 iveerksatte Det @konomiske Sekretariat (D@S) under
sekretariatschef Erik Ib Schmidts ledelse en naermere un-
dersagelse af Ministeriet for Offentlige Arbejders ressort.
Sekretariatet var trukket ind i finansministeriets bestree-
belser pa at opstille detaljerede statsbudgetter.*® Dermed
skulle der opnas bedre muligheder for at styre den gkono-
miske udvikling fremadrettet. Som Schmidt berettede i et
foredrag i Nationalgkonomisk Forening i november 1354,
viste D@S' undersagelser bag notatet om ministeriets ak-
tiviteter, at der faktisk blev arbejdet med flere og store
projekter, men der savnedes koordinering. Isar i lyset af
landets betraengte gkonomi og omfanget af de infrastruk-
turinvesteringer, der kreevedes for at imgdekomme det
langtidsprojekt, som isar socialdemokratiet dyrkede, nem-
ligomdannelsen af Danmark til et eksportorienteret industri-
samfund, matte der foretages en begrundet prioritering.
Schmidt var en af de betydeligste arkitekter bag udviklin-
gen af velfeerdssamfundet fra 1950°rne til 70erne.

Fra notatet i april 1954 til foredraget i november samme
ar var Schmidt begyndt at arbejde med tanken om at ned-
satte et trafikgkonomisk udvalg. Han motiverede i sit fore-
drag, trykt i Nationalgkonomisk Tidsskrift, forslaget og sagde,
at”..denmoderne trafik er et led i den industrielle udvikling;
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det ville simpelthen vaere utaenkeligt, at vi skulle fortsaette den
meget stzerke industrialisering, som for tiden er i gang her i
landet og hele Vesteuropa, uden at udbygge vort trafikvee-
sen i passende takt.”*” Schmidt gik i gang med sonderinger.
Hans fgrste intention var at nedseette et ekspertudvalg be-
staende af DSB's generaldirektar Emil Terkelsen, vejdirek-
ter Kaj Bang, to professorer i hhv. bane- og vejbygning, en
professor i driftsgkonomi, en repraesentant for Det Statis-
tiske Bureau, en repraesentant for faerdselspolitiet eller
Justitsministeriet samt eventuelt en byplanlaegger.*® Her-
til kom et sekretariat bemandet af Ministeriet for offent-
lige Arbejder — plus naturligvis Erik Ib Schmidt som udval-
gets skonomiske ekspert og gra eminence. Det var ikke
ministeriet, der reelt styrede udvalget. Det gjorde Det @ko-
nomiske Sekretariat diskret.

Schmidt farte en dialog med vejdirekter Bang. Det er sand-
synligvis ham, der i et notat har streget feerdselspolitiet og
en professorivejbygning ud og i stedet anfgrt cheferne for
Post- 0g Telegrafvaesenet, Vandbygningsvaesenet og Luft-
fartsvaesenet.® Det rad synes Schmidt at have fulgt, for i
neeste udkast til udvalget var det bemandet med ministe-
riets vigtigste styrelseschefer. Han synes at have indset, at
landet ikke havde en stab af trafikforskere, der kunne vur-
dere sektorens investeringsbehov udefra.

Formand for Det Trafikekonomiske Udvalg (T@U) blev
ministeriets departementschef, Palle Christensen. Han
formulerede formalet s&dan, at det var udvalgets opgave
"...at tilretteleegge et samvirke mellem de forskellige stats-
myndigheder inden for trafikomrédet, séledes at disse myn-
digheders dispositioner og deres planer pa leengere sigt
kan s@ges sammenarbejdet ud fra et feelles helhedssyn”.*%!
Selvom udvalgets plan aldrig blev officielt vedtaget af
Folketinget, var det T@U's starste bidrag til dansk trafik-
planleegning, at det indordnede de offentlige trafiksty-
relser i en feelles plan. Styrelser som DSB, Vejdirektoratet,
Statens Luftfartsveesen og Vandbygningsvaesenet matte
kommunikere og tage hensyn til hinandens interesser. Ud-
valget skulle 0gsd analysere trafiksektoren og vurdere de
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Fra tidligt i 1950erne arbejdede DSB pd at forbedre sikkerheden
og effektiviteten pd banenettet. Her er vi i den nye signalpost pd
Odense Banegdrd i 1954. Sikkerhedsassistenten sidder ved
betjeningstavlen til releesikringsanleegget (Jernbanekilder.dk/
Danmarks Jernbanemuseum).

Her ses den nye signalpost pd Odense Station i nydelig redstens-
arkitektur og med godt overblik for sikkerhedsassistenterne.
Aret er 1954 (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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Firmavogn tilhgrende Botrans S.A., Paris, lastet med Renault-personbiler ved Bsterport i 1959. Bilfabrikkerne pd Kontinentet benytter stadig
jernbanerne til at kare nye biler frem til importererne (Jernbanekilder.dk/Danmarks Jernbanemuseum).
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fremtidige investeringsbehov. Investeringsbehovet var ifalge
Schmidt sa stort, at det ngdvendigvis matte prioriteres. |
fgrste omgang farte det til en sektorvis femarsplan i 1958.
De store ambitioner blev farst praesenteret i udvalgets be-
taenkning i 1961.

Man kan sige, at den veegtforskydning mellem trafik-
arterne, der skete i 1950'erne med den steerke vaekst i bil-
tallet, viste sig i lgbet af udvalgets arbejde. Jernbanernes
andel i det samlede investeringssken faldt fra farste til
anden beteenkning. Det skyldtes ikke kun kaplgbet mod
massebilismen, men 0gsa at vejbestyrelsen endnu 1a hos
landets amtsrad. Det eendrede sig for sa vidt ikke frem til
1961, men vejloven af 1957 introducerede bade en national
vejplan og amtslige vejplaner. Vejdirektoratet udarbejdede
en plan for et fremtidigt motorvejsnet baseret pa trafik-
teellinger og prognoser. Direktoratet skulle samarbejde med
amtsvejvaesenerne om planer for de overordnede veje.
Selvom kun samarbejdet med Kgbenhavns Amt blev gen-
nemfgrt, gav deti T@U's sidste fase et averblik over vejud-
bygningsbehovet, der tillod at skitsere de fremtidige hoved-
landeveje og motorvejene, Det store H. Det beted, at vej-
sektoren endte med at leegge beslag pa mindst 63 % af
budgettet for det 20-&rige investeringsprogram, som 1961-
beteenkningen satte op.

Fra 1955 til den farste betankning i 1958 afholdt udval-
get en raekke foredrag og foretog en status over trafiksek-
toren ved at indsamle statistik og analyser.*!

| 1953 foretog Det Statistiske Departement en trans-
portundersggelse, der viste, at lastbilerne allerede malt i
tonkm — et mal for afstand gange transportmaengde — stod
for 50 % af godsomsaetningen, mens banetransporten stod
for 30 % og skibstransporten 20 %.? Biltransporterne var
11956 omtrent 2-3 gange stgrre end i 1939. Man var inde i
en markant transportmaessig omveeltning. 1958-betaenk-
ningen matte konstatere, at den samlede persontransport
pa blot seks ar fra 1950 til 1956 var steget 15-20 %. Person-
transporten med privatbil og motorcykel var steget langt
steerkere end persontransporten med bane og bus. Antal-

let af knallerter var vokset til 2-300.000, og cykeltrafikken
var aftaget betydeligt. Man var pa vej ind i den tid, hvor en-
hver teenagedreng skulle have en knallert, nar han fyldte 16.

Ser vi pa de skennede investeringer i den femarige pe-
riode 1958/59 til 1962/63, var jernbanesektoren det neaest-
stgrste investeringsfelt efter vejene. Man gjorde dog i 1958-
betaenkningen opmaerksom pa, at en ikke ubetydelig del af
investeringerne pa grund af en institutionel synsvinkel ikke
var jernbaneinvesteringer. Det gjaldt anskaffelse af nye bil-
feerger til 82 mill. kr., en investering skabt af veeksten i bil-
tallet. Den sterste investering pa omradet var netop afslut-
tet med indvielsen af Halsskov-Knudshoved-forbindelsen,
der trods DSB's ejerskab var en ren bilrute. Tilsvarende skulle
der investeres i udvidelse af feergehavnene. Saledes blev der
satset pa at udvikle hurtigruten Kalundborg-Aarhus. Det
kreevede 18 mill. 1958-kr. Til Helsinggr-Halsingborg satsede
man pa en ny bilfaergehavn syd for Helsingars havn. Lige-
som i tilfeeldet Korser og Nyborg blev presset pa den gamle
jernbanefeergehavn for stort.

Starste enkeltprojekt var Fugleflugtslinjen, der de fem
ar fra 1958 til 1963 kraevede 70 mill. kr. fra jernbanesiden,
det svarede til en fjerdedel til en tredjedel af de samlede
statsbaneinvesteringer.” Her var der tale om nyinveste-
ringer: Ny banegard i Nykebing F., ny bro over Guldborg-
sund, ny enkeltsporet banestraekning Nykabing F.-Rgdby
Havn samt ny station og nyt faergeanleeg i Redbyhavn.

Til den kebenhavnske neertrafik skulle S-banen forleen-
ges fra Glostrup til Tastrup. Det var fuldfert i 1963, og fra
1966 kunne passagererne kere helt til Hgje Taastrup.
Desuden skulle der anleegges en linje fra Jaegersborg til
Lundtofte ved den nye ingenigrhgjskole. Det sidste blev
aldrig til noget. P4 et par hovedstraekninger, Nyborg-Fre-
dericia og Lunderskov-Padborg, gnskede man kapacitets-
udvidelser, dvs. fire spor. Det skete ikke. Der skulle 0gsa
bruges 128 mill. kr. til rationalisering af etaten: banelinjer,
terminalanleeg og veerksteder. Dette arbejde skete gennem
1950%erne og 60'erne med omfattende effektiviseringer af
godsbehandlingen, ikke mindst pa Kebenhavns Hovedbane-
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gards arealer.®® Der var tale om personalebesparelser og
mere rationel udnyttelse af kapaciteten. Man naevnte ogsa
mindre anleegsarbejder: signal- og sikringsanlaeg, linjeblok-
anlag og telefon- og telegrafanlaeg. Krydsningsspor skulle
forleenges, sa der kunne keres med laengere togstammer.
Der skulle opstilles flere automatiske bomme. Desuden
skulle stationsbygninger moderniseres. Alt dette var reelt
processer, der allerede var sat i gang gennem 1950%erne og
fortsatte ind i 1960°erne.

En anden del blev afsat til nyt rullende materiel, i alt 50
mill. kr. DSB var i gang med at udfase damplokomotiverne
o0g erstatte dem med MY-lokomotiver og mindre diesel-
lokomotiver. Planen lad i 1958 pd 20 store lokomotiver til 30
mill., 60 mindre lokomotiver til 60 mill. og 160 rangerlokomo-
tiver til 80 mill. kr. Hertil kom behavet for nye personvogne.“?
Kun 400 ud af etatens 2000 person-, post- og rejsevogne var
bygget af stdl. Det var pdkreevet, at vogne i hurtige tog af
sikkerhedsmaessige grunde var stdlkonstruktioner. @nske-
seddelen lgd derfor pa 300 bogie-personvogne og 100 post-
o0g rejsegodsvogne. DSB havde 13.000 godsvogne. Der skulle
inden for 12-14 ar indkebes ca. 7000 vogne. DSBS ledelse gjorde
opmaerksom pd, at reelt burde anskaffelserne mdske veere af
sterre omfang, men sd heftige indkaeb over et kort tidsrum
ville skabe “en kunstigt haj beskzftigelse”.

Femarsplanen gav DSB god lejlighed til at specificere
sine behov. Nu var det blot sddan, at femarsplanen ikke gav
noget realistisk billede af vejudbygningsbehavet. Dertil var
femars-horisonten ikke tilstraekkelig til at danne et billede
af en langsigtet tveersektoral udbygningsstrategi. Schmidt
og Palle Christensen lod i et notat dateret 30. januar 1960
meddele, at femarsplanerne ikke skulle falges op med en
ny femarsperiode. Det var pa tide at arbejde pa laengere
sigt, og det gav et andet perspektiv. Vejloven af 1957 havde
beordret udarbejdelse af en national vejplan. Nu kunne der
skabes et realistisk billede af vejsektorens investerings-
behov.

Investeringsplanen for de fem ar, 1958/59-1962/63, for-
delte sig saledes for DSB:
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Mill. kr.
Faste anleeg 409
Rullende jernbanemateriel 250
Feergemateriel 82
Bilmateriel 30

Der var efter femars-gnskerne en vis stilstand i udvalgets
arbejde. Ud over problemerne med overblik over de vej-
maessige behov, drejede interessen sig ogsa mod Store-
baeltskommissionens fgrste store betaenkning. Trods for-
bindelsens betydning for landets indre sammenhaeng havde
kommissionen arbejdet siden 1948. En mindre teknisk be-
teenkning havde i 1956 anbefalet en brolgsning.*” Betaenk-
ningen af 1. december 1959 konkluderede, at broanleegget
burde gennemfares som en kombineret vej- og jernbane-
bro.*® Kommissionen havde 0gsa i opdrag at vurdere mu-
lighederne for fortsat at lade feergerne befordre Store-
beeltstrafikken. Her var konklusionen: "..., at det ma anses
for teknisk muligt ved fortsat feergefart at betjene en endog
langt mere intensiv feerdsel, end man efter de opstillede
skgn over trafikudviklingen er tilbgjelig til at forvente i
arene omkring 1980”4 En beteenkning om @resundsfor-
bindelsen var at vente i 1960. Det var derfor ngdvendigt at
bringe de to store projekter ind i den samlede T@U-plan-
leegning. Der blev i 1960 talt om en ny Lillebaeltsbro, en ny
Limfjordstunnel, evt. vejforbindelser til Hanstholm. Sam-
tidig var der i samarbejde med Kgbenhavns Magistrat en
reekke planer pd bordet om Kgbenhavns forbindelser til
landstrafiknettet og om den indre bys sammenbinding med
de nye motorvejsindfgrsler og kanalisering af denne trafik
ad ringgader. Den kgbenhavnske byplanleegning kalkule-
rede ogsa med forbindelse til en @resundsbro til Malma.
Presundsudvalget anbefalede imidlertid i sin beteenkning i
1962 at skabe en forbindelse mellem Helsingar og Sofiero
nord for Halsingborg.®®

Man kan konstatere, at Palle Christensens notat, der
iveerksatte arbejdet med naeste fase, en langsigtet, priori-



teret investeringsplan, ikke konkret navnte jernbanerne.
Deindgik i de feelles rammer for trafiksektoren, men det er
sldende, hvor lidt banerne figurerede i Erik Ib Schmidts og
Palle Christensens tanker. Selvfglgelig blev DSB ikke range-
ret ud pa et historisk sidespor, men det tabte i T@U's arbejds-
periode klart terraen til bilismen og de store vejprojekter.

Arbejdet med den afsluttende store plan blev fordelt pa
fire arbejdsgrupper.® Der var formeend til vej-, se- og luft-
transporten, 0gsa DSB skulle udpege en gruppeformand.

Schmidt anfarte, at udvalget skulle have sin betaenkning
klar inden for et ar.%” Snart ville @resundsbetaenkningen
foreligge, og politikere pressede pa for at saette Storebaelts-
projektet i gang. Palle Christensen fandt det ubehageligt
at skulle forcere arbejdet. Sekretaeren, cand.polit. Kai
Lemberg, fandt, at der foreld et godt arbejdsmateriale.
Under debatterne pa T@U's mader stod P.E.N. Skov for en
noget divergerende holdning til udvalgets arbejde. Han
mente ikke, at udvalget skulle vejlede politikerne (dvs. ved
at forelazgge projekter og visioner til senere debat og ved-
tagelse). Tveertimod skulle politikerne vejlede udvalget.
Udvalget skulle i hver sag afvente Folketingets stilling, “da
vi ikke kan arbejde i strid hermed.” Yderligere erklarede
Skov, at DSB ikke kunne give tilsagn om at stille sagkyndige
fra statsbanerne til radighed for arbejdet. Endvidere ville
han ikke lade DSB forelzegge starre enkeltopgaver i udvalget.
Anleegssager var i forvejen meget komplicerede. Det fik
han departementschefens medhold i. Palle Christensen
fremhaevede, at DSB kun skulle stille med en vejleder til
jernbaneudvalget. Det var kun starre opgaver, der skulle
for udvalget. Vejdirektar Kaj Bang fremhaevede, at “... ud-
valgets opgave er at koordinere — ikke censurere — de en-
kelte styrelsers planer.” Udvalget skulle ikke behandle en-
keltprojekter, kun de helt store enkeltinvesteringer som
broprojekter. Det kan i dag forekomme underligt, at Skov
ikke greb denne chance for indflydelse.

Generaldirekteren fik altsa i en vis forstand sin vilje,
nemlig at beholde enkeltprojekterne i etatsregi. Men han
afslgrede vel ogsa en uvilje mod den langsigtede og bane-
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Med Povl Hjelts udnaevnelse til generaldirekter i 1970 fik DSB en
dynamisk leder med et forretningspreeget syn pa driften. Han farte
med Plan 90 etaten ind i en mdlstyret langtidsplanlaegning, der
andrede koncernens image og gav fremgang i passagertallet.
Hjelt stod ogsd bag en betydeligt teknologisk udvikling og en mere
bevidst designprofil (Danmarks Jernbanemuseum).

brydende planleegning, som T@U skulle sté for. Traditionen
tro var det for ham politikerne, der kom med projekterne,
hvarefter DSB planlagde og projekterede dem.

Da T@U var neer ved publiceringstidspunktet — pé et
mgde den 16. juni 1961 — kom Skovs holdning til resultatet
af udvalgets planleegning markant til udtryk.> Det hedder,
at "Skov studsede over, at ca. 60 % af redegarelsen om-
handler vejinvesteringer, men ville dog ikke stille konkrete
forslag om afkortninger i vejstoffet. Mere beteenkeligt var
det, at det ser ud, som om udvalget vil forsvare alt, hvad
Vejdirektoratet har lavet”. Skov beklagede ogsa, at sats-
ningen pa nye, store jernbanefaerger ikke fik en mere
konkret og positiv omtale. Det, generaldirektgren surt er-
kendte, var, at vejsektoren nu havde vundet den farste-
prioritet i trafikpolitikken, som jernbanerne havde haft i
mange ar.

Den fhv. generaldirekter Povl Hjelt giver i et af Lars B.
Christensen udgivet erindringsveerk udtryk for, at han ved
sin tiltreeden i 1970 folte, trods et interessant arbejde som
leder for Handelsafdelingen, at DSB som transportvirk-
somhed var ved at ga i sta. Hjelt siger om P.E.N. Skov og
forgeengeren Emil Terkelsen, at de var traditionelle embeds-
meand og ikke virksomhedsledere. De forstod heller ikke,
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at generaldirekteren ogsa er departementschef "... og der-
for ogsa ma komme med trafikpolitiske oplaeg til ministe-
ren.” De manglede visioner, hvilket i efterfglgerens gjne
betad, at DSB mistede pusten i naesten tre artier.

Betaenkningen af 2. oktober 1961 kunne set ud fra titlen
0g stoffets fordeling synes at dreje sig om prioriteringen
af de tre megaprojekter, som var i spil i perioden: Stor-
kebenhavns trafikforbindelser, Storebasltsforbindelsen og
@resundsforbindelsen. Kebenhavn manglede tidssvarende
vejtilfarsler og kanalisering af trafikken inde i byen og fik
farsteprioritet. Storebeelt fik andenprioritet, fordi en forbin-
delse bandt landsdelene sammen, mens @resundsforbin-
delsen skabte forbindelse mellem to lande og derfor matte
fa tredjeprioritet. De tre projekter blev imidlertid indpla-
ceret i et stort 20-ars-perspektiv, der omfattede alle de
statslige trafikinvesteringer. Megaprojekterne var reelt kun
brekdele af de samlede 20-arige investeringer. At de fyldte
sa meget i beteenkningen skyldtes, som anfert, presset for
at fa beteenkningen publiceret. Det medfarte, at de alminde-
lige udbygningsprojekter som motorvejene praesentere-
des i en mere oversigtsagtig form.

| lyset af privatbanekommissionens vurdering af baner-
nes overlevelsesevne fra 1956 sa udvalget, som for anfart,
ingen fremtid for de offentligt ejede privatbaner, og man
satte derfor investeringerne de naeste 20 &r til 0 kr. med en
bemeerkning om, at der ville ske begreensede investeringer
i form af ngdvendige materielanskaffelser, sporforsteerk-
ninger m.m.% Det har vist sig, at nok blev mange baner
nedlagt, men spadommen om privatbanernes snarlige ded
var noget overdrevet. Vigtige regionale baner som @st-
sjeellands Jernbaner, Lollandsbanen og Nordjyske Jernba-
ner eksisterer stadig. Det skal bemaerkes, at der til privat-
banernes rutebilsdrift blev afsat 100 mill. kr. (1961-kr.).

TOU havde i beteenkningens samlede beregninger for
jernbanerne udskilt den kebenhavnske neertrafik.®® Den
var henvist til det fyldige afsnit om de storkabenhavnske
trafikforbindelser. Frem til 1980 regnede man med, at et
arligt personkm-tal (dvs. antal personer transporteret 1km)
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pa 3 milliarder ville forblive nogenlunde konstant. Man reg-
nede med stigende langdistancetrafik mellem landsdelene
og til udlandet, mens kortdistancetrafikken ville falde. Side-
banernes og de mindre stationers tid var forbi. Investerin-
gerne skulle leegges pa hovedstraekningerne, hvor kapaci-
teten skulle udvides og sikringssystemerne udbygges. For
godstrafikken var forudsigelserne mere optimistiske. Man
regnede med en arlig foragelse pa 2-3 % fra 1,4 mia. tonkm
til 2,3 mia. tonkm omkring 1980.

P& ét omrade inden for den requleere banedrift var der
ekspansionisigte. Det drejede sig om den storkgbenhavn-
ske neertrafik, der som naevnt blev behandlet i afsnittet om
de storkgbenhavnske trafikforbindelser, der havde farste-
prioritet blandt rapportens tre store projekter. S-bane-
nettet var langt fra udbygget. Der blev ogsd i disse ar talt en
del om en undergrundsbane. Den var ikke DSB's livret. Der-
imod fortsatte man gerne sporet fra 1930ernes ferste S-
baner. Her bakkedes arbejdet op af Egnsplanudvalget, der
byggede videre pa de planer, der var indledt med Finger-
planen i 1947.5" Det havde i en egnsplanskitse fra decem-
ber 1960 anbefalet, at der satsedes pd en steerk udbygning
af Kage Bugt-omradet og Roskildefingeren.®® Langs Kege
Bugt var S-banestationerne taenkt som nye byomrader.
Roskildefingeren fulgte baneforlgbet og fik som bekendt
sarlige bebyggelseskoncentrationer ved Taastrup og Heje
Taastrup. Kege Bugt-fingeren fik bade en motorvej og S-
banen. | Hgje Taastrup byggede DSB en ny stor station i
1986. Her fik banerne en positiv bosaettelsesskabende
effekt.

Vigtigste plan var som naevnt Kgge Bugt-banen, der
frem til 1980 skulle udbygges fra Enghave til Vallensbaek
0g pa sigt ogsa til Kege. Dertil skulle Hareskovbanen — i
dag Farumbanen — elektrificeres og udstyres med dobbelt-
spor. Der var tale om en Lundtoftebane, der dog aldrig blev
til virkelighed. Der blev allerede i 1961 vedtaget en anleegs-
lov for Kgge Bugt-, Hareskov- og Lundtoftebanerne. | 1963
fremlagde betaenkning 375/1963 et skitseforslag til en tun-
nelbane.



T@U's jernbaneplaner var fokuseret pa den storkgben-
havnske naertrafik, pa udvidelse af faergekapaciteten, men
0gsa pa spergsmalet om et valg mellem faerger og faste
forbindelser over sund og beelt — tunneler var ikke i veelten
endnu. For hovedbanelinjens vedkommende blev der sat
fokus pa moderne materiel, pa kapacitetsforagelse og
stgrre sikkerhed, men uden ambition om vaekst pa dette
omréade. Og der var heller ingen forslag til, hvordan DSB
undgik stagnation.

| beteenkningen konstateredes det, at anleegsvirksom-
heden i den storkgbenhavnske neertrafik var kommet bag-
ud i forhold til trafikudviklingen. De planlagte primeergader,
der var gadenettets hovedfaerdselsarer, og tunnelbaner, som
udvalget @nskede, ville tidligst veere klar til brug 5-10 ar
senere. Der var behov for akut indsats. Der kunne bygges
p-pladser ved S-togsstationer.

TOU's betaenkning var taenkt som forudsaetningen for
en investeringsplan, der skulle vedtages i Folketinget. Det
skete aldrig. Sa fik udvalgsarbejdet og betaenkningen nogen
betydning? Svaret er, at T@U var et af de f4 tilfeelde, hvor
der blev forsggt en sammentankning af hele den offent-
lige transportsektors fremtidige udvikling. TGU havde naeppe
stor effekt for jernbanerne, fordi der ikke var planer om
stor fornyelse i sektoren. Langt mere betgd den for vej-
sektoren, hvor den satte skub i vejplanarbejdet og dermed
motorveje og anden vejudbygning. Overordnet set blev vej-
planlzegningens Store H en masterplan, der gennemfartes
ved stykvise anleegslove. DSB gjorde ikke meget for at for-
mulere fremtidsvisioner og opstille vaekstmal. Det skal
retfeerdigvis siges, at der ikke var behov for at skabe et nyt
skinnenet svarende til motorvejene.

Perspektivplanerne

Sidst i1960%erne udviklede der sig en miljgbevidsthed i dele
af befolkningen, der s olie som en begraenset ressource.
Der begyndte at opstd bekymring for, at bilernes behov for
mere brandstof ikke kunne opfyldes i l&ngden. Meget

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

0Ole Andresen (1937-2010) var cand.polit. og ikke som foregdende
generaldirektarer uddannet indenfor organisationen. Andresens
karriere startede med nogle dr i den socialdemokratiske presse.
11969 kom han til DSB som kontorchef. Han blev efter Povl Hjelts
tiltreeden som generaldirekter i 1970 leder af DSB's nye sekretariat
09 i 1978 direktar for den nye skonomi- og planlaegningsafdeling.
Andresen var en drivende kraft bag Plan 90. Da Hjelt overraskende
valgte at forlade sin ellers succesrige lederkarriere i 1981, var Ole
Andresen det oplagte valg til at fortseaette den nye kurs. Han var
udadvendt, fremadtaenkende og altid hurtig i replikken. Andresen
forlod DSB i 1989. Her ses ‘Ole And’(TH) sammen med Povl Hjelts
anden naere medarbejder, ‘Peter Plan’(Peter Langager) i 1988 ved
genindvielsen af Jernbanemuseet i Odense. Samme dr blev Ole
Andresen aflgst af Peter Langager pd generaldirekterposten
(Danmarks Jernbanemuseum).

kunne tale for en ny satsning pa den offentlige transport.®
Det s& man kun delvis i PP |, den farste perspektivplan,
som var led i Erik Ib Schmidts planlaegningsprojekt for det
danske samfund, der afsluttedes med PP Il i 1974. Begge
perspektivplaner satsede pa at kortlaeegge en reekke ten-
denser i samfunds-udviklingen med det formal bedre at
kunne styre og prioritere for fremtiden. PP Il krydsede
olie- og energikrisen i 1973. Det fik som konsekvens, at
holdet bag planen ikke fik tid til at indarbejde de nye per-
spektiver i trafikudviklingen i planen.
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| PP | prioriteredes den kollektive trafik med baner og
busser i forhold til individuel biltransport.®”’ Perspektiv-
planen blev offentliggjort far krisen. Men der foreld allerede
en reekke problemstillinger, som trafikministeriet matte
tage hurtig stilling til, sdsom den fremtidige vejpolitik og
Kastrup Lufthavns fremtid.® Derfor fremskyndede per-
spektivplanudvalget i samarbejde med trafikministeriet
udarbejdelsen af en redegarelse, officielt betegnet "Trafik-
plan 1970-71til 1984-85" af april 1970. Den blev 0gsa beteg-

net som “Hvidbogen”. Hvidbogen blev gengivet i PP | som
den baerende del af kapitel 12 om transport.

Hvidbogen regnede med endog sterre investeringer i
vejsektoren end T@U-beteenkningen fra 1961, nemlig % af
det samlede investeringsbelgb. Man matte dog af hensyn
til betalingsbalancen holde igen med vejudgifterne i farste
femarsperiode og ferst satse pa motorvejene i anden pe-
riode. Da ville gkonomien veere genoprettet, og der kunne
satses pa motorvejs-Het og de storkebenhavnske trafik-

En af tiltagene i Plan 90 var udviklingen af et nyt intercity-tog. Der blev arbejdet med tanker om elektrificering af hovedbanenettet, men da
Storebeltsforbindelsen blev skrinlagt i 1978, opgav man planerne, der forudsatte en fast forbindelse over eller under bltet. | stedet valgte DSB at
satse pd en helt ny togtype, som blev lanceret i 1984. 11985 blev der skrevet kontrakt med Scandia A/S i Randers om produktion af de nye togsaet.
De farste IC3-tog blev leveret i 1989 efter en hel del interne problemer hos Scandia. Indkeringsproblemerne fortsatte de naeste dr, men siden har
de selvkarende togsaet veeret driftssikre. Her ses et af de nye tog under montering (Danmarks Jernbanemuseum).
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projekter. | tredje femarsperiode skulle motorvejsnettet
fuldendes. Og hvad var da planerne for jernbanerne?

Hvidbogens udbygningsplan bestod af falgende hoved-
elementer:

1. De mindre vejarbejder skulle nedprioriteres til fordel for
projekter af trafikekonomisk betydning. Effekten ville
blive fremhjulpet af afskaffelsen af vejrefusionsordnin-
gen ved ikrafttreeden af den nye vejlov af 1971 pr. 1. april
1972.

2. Motorvejsudbygningen uden for hovedstadsregionen
skulle fremskyndes, sa den var realiseret ved udlgbet af
de15ar.

3. Udbygningen af S- og tunnelbaner i hovedstadsregio-
nen skulle fremmes.% Motorvejsinvesteringerne i hoved-
stadsregionen skulle begraenses. De starkgbenhavnske
kommuner skulle deltage i finansieringen af regionens
motorveje.

4. DSB's investeringer skulle forblive pa aktuelt niveau,
bortset fra investeringerne i de faste forbindelser.

5. Anlaegsarbejderne pa Storebaltsforbindelsen kunne
tidligst pabegyndes 1975-76. Dermed kunne forbindel-
sen tages i brug 1985 eller i et af to falgende ar.

6. Der var afsat 800 mill. kr. til endelig udbygning af Kastrup
Lufthavn. Nar lufthavnens kapacitet var opbrugt, skulle
den aflgses af den nye Saltholm Lufthavn.

7. Anlaegget af den nye Saltholm Lufthavn kunne pabegyn-
desi1978-79. Den skulle veere klar sidst i 1980%erne.

8. Enfast K-M(Kgbenhavn-Malmg)-linje kunne &bnes i 1983.
Der skulle anlaegges tunnel til Saltholm i arene 1978-83,
og den kunne indgé som den danske del af forbindelsen
til Malmae.

9. En H-H(Helsingar-Halsingborg) -linje skulle veere en et-
sporet jernbanetunnel. Den kunne pabegyndes tidligst i
1975 og veere feerdig i 1980. Biloverfarterne skulle stadig
foreqa pr. feerge.

10.Pabegyndelse af en Rgdby-Femernbro var ikke aktuel
far efter 1985.

DSB kunne vente ekspansion i S-togsanlaggene, ligesom
en tunnelbane i Kabenhavn var et gnske, som DSB ikke selv
var begejstret for. DSB skulle i gvrigt holde det eksisterende
udgiftsniveau. Og sa ville det blive involveret i sund- og baelt-
projekterne, hvilket medfarte store anleegsopgaver. Nok sa
vigtigt ville det reducere rejsetiderne. Programmet var pree-
get af 60ernes vaekstoptimisme. Men lige om hjgrnet, i ok-
tober 1973, brad Yom Kippur-krigen ud.® Det farte til olie-
stop og siden olieprisstigninger i en takt, der udlgste en
gkonomisk krise i hele den vestlige verden og ikke mindst
i et land, der dengang ikke kendte omfanget af de danske
olieforekomster i Nordsgen.

Pa vejomradet medferte kommunalreformen i 1970, at
amtsradene afgav de almindelige hovedlandeveje til stat-
ens bestyrelse.® Staten satsede farst i 1970erne pa ud-
bygningen af motorvejsnettet, men her blev olie- og ener-
gikrisen enbremsende faktor. Krisen medfarte til gengeeld,
at DSB's nye Plan 90 kom til at indgad markant i trafikminister
Niels Matthiasens trafikpolitiske redegarelse i 1975. Krisen
medvirkede til at leegge Storebeltsforbindelsen pa is og
aflyse Saltholmprojektet. Planerne om hele to @resundsfor-
bindelser blev 0gsa lukket ned pa ubestemt tid.

Nye tider - ny generaldirekter og kursskifte i etaten
11970 gik generaldirektar P.E.N. Skov pé pension. Den loyale
og driftssikre chef havde staet for en gradvis, teknisk mo-
dernisering af statsbanerne, og som anfgrt set sig som em-
bedsmand og ikke som virksomhedsleder. Aflgseren, Povl
Hjelt, var uddannet indenfor etaten, men havde undervejs
suppleret med en juridisk embedseksamen.® Ligesom den
neesten samtidigt udpegede vejdirektar, Per Milner, havde
Hjelt karisma, presseteekke og evne til at taenke nyt, frem-
ad og udad. Dertil var han meget optaget af moderne ma-
nagement-teori.” Han kunne derfor matche Milner i den
offentlige debat og var manden, der om nogen kunne op-
stille et kollektivt alternativ til privatbilismen.

Tidligt i Hjelts periode udarbejdede DSB Perspektivplan
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1970-1985. Planen blev et fgrste udspil fra det sekretariat,
som Hjelt installerede i den tidligere embedsbolig i hoved-
kvarteret i Sglvgade under ledelse af cand.polit. Ole Andre-
sen. Planen fulgte op pa styrelsesloven af 1969, der havde
omlagt DSB's struktur og ophaevet distriktsinddelingen.®
Loven definerede ikke nogen maélseetning for DSB, men
ifalge perspektivplanens forord var hensigten at effektivi-
sere statshanerne og pé leengere sigt at forbedre drifts-
resultatet. Hjelts hensigt var at endre den departemen-
tale adfeerd til fordel for en mere udpreaeget virksomheds-
hedstaenkning, der passede bedre til en sa stor transport-
virksomhed. Der blev henvist til, at Nordisk Komité for
Transportgkonomisk Forskning som led i Nordtransbeteenk-
ningen havde opstillet en skannet vurdering af udviklingen
i person- og godstransportarbejdet i Danmark.®

Som helhed anfarte perspektivplanen, at der ikke kunne
forventes nogen betydelig veekst i fjerntrafikken, far Store-
beeltsforbindelsen var taget i brug.

Da perspektivplanen i lyset af olie- 0g energikrisen i 1975
blev aflgst af Plan 90 og var noget mindre ambitigs med
hensyn til at skabe vaekst i etaten, skal der ikke bruges megen
plads pa at referere den. Hovedpunkterne i planen var: 7

« Moderniseringer af hovedbanenettet

« Ombygning af stationer

- Forggelse af streekningshastigheden pa hovedbanenettet

« Nye baneanle&g, bl.a. til en H-H-tunnel, som var et nyt
punkt i DSB's planleegning

- Ombygning og modernisering af rangerbanegarde

« Udflytning og rationalisering af centralvaerkstederne

« Anlzg for rutebiler

« Anleeq for faergetrafikken — vurderingen var afhangig af
tunnel- og brobyggeri over eller under @resund og Storebeelt

+ Automatisk centralledelse af S-banerne

« En-mandsbetjening af S-togene

- Integrerede databehandlingsanleg

- FElektrisk udstyr til S-tog

« FEkspropriationsudgifter
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| 1970-priser svarede det til investeringer pa 90-100 mill. kr.
Alt var dog endnu pa et tentativt plan men ma ses som
tillgbet til den gennemarbejdede og ambitigse Plan 90, der
markerede et af de vigtigste kursskifter i DSB's nyere histo-
rie. Perspektivplanens mal om modernisering af hovedbane-
nettet og forggelse af karehastigheden gik over i Plan 90.
Den kom pa den anden side af energikrisen og kunne der-
for satse pa den kraftigere ekspansion af DSB's passager-
0g godstrafik.

Plan 90 - en ambitigs plan for ekspansion

i den kollektive trafik

11973 besluttede DSB's ledelse, at sekretariatet skulle ud-
arbejde en plan for, som det understregedes, “virksomhe-
dens” (ikke etatens!) aktiviteter frem til 1990.7" Arbejdet
stod pa indtil oktober 1975. Rapporten kom altsa samtidig
med den trafikpolitiske vending, der udviklede sig i olie-
krisens kalvand. Bevidstheden om, at olien var en begreen-
set ressource, bredte sig — symbolsk udtrykt i de bilfrie
sendage. Opinionen stettede i hgjere grad en satsning pa
den kollektive trafik. Det ellers begunstigede vejdirektorat
matte udarbejde en rapport om udbygning af vejnettet til
"Det lille H".” Det indebar en beskaering af Det store H.
Saledes skulle den jyske motorvej nu kun udbygges som
2-sporet motortrafikvej nord for Aarhus, og arbejdet pa
Sydmotorvejen skulle forelabig stoppe ved Rgnnede. DSB
kunne sa til gengeeld komme med sin Plan 90, der var en
plan for ekspansion af den kollektive trafik.

Med et rgdt omslag, vist DSB's nye foretrukne design-
farve, fremlagde DSB som noget gennemgribende nyt en
"... reekke mal for DSB's fremtidige udvikling samt forslag
til, hvilke aktiviteter der skal igangseettes fra i dag og de
neeste 15 ar...".® Hensigten var at udarbejde et oplaeg til
“politisk stillingtagen om den kollektive trafiks og specielt
DSB's rolle i det fremtidige danske samfund.”” Planen
skulle veere et redskab til ledelse og styring af koncernen.
Ambitigst udmeldtes det, at planen var et bidrag til sam-
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Hgje Taastrup Station. Det I som en fast bestanddel af planerne for Storkabenhavns egnsudvikling, at der skulle satses pd bebyggelsen langs

.‘h‘h.. (] . y

Taastrup- og Kege Bugt-fingrene. Med den betydelige boszettelse i Vestegnen blev der behov for en starre station med bdde lokale og nationale tog-
forbindelser. Stationen i moderne design tilknyttet et lokalt forretnings- og boligkvarter kunne indvies i 1987. Udover passagertrafik skulle stationen
omfatte et godsbanecenter og et S-togsdepot. Pd billedet er mange folk stimlet sammen til den officielle indvielse (Danmarks Jernbanemuseum).

fundsplanlaegningen, sdsom perspektivplanlaegningen og
lands- og regionsplanleegningen. Udover PP | og PP Il om-
fattede det Erik Ib Schmidtske planlaegningsprojekt 0gsa
lands- og regionsplanlaegning. | farste halvdel af 1970%erne
lanceredes tre planlovskomplekser, som hvilede pa Lands-
planudvalget af 1963's arbejde.”™ Landsplanlaegningen hvi-
lede i vidt omfang pa trafikplanleegningen. DSB's bidrag var
Baneplanudvalget.

Forudseetningen for Plan 90 var en antagelse af, at den
kollektive trafik kunne forages, og det bade persontrafik-
ken og godstransporten over leengere afstande. Det store
usikkerhedsmoment i planlzegningen var de faste forbin-
delser. Man havde i 1973 vedtaget at etablere selskabet
Statsbroen Storebeelt (SSB). Man fornemmer en uudtalt
angst for, at 0gsa det projekt kunne ga i std og som andre
Storebaltskommissioner og -udvalg ende med kun at pro-
ducere planer pa papir. Det blev da 0gsa tilfeeldet, da S-V-
regeringens sparebestraebelser lukkede SSB ned igen i
1979.7 For DSB var udfordringen en fleksibel planlaegning.”
DSB lagde veegt pa et rimeligt hejt serviceniveau, indtil de
faste forbindelser skulle dbnes.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Hvis vi ser pé planens hovedforudsaetninger, var forud-
sigelsen for passagertrafikken, undtaget S-togene, meget
optimistisk.” 1 1990 skulle passagertallet veere fordoblet.
For S-togene, der allerede havde et stort passagertal, for-
ventedes kun en stigning pa 25 %. Godstrafikken forven-
tedes at stige med 125 %. Feergeoverfgrslerne af person-
biler med feerger ville stige 100 %, lastbiler med 70 %.
Fordoblingen af passagertallet uden for Storkgbenhavn
skulle opnas ved Intercitytogenes timedrift med hastig-
heder op til 160 km/t og de nye lyntog, samt ved at etablere
fadelinjer. Dertil kom et system af tilbringerbusser.”

Usikkerheden gjaldt frem for alt Storebeeltsfeergedrif-
ten. 11973 havde DSB 10 jernbanefaerger pa Korsgr-Nyborg-
ruten. Heraf var hele syv utidssvarende — gennemsnits-
alderen var 34 ar. Dertil var en raekke faergelejer nedslidte,
og der var behov for nye, brede lejer med to spor, der
kunne fordele togstammerne pa fire spor pa faergerne. De
skulle anlaegges i arene 1975-80. Planen arbejdede med tre
femarsperioder. De gvrige investeringer, iseer feergerne,
skulle afvikles i takt med trafikudviklingen. Endemalet var
sat efter den forventede fordobling af passagertallet.
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Som et resultat af Storebaeltsforliget skulle jernbanetrafikken fares gennem en tunnel under @sterrenden og via en kombineret lavbro over
Vesterrenden. Efter et langvarigt og til tider problematisk forlgb, hvor den skotske boremaskine pd et tidspunkt traf pd en vandlomme, og
tunnelen blev oversvemmet, var skinneforbindelsen klar i 1995, og requlaer togtrafik pabegyndtes den 1. juni 1997. Broen blev Gbnet for biltrafik i
pr. 14. juni 1998. Her er arbejdere i gang med at laegge sveller og skinner (Peter Thornvig/Danmarks Jernbanemuseum).

For bilruten Halsskov-Knudshoved, der var taget i brug i
1957, forventedes en fordobling af biloverfgrslerne plus 70 %
foregelse af lastbiloverferslerne.® En faerge, m/s Halsskov,
skulle udrangeres. Man ville gerne indseette to nye storfeer-
ger, der normalt skulle sejle som tredaekkerfaerger, men
kunne forvandles til firedaekkere. Pa de andre ruter var der
anfert behov for en ny feerge pa Redbyhavn-Puttgarten
forsti1980%erne og naeppe noget behov for nogen ny feerge
pa den mindre benyttede rute Gedser-Warnemiinde. Dog
var der snart behov for et nyt feergeleje i Gedser.®” Skulle
Kalundborg-Aarhus-ruten beholde markedsandele, kree-
vede det nye faerger, men med usikkerheden om en Store-
beeltsforbindelse var der ikke budgetteret med nye fzerger.

Pa @resund sejlede DSB bade Helsingar-Halsingborg-
ruten og Kebenhavn-Malmeg. Pa H-H-ruten var der maksimal
kapacitet. | 1980%erne kunne der indsaettes nye dobbeltspo-
rede feerger. Skulle kapaciteten gges yderligere, krevede
det en ny sydhavn i Helsinggr. P& ruten Kgbenhavn-Malmg
kunne der indsaettes gamle Storebeaeltsfeerger.

Kerneaktiviteten var dog stadig passager- og gods-
trafik med tog. Som anfert var Hjelt naesten fradag 1i1970
i gang med at modernisere tog og stationer. Han allierede
sig med arkitekten Jens Nielsen, fik aflgst de brune farver
0g Vingehjulet med en ny designprofil, der brugte rede og
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sorte farver.®? Togdriften var reelt todelt, i de ordinaere tog
pa langdistancerne og mellem regionerne og sa S-togene
i Storkgbenhavn. | planens investeringsskean var forste fase
en modernisering af regionaltogdriften @st og vest for Store-
baelt samt et system af “tilbringerbusser”. Naeste fase var de
nye lyntog med hgjere hastighed, 160 km/t. Hertil ville man
bygge en fjerntrafikstation i Hgje Taastrup og iveerkseaette
timedrift for fjerntrafikken. | tredje fase fortsatte udbyg-
ningen med veegt pa at indsaette nyt Intercity-materiel.
Det blev til IC-3-toget, der ligesom de farste lyntog blev ud-
viklet i et samarbejde med Scandia i Randers. Tilbringer-
busserne kan ses som DSB's forsgg pa at udstraekke sit
netveerk, efter at det havde mattet beskeere dele af bane-
nettet. Der skulle oprettes buslinjer fra byer med over 5.000
indbyggere, der ikke havde adgang til intercity- og lyntogs-
nettet, til neermeste IC-station.®

S-banenettet blev allerede anset for effektivt udnyttet.
0SB ville fortseette udbygningen af det eksisterende bane-
net, men kunne ikke gge frekvensen yderligere. Det skulle
reekke ud til yderregionerne i det storkgbenhavnske om-
rade: Kage med udbygning ferst til Hundige og siden Sol-
rgd, Hareskovbanen skulle veere dobbeltsporet, S-bane til
Haje Taastrup, senere forleenget helt til Roskilde, S-bane
Ballerup-Malav og S-bane til Frederikssund.
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DSB mente 0gsa, at den nye kollektive satsning kunne
medfgre en steerkt gget godstrafik. Det var et omrade,
hvor DSB gjorde sit yderste for at give lastbiltrafikken
konkurrence. Landet havde rene lastbilsystemer, der ud-
forte speditionsopgaver, men DSB skulle sta for regularitet
med godsterminaler, der kunne sende godsladninger hur-
tigt videre med lastvogne ejet af DSB Gods.® Til den brug
ville der blive satset pa transportmoduler, altsé containere
0g andre moduler, der let kunne lgftes fra togvogne til last-
vogne. Allerede i 1970 anlagde DSB sin farste containerter-
minal i Kgbenhavn. Her sa man klart, at det var fremtiden.
Til gengeeld havde godsafdelingen pakhuse ved naesten alle
stationer.® Det gjorde stykgodsforretningen underskuds-
givende. Fremtiden var nogle fa store godsterminaler som
den, der blev bygget i Taulov.

Endelig overvejede DSB en elektrificering, der bade kunne
betyde en besparelse ogmindre afhangighed af dieselolie.
Det er hidtil forblevet et felt, hvor de store ambitioner aldrig
er blevet virkeliggjort. Men mange andre dele af Plan 90 skulle
blive omsat i handling: Intercitytog med timedrift, godster-
minaler, der erstattede nedlagte godsekspeditioner pa alle
stationer, og en del andet preesenterede offentligheden for
en forbedret kollektiv transport. Man kan 0gsa notere sig, at
sekretariatets planlaeggere ikke lancerede forslag om hegj-
hastighedsbaner. De var begyndt at dukke op i flere lande
som Shinkansen i Japan, TGV i Frankrig og ICE i Vesttysk-
land. Ligeledes tog DSB ikke fat pa at skabe et under-
grundsnet i Kebenhavn.

Trafikministerens redeggrelse i 1975

- en trafikpolitisk kursaendring

DSB havde timet dette for etaten sa banebrydende udspil
heldigt. Den 16. oktober 1975 afgav trafikminister Niels
Matthiasen sin trafikpolitiske redeggrelse til Folketinget.®
Redegarelsen ma have givet anledning til tilfredshed i
Selvgadehovedkvarteret. Ministeren opregnede nye sats-
ningsomrader, der var hentet i Plan 90.

Matthiasen konstaterede indledningsvis, at staten havde
ansvaret for grundtreekkene i landets trafikpolitik. Den inden-
rigske fjerntrafik og udenrigstrafikken var statens anliggen-
de. De lokale og regionale trafikopgaver Igstes derimod af
amter, kommuner og hovedstadsradet.

Generelt mente Matthiasen, at den kollektive trafik ikke
havde gennemgaet en tilfredsstillende udvikling i 1960%erne
og farst i 1970'erne. Men ministeren mente nu, at befolk-
ningen var blevet bevidst om fordelene ved den kollektive
trafik. Modsat lignende redegarelser i 1961 og 1969 hand-
lede denne redeggrelse ikke overvejende om Storebeelt,
@resund, Saltholm og motorveje samt landeveje. Dagsor-
denen var nu overvejelser om, hvardan den kollektive trafik
kunne fremmes.?” Senere, da NM talte om de reducerede
vejudgifter, talte han om en trafikpolitisk kursaendring.

Bemaerkelsesvaerdigt nok afblaeste ministeren den med
mgje af Vejdirektoratet og amtskommunerne udarbejdede
Skitse til Vejplan, der var offentliggjort lidt tidligere i 1975.%)
Den ambitigse vejplan hvilede pa forudseetninger, som man
ikke kunne bygge pa nu i1975.% Det matte vejdirektar Per
Milner skrive i forordet. Investeringsniveauet var for haijt,
og ambitionerne var ikke i trad med den voksende skepsis
over for yderligere veekst i biltallet. Det ville uundgaeligt fa
betydning for vejtrafikkens starrelse. Ministeren anfarte, at
det kunne indvendes, at den nye politik ville medfare, at vej-
standarden faldt. Matthiasens kommentar var falgende:

"Sagt med andre ord, at der kan veere fare for, at bilerne
pd visse tider af dret eller dagnet, ndr trafikken er taettest,
ikke kan komme sd hurtigt frem, som hvis man byggede
flere veje. Det vil jeg ikke bestride. Vi kan godt komme ud for
situationer — midlertidige eller mere varige — hvor trafikken
kommer lidt langsomt frem. Men hvor stor er ulykken egent-
lig ved det? Det kunne jo animere en og anden til at lade
bilen std og tage tog eller bus. Og hvem har egentlig fast-
sldet, at de hidtidige normer var de absolut rigtige?”%®

| den efterfalgende folketingsdebat® kom ministeren
under beskydning fra borgerlige politikere for at fare en
socialistisk politik, der ville bremse vejudviklingen og
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fremme den kollektive sektor pa bilisternes bekostning.®
Det fgrte Matthiasen til i sine afsluttende bemaerkninger
atunderstrege, at der ikke var ikke tale om snigsocialisme
og en dgdsdom over den private bilkersel.% Den radikale
trafikordfarer Jens Bilgrav Nielsen kom ministeren til und-
seetning ved at fremhaeve, at ambitionen var at mindske
bilismens andel i persontransportarbejdet fra 93 % til 86
%.% Niels Matthiasen halede afslutningsvis lidt i land, for
redeggrelsen var startet med flot at erkleere vejinveste-
ringerne krig. Det bar tilfgjes, at ministeren erkleerede, at
Hovedstadens Trafikselskabs koordinering af tog- og bus-
trafik skulle fortseettes, og at der skulle lovgives om en
lignende koordinering med feelles billetsystemer og lig-
nende i alle amtskommuner.% Det var tiltag, der uden tvivl
fremmede den kollektive transport. Indfgrelsen af trafik-
zoner med feelles billetter blev en af de seneste 50 ars
stgrste forbedringer af den kollektive trafik.

DSB plan 2000

DSB fulgte Plan 90 grundigt i hus. Der blev hvert &r efter
1975 udarbejdet en arlig femarsplan, der fulgte op pa plan-
er og resultater og definerede nye malsatninger.*®® Ser
man pa transportstatistikken, vil det fremgé, at den kollek-
tive satsning fik nogen medvind fra sidste halvdel af 1970~
erne og gennem “fattigfirserne.”’ | 00®rne var andelen igen
faldet til 7 %. Den trafikpolitiske kursaendring synes sale-
des overordnet set ikke at veere slaet igennem.

Hen mod 1990, i 1988, hvor Plan 90-projektet ville udlabe,
publicerede DSB en ny fremtidsvision, DSB plan 2000. Det
blev konstateret, at det var lykkedes nzsten at fordoble
passagertallet, som det havde veeret Plan 90's mal. Man
bemeerkede ikke, at den procentuelle forskel i forhold til
biltrafikken ikke var flyttet ret meget. Plan 2000 havde en
lille farvelagt graf, der viste, at mens biltrafikken var steget
med 25 % fra 1975 til 1987, var togtrafikken malt i passa-
gertal naesten fordoblet, og flytrafikken steget ca. 60 %.%
Man var dog stadig neermere pa biltrafikkens 90 % end pa
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Niels Matthiasens 84 %. Planen tog bestik af to store projek-
ter, der blev succeser: Storebeeltsforbindelsen, hvor togene
kunne kegre gennem tunnelen fra 1997 og passagererne
spare en time, samt de nye IC3-tog.

Slutord - stzerke ledere bag effektfuld planlegning
Trods sit tunge hierarki formaede DSB i 1920%rne og
30¢erne at gennemfare en reekke nyskabende tiltag: Store
broer, der var blandt tidens ypperste, elektriske S-tog i
Kebenhavnsomradet og lyntog samt en reekke moderne
stationer. De blev til i samarbejde med ministeriet og
Folketinget, derigen handlede pa basis af lokale interesse-
organisationer og kommunal planlaegning. Selvom han
ikke havde sat det hele i vaerk, blev generaldirekter Peter
Knutzen fra sin tiltreeden i 1931 en eminent pr-mand for
etaten, der udover at kare de nye ting i hus arbejdede pa at
rationalisere og modernisere DSB. Trods Knutzen og for-
nyelsen lurede flere basale problemer, der kreevede poli-
tisk handling, bag facaden: DSB's og privatbanernes bane-
netvarvokset ud over kapacitetsbehovet, og konkurrencen
fra landevejenes erhvervskgretgjer og privatbilister vokse-
de hastigt. Det fik DSB og ministeriet ind p& det kompen-
serende modtraek at overtage en lang reekke rutebilskon-
cessioner.Regeringennedsattei1336 entrafikkommission,
hvis kongstanke var, at der kunne gennemfgres en regu-
lering af den offentlige transport, der fjernede den over-
fladige konkurrence mellem baner og busser. Samtidig tog
den hul pa den prekaere mangvre at vurdere hvilke privat-
baner og DSB-sidebaner, der i fremtiden skulle have stats-
tilskud.

Krigen gav jernbanerne en kortvarig medgang, men
efter krigen meldte udfordringen fra bilismen og en raekke
urentable baner sig igen. Passagertallet stagnerede, gods-
fragten gav underskud. Nar dagsordenen er nedskeeringer
0g status quo, kan det bremse en ekspansiv t&enkning. DSB
blev af ministeriet beordret til at deltage i Det Trafikako-
nomiske Udvalgs arbejde i arene 1955-61 med udarbejdelse
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Siden 1975 er antallet af togrejser steget til
nesten det dobbelte. Det betyder, at toget i
dag har en noget sterre markedsandel end
dengang.

Men de seneste 5 ar har reduceret togets
konkurrencemsmssige stilling, hovedsagelig pé
grund af en ugunstig udvikling | benzinpriser
og takster.

DSB plan 2000 fra 1988 dokumenterer stigning i trafikmeaengden
(Danmarks Jernbanemuseum).

af en 20-arig investeringsplan for den offentlige trafik.
Hverken Terkelsen eller P.E.N. Skov viste interesse for
langsigtede visioner. De var ikke i stand til at formulere
strategier til modsvar mod bilismens veekst, men holdt sig
til de kortsigtede — men vigtige — moderniseringsprojekter.
Kun pa bilfeergernes omrade og med Fugleflugtslinjen
skete der noget virkelig nyt. Kombinationen af en vok-
sende miljgbevidsthed og en energisk ny generaldirektar,
Povl Hjelt, fik i 1970%erne opstillet de bedst mulige vilkar for
at fremme DSB's aktiviteter og bringe det ind i fremtiden.
Plan 90-taenkningen gav DSB fremgang i omkring 15 ar,
men den kollektive trafikpolitiske satsning, som trafik-
minister Niels Matthiasen lagde op til i 1975, rykkede ikke
pa leengere sigt balancen mellem de kollektive og de pri-
vate transportformer.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

Afsluttende kan det siges, at perioderne med fremsynet
planlzegning i DSB blev baret frem af dynamiske ledere.
Peter Knutzens og Povl Hjelts indsats, er ikke til at overse.
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Summary

This article explores the extent to which, during the period
1930-1990, DSB drew up a long-term strategy that might
have strengthened the corporation’s position when chan-
ging governments were formulating their traffic policy ob-
jectives.

During the 1920s and particularly 1930s, DSB completed
three large projects that positioned the corporation as one
of Europe’s most modern state railways. Peter Knutzen,
who was appointed as Director General in 1931, implemen-
ted the projects; he was a great organiser and had a talent
for PR. The bridge division planned and projected the Little
Belt Bridge, the Storstrem Bridge and various medium-sized
bridges under the management of Anker Engelund who was
one of the leading bridge experts of his generation. With
the new electrical S-trains in the Copenhagen area and the
new express trains, the State Railways offered passengers
modern types of trains and enhanced service. The moderni-
sation cannot be regarded as a part of the overall strategy:
it was clever utilisation of DSB's potential.

While implementing the modernisation process, DSB was
also fighting overcapacity and poor operating economy.
DSB was collaborating with the Ministry of Public Works, as
the Ministry of transport was called at the time, and DSB
took over a number of concessions on profitable regional
and inter-regional coach routes with the willing assistance
of the Ministry. In this way, the corporation acquired a decent
proportion of the road passenger transport services which
started competing with the existing railway services. It
also applied to the transport of goods.

Onits own initiative, DSB started closing branch lines in
the 1920s and 1930s. Efforts were made to accelerate this
process by establishing the Traffic Commission in 1936. In
itsreport, the Traffic Commission assessed the conditions
of 59 private railways in order to determine whether they
should receive government subsidies in the future. Seven
DSB branch lines also came under scrutiny. However, the
contemplated closures were halted by the German Occu-
pation on 9 April 1940, and it was not until 1956 when the
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Private Railway Commission prepared a report based on
similar classifications that extensive closures were made
during the next few decades. The main idea of the Traffic
Commission was that adjustments of the train and coach
services would prevent unnecessary competition between
the different types of transport.

During the 1950s, DSB modernised the rolling stock by
introducing diesel engines. Only the S-trains were powered
by electricity. New car ferry ports were built at Halsskov in
Zealand and Knudshaved on the island of Fyn and double/
triple decker ferries were commissioned on the route, while
the existing Korsar-Nyborg route was reserved exclusively
for railway ferries. The largest new construction project
which DSB was involved in before 1970 was Fugleflugtslinjen
(meaning bird flight line) with a railway line from Nykabing
Falster to Radby port and from there the ferry link to Feh-
marn which was established during the period 1958-1963.

In 1955, the Economic Secretariat (Det @konomiske Se-
kretariat) and the Ministry of Public Works established the
Transport Economic Committee (Det Trafikekonomiske Ud-
valg). The committee was tasked with developing a twenty-
year prioritised investment plan for the entire public trans-
port sector. Promoting the industrialisation and urbanisa-
tion of Denmark was particularly on the agenda of the Sacial
Democrats. It required a modern, well-developed infra-
structure according to Erik Ib Schmidt who was the head
of the Economic Secretariat and one of the most impor-
tant architects of the welfare state. The committee’s final
report from 1961 strongly recommended and prioritised an
expansion of the road network, not least the motorways.
The minutes of several meetings show that DSB's Director
General P.E.N. Skov expressed the view that the Ministry
and Parliament should award DSB the planning projects.
He was a reticent participant in formulating joint objec-
tives for the future. The projects that he and his staff pro-
posed for the committee’s first five-year plan were simple
rolling stock purchases and improvements rather than a
vision for the future of the railways. It may well be one of



the reasons why the committee did not expect any growth
in passenger numbers on the railway network. The com-
mittee only anticipated expansion for the S-train network
and the ferry services.

The 1961 report prioritised three huge projects in the
following order: the transport connections of Greater Co-
penhagen, the Great Belt Fixed Link and the @resund Bridge.
It seemed as if this prioritisation was the objective of the
report, but these three projects constituted only a very
small part of a very extensive infrastructure investment.

Throughout the 1960s and the early 1970s, the public
sector was preoccupied with long-term, national planning.
Perspective plans PP I and PP Il reviewed the development
of society from which the government would have to take
its direction when it came to long-term planning. PP l inclu-
ded all the major infrastructure projects at the time, from
the Saltholm airport to a motorway network. Towards the
end of 1973, PP Il was forced to abandon presenting a new
scenario for the transport sector on account of the oil and
energy crisis.

The oil crisis made it relevant to consider how to im-
prove public transport. DSB appointed Povl Hjelt as the
corporation’s new Director General in 1971 and he was a
very enterprising man. Povl Hjelt made it his business to
lead DSB out of the stagnation which had characterised
the corporation for a few years and turn it into a transport
company. He formed a secretariat and it developed Plan
90 which was published in 1975. The plan became DSB's
first proposal for a long-term plan that could affect the
country’s transport policy for many years to come. DSB
succeeded in setting goals that were both realistic and
ambitious for the year of the launch in 1975 and till 1990.
One of the main goals was to double the number of pas-
sengers. Hourly services were to be introduced on the main
lines together with new and faster trains, and the goods
traffic was to be handled by a few, large goods terminals in
the course of the fifteen-year period. In addition, Povl Hjelt
initiated an overhaul of DSB's design and brand which saw

the end of the brown colour and the winged wheel. Many
stations were modernised, and the plan was to introduce
shuttle-bus services to major stations from towns with at
least 5000 residents and no railway.

The government, under the leadership of Anker Jargen-
sen, welcomed Plan 90 as a feasible improvement of Den-
mark's public transport services. In October 1975, the Mini-
ster for Public Works Niels Matthiasen announced in a trans-
port policy statement to Parliament that the future invest-
ments in new roads were to be reduced, and the funds would
be redirected to support the growth of the public transport
sector. The goals of Plan 90 were set as a standard. Like the
coordination of the train and bus/coach services, the intro-
duction of zone tickets was also praised. However, the tar-
get was only to reduce private motoring from 93 to 86 per
cent of the overall number of passenger journeys. Public
transport kept gaining ground until the early 1990s but after
that the development in car and fuel prices once again fa-
voured private motoring.

Finally, it must be emphasised that not till late, and
maybe too late, did DSB attempt to shape the future of the
railway sector. In addition, it should be noted that the pe-
riods which saw constructive initiatives coincided with the
periods during which two strong Director Generals, Peter
Knutzen and Povl Hjelt, were at the helm and they were
primarily concerned with what made sense in business
terms rather than what would benefit society at large.
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