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[Knud Damgaard.]
okonomiske grunde at velge den billigste
lgsning. Men er det tilfwldet? Spergsmalet
kan besvares med et klart nej. Der hersker
nemlig stor usikkerhed om de prognoser, der
kan opstilles for trafikudviklingen for tiden
frem til omkring arhundredskiftet. Ingen
kan med rimelig sikkerhed sige noget be-
stemt om trafikintensiteten om. 30 ar, og der
er vesentlige usikkerhedsmomenter med
hensyn til, hvordan trafikkens sammenseot-
ning vil eller skal veere 1 fremtiden. Hvorle-
des vil £. eks. de bekymringer, man gor sig
om oliesituationen, pavirke trafikmenste-
ret? Fortsat forogelse af industriudviklingen
i vor del af verden kombineret med en gget
udvikling af industri i udviklingslandene
samt koncentrationen af de storste olieveer-
dier i et enkelt geografisk omride kan sam-
let pavirke bade det antal &r, oliereserverne
reekker til, de priser, hvortil den vil blive
forhandlet, og dermed lige sd klart de for-
mal, hvortil vi har mulighed for og rad til at
anvende den i fremtiden. Det kan derfor
med stor sikkerhed siges, at vor del af ver-
den af milje- og ressourcemeessige grunde i
oget udstreekning nedvendigvis ma satse pa
den kollektive trafik. Det vil derfor vere
forkert ved valg af den faste forbindelse at
fastldse mulighederne for trafikudbygningen
til omkring arhundredskiftet, men vi vil i
virkeligheden fastlase os til den nuveerende
trafiksammenseetning, hvis vi veelger broles-
ningen.

Dertil kommer, at det for leengst er fast-
sliet, at tunnellgsningen er den samfunds-
gkonomisk mest rentable. Den er den mindst
kapitalkreevende, hvorfor den ogss i anlegs-
perioden er til mindst belastning for den
samfundsekonomiske balance.

Et af argumenterne, som har varet frem-
fort imod denne losning, er, at dens maksi-
male kapacitet skulle veere néet allerede i
1995, og der er i den forbindelse henvist til
beteenkning nr. 508 af 1968. Der kan anfores
flere synspunkter om dette. Det afhwnger
for det forste af den takstpolitik, man wvil
anlegge, men for det andet er det i virkelig-
heden i langt hojere grad betinget af det
tekniske signal- og sikkerhedsudstyr, som
vil blive indbygget i tunnellgsningen. Den
maksimale kapacitet, som er anfort i Jesper-
sen-rapporten, er baseret pa en toghyppig-
hed med intervaller p& 2% minusv. I de be-
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regninger, der er kommet frem om den en-
gelsk-franske tunnel under Kanalen, fastslas
det, at man kan kere med endnu kortere
intervaller, og at man er indstillet pa at ind-
rette signal- og sikringssystemerne derefter
fra starten. Hvis disse beregninger holder,
og der er neppe grund til at tro andet, vil
den maksimale kapacitet, selv om trafik-
sammensetningen skulle vwere uberort af
forseg pa at lede trafikken i en kollektiv
retning, forst blive ndet pa et meget senere
tidspunkt end angivet i Jespersen-rapporten.

Sikkerhedsprincipper har ogsd veret
omtalt i denne forbindelse. Der er ikke tvivl
om, at en togtrafik, som vil kunne styres
helt og aldeles af et moderne computerud-
styr, giver den maksimale sikkerhed, som
overhovedet kan opnds. Over for det stér
den usikkerhed, der knytter sig til en bros
skeebne i et steerkt befwmrdet internationalt
farvand, hvor store tankskibe ved frontale
sammenstod vil kunne fordrsage betydelige
ulykker med alvorlige trafikstandsninger pa
broen. Rapporter fra Chesapeake Bridge
ved indsejlingen til Baltimore, som vi bl. a.
har hort om med eksempler fra det engelske
miljeministerium, taler i den forbindelse for
sig selv. Det har i England veeret et frem-
herskende argument for valget af tunnellgs-
ningen under Kanalen. Jeg er overbevist
om, at de kollisionsteorier, der fremssettes
andre steder, meget, meget stewrkt overgir
den beskedne kollisionstrussel, som hr.
Steehr Johansen nsevnte med u-béden, som
kunne stede pé tunnelanleegget. Det er vist
usesedvanligh, at u-badene gar sa tet pd hav-
bunden, som der i dette tilfeelde mitte vaere
tale om.

De folk, der siger, at der stadig veek vil
veere tidsmeessige gener forbundet med en
tunnellosning, glemmer, at der stort set in-
gen forskel bliver p4 den tid, det tager at
kere over en bro, og den tid, det tager at
vente pa, blive kert om bord i og med bil
blive transporteret i tog gennem tunnelen
og kere fra toget igen pa den anden side. I
Jespersen-rapporten er der ganske vist an-
fort en tidsforskel pa 5-10 minutter for hen-
holdsvis person- og lastvogne, men dette for-
udseetter, at man kan opretholde fri hastig-
hed pd broen. Det er betinget af, at man
kan opretholde en gennemsnitshastighed pé
90 km, hvilket vel i praksis normalt svarer
til en 110-115 km 1 timen, hvad man nok



