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Bilag

til den af minisieren for offenilige arbejder dem 29. oktober 1975 i folketinget
mundiligt givne trafikpolitiske redegorelse.

(Redegorelse nr. II, jir. Folketingets Forhandlinger 1975-76 sp. 697).

MINISTERIET FOR OFFENTLIGE ARBEJDER
Den 27. oktober 1975.

Bilag til trafikpolitisk redegorelse.

L. Indledning.

Som neevnt i redegorelsens mundtlige del indeholder den kun i begrenset omfang
tal og konkrete detailoplysninger. Oplysninger af denne karakter til belysning af indholdet
af den mundtlige redegerelse er fremlagt i neerveerende skriftlige bilag til redegerelsen.

2. De statslige trafikudgifter.

Den omlegning, der i de senere &r er foregiet inden for den statslige trafikpolitik,
kommer tydeligt frem, ndr man betragter udviklingen i de statslige trafikinvesteringer,
siledes som dette er vist i nedenstdende tabel 1, hvor investeringsbelobene fra 1970-71,
1973-74 og 1974-75 er omregnet til prisniveau april 1975 for at muliggere sammenligning
med bidraget til finanslov for det kommende finansér 1976-77. Det bemsrkes, at investe-
ringshelobene for budgetoverslagsperioden 1977-78—1979-80 ikke adskiller sig veesentligt
fra tallene i finanslovbidraget.

Af tabellen ses, at siden 1970 er de statslige investeringsrammer for trafiksektoren
reduceret med 40 pct. Den storste nedgang er foregdet inden for vejbyggeriet. Investerin-
gerne i lufthavne, det vil sige iseer Kobenhavns lufthavn, er som folge af den uafklarede
situation faldet til et meget beskedent belob. DSBs investeringer har stort set ligget pa
samme niveau til trods for den betydelige reduktion i den samlede investeringsramme. DSB
har som folge heraf foraget sin andel af de statslige investeringer fra 30 pet. til 50 pet. i den
betragtede periode.

Tabel 1. Statslige trafikinvesteringer fordelt pd hovedomrader i perioden 1970-77. Pris-
niveau april 1975. Mia kr.

Omréide 1970-71%) 1978-741) 1974-75%) 1976-772%)
DSB.. 0,6 0, 0,7 R
Nyanleeg af veje................. 0,9 0,6 0,6 0,6
Lufthavne og luftfart............ 0,4 0,1 0,0 0,0
Havne og resterende omrider. . . .. 0,1 0,1 0,1 0,1
Talb. . ... i 2,0 1,4 1,4 1,4

Noter: 1) Regnskabstal for de pageeldende finansér opregnet til prisniveau april 1975.
%) Baseret pa bidraget til finanslov for 1976-77.

V Udover investeringer tegner trafiksektoren sig tillige for betydelige driftsomkost-
ninger. Dette geelder iseer DSB, men ogsa pa vejomradet afholder staten betydelige drifts- og

- -vedligeholdelsesomkostninger pa hovedlandevejsnettet.

I tabel 2 er vist en samlet oversigt over de samlede statslige trafikudgifter samb
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driftsindteegter opdelt pa hovedomrader. Oversigten er baseret pa det udarbejdede bidrag til
finanslov for aret 1976-77. '

Tabel 2. De statslige trafikudgifter og -indtegter opdelt p4d hovedomrader baseret pa bi-
draget til finanslov for 1976-77. Prisniveaun april 1975. Mia kr.

DSB og Bornholmstrafikken: . 1976-T7
Drift (ekskl. afskrivning og forrentning). ............ ... 2,3
Anleeg. .o 0,7
Indteegter. . ... oo 2,1

Netto fra stat til DSB og Bornholmstrafikken.................... ... ... 0,9

Veje:

1 0,5
Anloeg. .o e 0,6

T alb VeJe. o oot 1,1

Luftfart og lufthavne:

Drift (ekskl. forrentning og afskrivning)............. ... ... 0,2
Anlemg. oo 0,1
Indbeegter. . ... o 0,3

Talb Tuftfart. .. ..o i e s - 0,0

703 =1 ;) U O 0,0Y)

=V S —

Andre aktiviteter (departement, havne, privatbaner osv.):

Drift og anleg (ekskl. forrentning og afskrivning).................... 0,3
Indbeegher. . . ..o e 0,1

T alt statslige trafikudgifter:

(Brubbo) . . v 4,7
7572770 ) S 2,2

Note: 1) 16 mill. kr.

3. Transportarbejdets sammensetning og udviklingstendenser.
Sammenssetningen af transportarbejdet og udviklingstendenserne for dette spiller
en afgerende rolle for tilretteleeggelsen af den fremtidige trafikpolitik.

3.1. Hidtidig udvikling.

Den hidtidige udvikling i transportarbejdet pa person- og godstrafikken er i sum-
marisk form vist i nedenstiende tabel 4 og 5 samt 1 figur 1 og 2.
Tabel 4. Persontransportarbejdets udvikling 1950-73, Mia personkm.

1950 1960 1970 1973
Personbiler. .................... 4.3 13,8 37,0 39,4
Busser, rutebiler og sporveje. . .. .. 1,8 2,0 2,2 2,2
Turistbusser. .............oo.... 0,5 0,7 2,1 2,6 %
Jernbaner (ekskl. overfarter). ..... 3,0 2,9 3,0 2,9. 7
Overfarter. ..................... 0,3 0,4 0,6 05 M
Fly........ e 0,0 0,1 0.2 03 7
Talt (afrundet).............. ... 9,9 19,9 45,1 47,9

Kilde: Trafikforskningsgruppen ATV,
Note: Opgorelsesmetoden. i denne tabel afviger pa enkelte punkter fra opgerelsesmetoden
i tabel 6.



39 Bilag vedr. trafikpolitisk redegorelse. 40
Mia. personkm
£0 -
' - Samlet persontransportal bejde

40 +
30 Personbiler

20 4

10 ~Feerge-og flytrafik

Kollektive transportmidler

1950 1955 1960 1965 1970 1973
Fig. 1. Persontransportarbejdet 1950-73. ‘
Tabel 5. Godstransportarbejdets fordeling pé transportmidler 1950-73 angivet i mia. ton-km.

1950 1953 1970 1973

Vare- og lastbiler. ............... 1,7 2,3 8,2 9,0

Baner.............o i, 1,2 1,1 1,4 1,5

Skibsfart........coovii. ... 0,6 0,6 1,6 1,6
Godstransportarbejdet mia. ton-km

ialb. ... i 3.5 4,0 11,2 12,0

Note: Omfatter alle godstransporter i Danmark — ekskl. transittrafik,
Kilde: Trafikforskningsgruppen ATYV.

Af tabel 4 og 5 fremgér, at der har veaeret tale om en meget steerk stigning i trafikken
siden 1950, samt at tilveeksten pa bade person- og godssiden fortrinsvis er foregiet inden for
vejtrafikken (personbiltrafikken tegner sig sdledes nu for ca. 80 pet. af det samlede person-
transportarbejde, medens lastbiltrafikkens markedsandel er 75 pet.). Det bemeerkes, at
stigningstakten synes at aftage i de forste ar af 70’erne. Efter 1973 har der stort set veeret
stagnation i transportarbejdet, saledes at trafikomfanget efter et fald i 1974 nu i 1975 igen
er svagt stigende.

Mia. tonkm

124 Samlet godstransportarbejde
10 4
8.
Vare-og lastbiler
6 -
4 ]

5 MM Baner
|
.__..-/JM4 Skibsfart

1950 1953 1970 1973
Fig 2. Godstransportarbejdet 1950-73,
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3.2. Trafikkens sammensceining.

Udover oplysninger om udviklingen i det samlede transportarbejde for de enkelte
transportmidler har det tillige interesse at vurdere transportarbejdets fordeling pé afstands-
intervaller. Herved sikres et bedre overblik over de mulige konkurrenceflader mellem de
enkelte transportmidler. ,

I tabel 6 er persontransportarbejdet opdelt pa afstande og transportmidler.

Det ses heraf, at den overvejende del af personbiltrafikken ligger pa de lokale og
regionale ture, hvorimod fjerntrafikken alene udger 20 pct.

Tabel 6. Persontransportarbejdet i 1970 opdelt pa afstande og transportmidler.
Mia. personkm.

Transportmiddel
Rute-
og
Person- by-  Turist-
Afstand biler  busser busser Tog Ferger Fly Talt
Lokale ture 0-9 km...... 11,3 1,3 0,1 0,3 0,0 0,0 13,0
Regionale ture 10-49 km . 19,1 0,9 1,3 1,2 0,2 0,0 22,7
Fjerntrafik............. 7,1 0,0 0,7 1,9 0,3 0,2 10,2
Talb. ...l 37,5 2,2 2,1 3,4 0,5 0,2 45,9

Kilde: Trafikforskningsgruppen ATV,

Betragtes de kollektive transportmidler, geelder det, at bustrafikken iseer spiller en
rolle i lokaltrafikken. Togtrafikken er preeget dels af regionaltrafik (iser hovedstadsregio-
nen), dels af fjerntrafik. Indenrigsflyvningen er iseer af betydning for den erhvervsmszssige
Herntrafik.

Nar man vil diskutere konkurrencefladerne mellem de enkelte persontransport-
midler, er det blandt andet veesentligh at opdele trafikken efter rejseformal. Omkring 1/5 af
trafikken er erhvervstrafik eller bolig-arbejdsstedtrafik, den resterende del af persontrafik-
ken er trafik uden tilknytning til erhverv og arbejdsplads. Dette gelder ogsé for personbil-
trafiklken.

De omrader, hvor der i dag er de storste konkurrencemeessige beroringsflader mellem
personbiler og de kollektive transportmidler, er i bolig-arbejdsstedtrafiklken i de bymeessige
omrider og 1 den erhvervsmeessige regional- og fjerntrafik. P4 disse omrader er valget af
transportmiddel pavirket af en lang reekke faktorer som f.eks. rejsetid, omstigningsmulig-
heder, rejseomkostninger m.v. S&vel forbedringer af det kollektive trafiktilbud som restrik-
tioner overfor personbiltrafikken samt nedsat serviceniveau for denne vil have indflydelse
pa transportmiddelvalget.

Omkring 80 pet. af personbiltrafikken, hvilket svarer til 2/3 af det samlede person-
transportarbejde, bestdr af ture, der ikke har tilknytning til erhverv eller arbejdsplads.
Denne trafik — som ofte med et ikke seerligt deekkende udtryk betegnes som fritidstrafik —
bestar af en reekke meget forskellige ture. En del af disse som f.eks. indkebsture sams ture til
og fra offentlige institutioner og servicevirksomheder minder psd mange méder om bolig-
arbejdsstedture, hvorfor det mé antages, at der er en vis konkurrencemsessig bereringsflade
mellem personbilen og de kollektive transportmidler for denne trafik. Andre af de sdkaldte
fritidsture med personbil som f.eks. familieture, ferierundture, weekendudflugter m.v. er
typisk ture, som alene kan teenkes foretaget med personbil. Dette gelder i serlig udpraeget
grad de rene sendagsudflugter med bil. I disse tilfeelde kan man derfor ikke tale om egentlig
konkurrence mellem personbilen og de kollektive trafikmidler. Forringes mulighederne for
at foretage disse ture med personbil, f.eks. som folge af, at serviceniveauet pé vejene ned-
settes med kedannelser og lavere hastighed til folge, vil virkningen heraf primeert veere, at
en del af disse ture opgives.
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Den kollektive trafik kan imidlertid ikke udelukkende anskues ud fra sin konkur-
rencemsessige stilling over for personbiltrafikken. For personer uden bilradighed, som i dag
og fremover ngdvendigvis udger en betydelig del af befolkningen, er anvendelse af kollektive
transportmidler den eneste transportmulighed.

I tabel 7 er godstransportarbejdet opdelt pd afstandsintervaller. Heraf ses, at for
godstransporter over korte afstande, det vil sige op $il 100-150 km, er lastbilen det domine-
rende transportmiddel med en markedsandel p& 85 pct. eller mere. De korte transporter
tegner sig for 50-60 pet. af det samlede godstransportarbejde udfert her i landet.

Forst ved transporter over lange afstande er der tale om vesentlige konkurrence-
meessige berpringsflader mellem lasthil, skib og baner. Betragtes de samlede godstransporter
over 150 km, tegner lastbilen sig for 42 pet., skib for 31 pet. og bane for 27 pet.

Tabel 7. Godstransportarbejdets fordeling pa afstandsintervaller og transportmidler.
Mia. ton/km 1970.

Afstandsinterval Lastbil Skib Bane Gods 1alt Pet.
0-30km....... 2,9 0,0 0,0 2,9 19,6

30- 50km....... 1,1 0,0 0,0 1,1 9,8
50-100 km. ...... 1,8 0,0 0,0 1,8 16,1
100-150 km.. ...... 1,1 0,1 0,1 1,3 11,6
150-200 km.. ...... 0,7 0,4 0,2 1,3 11,6
200-300 km. . .. ... 0,7 0,7 0,3 1,7, 15,2
over 300 km....... 0,6 0,4 0,8 1,8 16,1
Talb............... 8,2 1,6 1,4 10,2 100,0

Note: Omfatter alle godstransporter i Danmark, ekskl. transittrafik.
Kilde: Trafikforskningsgruppen ATV.

En betydelig del af transporterne med skib bestar af massegodstransporter af olie,
cement, sten, sand, grus og korn, som neppe kan tenkes transporteret med andet end skib,
nar der er tale om transporter af store ladninger over lange afstande.

Skibsfarten konkurrerer saledes kun med landtransportmidler pa enkelte omrader,
nér den indenrigske godsomswtning betragtes. Den veesentligste konkurrence pa dette
omrade foregar derfor mellem bane og bil.

4. Vejpolitikken.
4.1. Vejudgifterne.

Udviklingen i vejudgifterne i de senere ar har varet det vigtigste udtryk for den
omlaegning af trafikpolitikken, som har fundet sted, og som er nwermere beskrevet i den
mundtlige redegorelse.

Udviklingen i vejudgifterne (anleg og vedligeholdelse) i de senere dr er vist i neden-
staende tabel samt i figur 3. Heraf ses, at gennem 1960’erne udviste udgifterne en sterks
stigende kurve. De samlede vejudgifter kulminerede i dette arti med 4,6 mia. kr. (april
1975-priser). Herefter stabiliseredes udgifterne i de newste 3 ar pd et noget lavere niveau og
er derpd faldet merkbart, siledes at de i sidste finansdr androg ca. 3,3 mia. kr. i pris-
niveau april 1975. T

Det bemserkes, at efter wendringen af byrdefordelingen pa ve]omradet 11972 er
staten alene gkonomisk ansvarlig for motorveje og hovedlandeveje, medens amtskommu-
nerne varetager udbygningen og vedligeholdelsen af landevejene og primerkommunerne
anleeg og vedligeholdelse af det kommunale vejnet.

Udviklingen i udgifterne har veeret forskellig for de forskellige kategorier. Anlwgs-
udgifterne til motorveje steg swrlig steerkt i 1960’erne, hvilket havde sin naturlige for-
klaring i, at motorvejsbyggeriet forst rigtig kom i gang i denne periode. Anleegsudgifterne
kulminerede i 1968-69 og er derefter faldet til at andrage omkring 400 mill. kr. pé finansloven
for 1975-76. SBamlet kan man sige, at motorvejsbyggeriet sammen med anlegsvirksomheden.
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pé de almindelige hovedlandeveje har méttet baere den relativt steerkeste nedskeering, men i
de allersidste ar er ogsa udgifterne til amtsveje og kommuneveje géet ned.

Mill. kr.
A

5000 1
4500
4000
o Samlede vejudgifter
3000
2500 1
2000 .

Kommuneveje
1500 +

Hovedlandeveje
10007 og landeveje

500 .
*~ Motorveje
Ar

61/62 62/63 63/64 G4/65 65/66 66/67 67/68 68/69 69/70 70/71 7172 7273 73[74 14/75

Fig. 3. Vejudgifter for perioden 1961-75 angivet i april 1975-priser.

Udgifter til forskellige vejkategorier 1961-75 og udgifter til statsvejnettet 1976-80 ifolge
finanslovforslages 1976-77 (prisniveaw april 1975).

Andre Tkke for- Sml.
Motor-  hoved-  Lande-  Hldv. 4+ Kom- delte stats-  vej-
Ar veje  landeveje  veje Idv. muneveje udgifter udgifter
Mio. kr.
1961-62 .. 59 588 1.370 41 2.058
1962-63 .. 103 637 1.536 35 2.311
1963-64 .. 142 607 1.079 52 1.880
1964-65 .. 236 836 1.528 55 2.655
1965-66 . . 481 932 1.663 100 3.176
1966-67 .. 545 986 1.811 112 3.454
1967-68 .. 768 1.098 1.924 99 3.889
1968-69 .. 954 1.266 2.257 103 4.589
-1969-70 .. 858 1.213 2.238 124 4.433
1970-71 .. 544 658 746 1.404 2.160 89 4.197
1971-72 .. 862 550 649 1.199 2.057 119 4.237
1972-73 .. 734 410 598 1.008 2.032 102 3.876
1973-74 .. 481 335 541 876 1.826 100 3.283
1974-75 .. 369 427 56b 992 1.867 93 3.321
1975-76 .. 525 506 113
1976-77 .. 491 523 110
1977-78 .. 534 512 122
1978-79 .. 541 506 117

1979-80 .. 536 516 112
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4.2. Omiale af forskellige vejprojekier.

1 redegorelsens mundtlige del er gennemgangen af vejpolitikken koncentreret om de
foresldede hovedprincipper for den fremtidige vejpolitik. Omtale af enkeltprojekter er derfor
udeladt. Da der i denne samling foreligger flere vigtige vejprojekter til afgorelse, er nogle af
disse projelkter omtalt i de efterfolgende afsnit.

a. Storstromsforbindelsen.

For strekningen fra Bérse pa Sjeelland til Sakskebing gelder serlige problemer.
Som bekendt har der veeret foretaget en fornyet undersogelse af spargsmalene omkring denne
linje, der i projekteringslov fra 1970 blev fastlagt som 4-sporet motorvej, der fores fra Sjzl-
land over Farg til Falster og siledes indebzrer etablering af en ny fast forbindelse over
Storstremmen. -

Baggrunden for undersogelsen, der blev besluttet af davaerende trafikminister
Kresten Damsgaard, var iser de sndrede gkonomiske forhold og ikke mindst de steerks
forogede driftsomkostninger for automobiltrafikken efter energikrisens indtreeden.

Resultatet af undersggelsen foreligger nu som en betenkning af juni 1975, som er
tilsendt udvalget om offentlige arbejder.

Redegorelsen omfatter en fuldsteendig nyvurdering af problemerne og herunder ogsa
en helt ny trafikanalyse og trafikprognose. Man har i undersggelsen inddraget over 25 for-
skellige muligheder bestdende af kombinationer af linjeforinger og tverprofiler.

Det fremgar af undersogelsen, at den dyreste losning er Farglinjen med 4-sporet
motorvej. Den vil koste omkring 1,2 mia. kr. (april 1975-prisniveau) og ville i den 5-arige
anlegsperiode med de budgetrammer, der ma regnes med, beslagleegge mere end halvdelen
af den samlede motorvejshevilling. En etapevis udbygning af dette projekt, hvor man i
forste omgang nojes med 2-sporede vejanleg, men bibeholder brobredden svarende til
4-sporet motorvej, ville koste mellem 993 og 1.040 mill. kr. athengig af, om man velger haj-
bro eller lavbro over Sjzllandsrenden.

En anden lgsning ville veere anleg af en halv motorvejsbro over Storstremmen i
Masnedelinjen. Udgiften til anleg af en sddan bro vil andrage omkring 425 mill. kr. Sam-
tidig skulle man efterhanden udbygge det ‘eksisterende vejnet fra Barse til Sakskebing,
hvilket vil koste omkring 60 mill. kr. Det drejer sig om strekningen nord for Storstremmen
og omkorselsveje omkring Guldborg og Nr. Alslev. Den halve motorvejsbro vil sammen med
den eksisterende bro kunne indgé 1 en eventuel senere motorvejslosning.

Det fremgér endvidere af rapporten, at der ud fra et rent kapacitetsmeessigt syns-
punkt og ud fra en trafikekonomisk vurdering ikke er grundlag for at etablere en ny bro i
de forste ar.

Af hensyn til konsekvenserne pa andre planlegningsomrader er det vesentligh, at
der hurtigt treeffes beslutning om en ny Storstremsforbindelse. Denne beslutning mé
treoffes i lyset af den vejpolitiske linje, der er trukket op i den trafikpolitiske redegorelse,
og ved afgerelsen mé de planlegnings- og miljomessige hensyn iseer til Vordingborg by
selviglgelig teelle med.

b. Lufthavnsmotorvejen.

Dette anleg har efter regeringens opfattelse en meget hoj prioritet. Streekningen
frem til lufthavnen er ikke afh®ngig af, om der gennemfores en fast forbindelse over Ore-
sund. Vejen skal forst og fremmest opfattes som en fortseettelse af Motorringvejen uden om
Kgbenhavn, og dens opgave er derfor ikke blot at lede den fremtidige transittrafik pa en nem
méde frem til Vestmotorvejen eller ind til Kebenhavn, men i nok s& hej grad at lede trafik
til og fra Amager uden om de meget hardt trafikbelastede boligomrader i Vestegnen. Der er
derfor tale om et anleeg med meget stor miljomeessig veerdi. Det er regeringens agt snarest at
fremsette forslag til anlegslov om dette vejanleg. Anlmgget drejer sig om udgifter til ca.
450 mill. kr., idet indferingen til Kobenhavns centrale dele forudsettes betalt af Koben-
havns kommune. Med anleegget af denne vejstreekning skulle staten herefter ikke have flere
vejforpligtelser i Kobenhavn.
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e. Alssundforbindelsen.

Etablering af en ny Alssundbro sammen med en forleegning af hovedlandevejen
Krusé-Senderborg til nord om Senderborg er ogsa under overvejelse. Der er efter regeringens
opfattelse her tale om et pakraevet projekt. Med de nuvzerende bevillingsrammer kan an-
leegget, der belober sig til en udgift pa 130-200 mill. kr., forst ga igang i slutningen af 1970-
erne. Det bor indgd i overvejelserne dels, hvorledes trafikken over Alssund fordeler sig pa
fjerntrafik og regional- og lokaltrafik, dels hvorledes feerdiggerelsen af motorvejene gennem
Senderjylland eventuelt kan pavirke denne fordeling. Dette ma med ind i vurderingen af,
om dette anleg bor veere en ren statsopgave, eller om amtet ogsa ber treede ind. Nér de
nedvendige beregninger er afsluttet og en principiel afgerelse truffet, ber detailprojekte-
ringen snarest seettes i gang.

d. Det store motorvejs-H.

Gennemforelse af det store motorvejs-H, det vil sige etablering af motorvej op gen-
nem Ystjylland, en gst-vestgdende motorvej fra Kolding-omrédet til Kebenhavn og endelig
motorvej pa streelningen Helsinger-Rodby, kan betragtes som. det sterste vejprojekt her 1
landet. Arbejdet med dette projekt, som har veeret opdelt i en rekke delprojekter, er fore-
giet gennem mange ar. Regeringen er fortsat af den opfattelse, at etablering af et dansk
fjerntrafiknet pi vejomradet bor gennemfores. Pa baggrund af de reducerede ressourcer til
motorvejsanleg mé det realistisk erkendes, at fuldforelse af dette projekt, hvoraf veesentlige
dele endnu mangler, ikke vil kunne ske inden for en overskuelig rreekke, sifremt den hidtil
forudsatte motorvejsstandard opretholdes. Muligheden for at etablere dele af det forudsatte
motorvejsnet som brede, halve motorveje eller ved udbygning af delstreckninger af det
eksisterende vejnet underspges derfor, sdledes at man pa en mere hensigtsmeessig og billigere
méde kan sikre den fortsatte sammmenhseng i nettet. Under hensyn til den forventede trafi-
kale udvikling med en veasentlig mindre personbiltrafik end tidligere paregnet ber motor-
vejsudbygningen i Jylland begrsenses til streelningen mellem grensen og Arhus samt
Rande-motorvejen.

Vedlagte lkortskitse viser hovedlandevejsnettets udstreekning. De tykt optrukne
linjer angiver de motorvejsstreekninger, der allerede er taget i brug, medens de punkterede,
tykke linjer angiver de streekninger, hvor anleg af motorveje er i gang eller star umiddelbart
foran pabegyndelse.

8. Bornholmstrafikken.

Statsvirksomheden Bornholmstrafikken blev oprettet i 1973 og overtog fra A/S
Dampskibsselskabet pd Bornholm af 1866 den del af selskabets virksomhed, som omfatter
driften af skibsforbindelser til og fra Bornholm.

Formélet med statsovertagelsen var at forbedre forholdene for det bornholmske
erhvervsliv gennem en nedseettelse af takstniveauet for godstransporterne fra gen. Ved stats-
overtagelsen blev godstaksterne nedsat med 35 pet. Derefter er taksterne blevet forhajet ved
flere lejligheder, men forhgjelserne har vsret mindre, end hvad der svarer til stigningerne i
omkostningerne for feergedriften.

Styrelsen, som leder statsvirksomheden, har for nylig fremsat forslag om at ud-
skifte de nuveerende 4 feerger samt to mindre fragtskibe i Bornholmstrafikken med to nye
feerger til en samlet anskaffelsessum pa 300 mill. kr, Btyrelsen begrunder blandt andet for-
slaget med, at de nuveerende skibes alder tilsiger en udskiftning, at der er behov for kapaci-
tetsudvidelse pa ruten, samt med et onske om mere moderne passagerfaciliteter.

Regeringen overvejer i gjeblikket forslaget, idet der blandt andet mé foretages en
afvejning af behovet for nye feerger mod de konsekvenser for takstniveauet, en investering
al den pageldende storrelse vil fa.
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