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Fig. 1. Overfarten Masnedo—Orehoved,
Dampfaergen »Thyra«.

STORSTROMSBROEN.

Af Vandbygningsingenior, Professor J. MUNCH-PETERSEN.

JEDSER-LINIEN, vor nuvaerende Hovedforbindelse med

Kontinentet, er ikke af synderlig gammel Datum. Forst
saa sent som i Tiden omkring 1870 byggedes den sydsjellandske
Bane, Jernbanen fra Roskilde til Masnedsund. Nogle Aar efter
aabnedes Trafiken paa den private Lolland—Falsterske Jern-
bane, men endnu til 1884 foregik Overforselen af Rejsende og
Gods fra Masnedsund over til Falster pr. Dampskib.

I 1884 var Masnedsundbroen mellem Masnedsund og Masnedo
blevet fuldfert, samtidig med at Jernbanen anlagdes paa Masnedo,
og samme Aar etableredes der Dampfaergefart over Farvandet
mellem Sjelland og Falster, »Storstrommenc<, mellem de to
Feaergestationer Masneds og Orehoved. Med denne Dampfeerge-
forbindelse var der altsaa nu skabt Tilslutning mellem Bane-
nettene paa Sjelland og Lolland-Falster.

I 1893 overtog Statsbanerne Forpagtningen af Jernbanelinien
fra Orehoved til Gjedser, og i de felgende 10 Aar befordredes
de rejsende til og fra Tyskland pr. Dampskib mellem Gjedser
og Warnemiinde, indtil Dampskibsforbindelsen i 1903 aflostes
af den nuvarende Dampfargeforbindelse.

Det er en Erfaring, at nye, tidssvarende, bekvemme Befor-
dringsmidler saa godt som altid skaber foroget Trafik, ofte i
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Forbindelse med helt nye Varetransporter og Forsendelses-
metoder. Saaledes skete det ogsaa her. Medens Antallet af
Rejsende mellem Gjedser og Warnemunde i Aaret 1898—99
udgjorde 41.000, var dette Tal, saa leenge Trafiken besorgedes
af almindelige Dampskibe, efter 5 Aars Forleb, i Aaret 1903
kun vokset til 49.000, svarende til en gennemsnitlig aarlig
Tilveekst af ¢. 1.600. Men i Aaret 1903—04, da Dampskibene var
blevet aflest af Dampfaerger, voksede Antallet af Rejsende paa
en Gang med over 13,000, og i de félgende 4 Aar var den
gennemsnitlige aarlige Tilvaekst endogsaa 14.000, altsaa 8--9
Gange saa stor som Stigningen for 1903. I Regnskabsaaret
1907—08 var det samlede Antal af Rejsende omsider naaet op
paa 118.000, altsaa 2'/: Gange det aarlige Antal i 1903.
Medens Gjedser—Warnemiinde Ruten saaledes Aar for Aar
havde en enestaaende, straalende Fremgang, var der allerede
leenge forinden Rutens Aabning i 1903 begyndt at vise sig tru-
ende Skyer i Horisonten i Form af Rygter om, at man i Sverrig
paalenkte at etablere en lignende Dampfaergeforbindelse over
Trelleborg—Sassnitz, ad hvilken man vilde forsege at lede Tra-
fiken mellem Tyskland og Sverrig, Finland og, saavidt muligt,
ogsaa til Norge direkte over Sverrig. Fra forskellige trafik-
interesserede Sider her i Landet lgd der advarende Reoster.
Handelen og Industrien kreevede forskellige Forbedringer ind-
fort ved den foreslaaede Gjedser-Rute, i forste Rekke Bygning
af en Bro over Storstremmen, medens bl. a. Turistforeningen,
hovedsagelig gennem den energiske, klartskuende og sterkt
trafikinteresserede Hojesteretssagforer J. Bagger og stottet af
C. F. Tietgen o.fl. a., segte at rejse en Bevagelse for Etablering
af en helt ny Kontinentalrute, Rodby—Femern Ruten (vist paa
Fig. 2 som en tyk sort Linie) i Stedet for den paataenkte
Dampfergeforbindelse over Gjedser. Medens Farvandet mellem
Gjedser og Warnemiinde har en Bredde af 45 km (c. 6 danske
Mil), er Femern Belt — Osterseens smalleste Sted mellem Dan-
mark og Tyskland — kun 18 km bred. Kun ved Gennem-
forelse af denne Rute, med hvilken ingen anden nordisk Trafik-
forbindelse vilde kunne maale sig, menile man det nemlig
muligt at imedegaa den truende Konkurrence fia svensk Side.
Skent man blandt vore davaerende Trafikeksperter gennem-
gaaende nzerede steerk Tvivl om, at en svensk Fargeforbindelse
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over den 107 km (c. 14 danske Mil!) lange, ret urolige Straek-
ning i Osterssen — om Forbindelsen i det hele taget var tek-
nisk gennemforlig — kunde virke saa tillokkende paa de rej-
sende, at Konkurrencen kunde faa nogen synderlig Betydning
for Gjedser-Ruten, var Statsbanernes Ingeniorer i Erkendelse af
Sagens Vigtighed dog allerede saa tidligt som i 1887, altsaa
for over 40 Aar siden, gaaet i Gang med Projektering af en
Broforbindelse over Storstremmen.

Som bekendt blev, beklageligt nok, trods al Modstand
Gjedser—Warnemiinde Ruten foretrukket for Femern Ruten,
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og der skulde endogsaa gaa 20 Aar, inden det af Statsbanerne
udarbejdede Forslag til en Bro mellem Masnede og Falster
forelagdes i Rigsdagen.

Imidlertid gjorde Sverrig Alvor af sine Planer. I 1908 aab-
nedes Dampfeergeforbindelsen mellem Trelleborg og Sassnitz,
og det nylter ikke at ville negte det: Trelleborg-Ruten blev en
Succes for Sverrig, Resultatet overtraf endogsaa Svenskernes
egne Forventninger.

Trelleborg-Fergerne (Fig. 3) var betydelig storre og mere
hurtiggaaende end Gjedserfeergerne og udstyret, i Jevnforelse

Fig. 3. Trelleborg—Sassnitz Ruten. Dampfaergen
»Drottning Victoriac.
(Fot. af Ingenior O. Schwensen).

med disse, langt mere komfortabelt, efter Datidens Begreber
nermest luksurigst. Trelleborg—Sassnitz Ruten blev derfor
hurtigt populer, ikke alene blandt Svenskerne, Finnerne og til-
dels Nordmeendene, men ogsaa blandt Udlendinge, der sogte
Nord paa, og Virkningen heraf gav et tydeligt Udslag paa Tra-
fiken paa Gjedser-Ruten.

I Stedet for den normale aarlige Tilveekst af 14.000 Rejsende :

indtraadte der i Regnskabsaaret 1908—09, da Trelleborg-Ruten
aabnedes, en Nedgang i Anlallet paa 5.000, det folgende Aar
atter en Nedgang paa 5.000 og forst i 1910—11 begynder en
lille Stigning, men kun halv saa stor som for 1909.

Paa Trelleborg-Ruten voksede Trafiken derimod hurtigt, saa-
ledes at den allerede i 1914, da Verdenskrigen lagde sin klamme
Haand paa alle internationale Ruter, var naaet op i Hejde
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med Gjedser-Rutens Trafik. I de folgende Aar har de to Ruter
derefter saa nogenlunde ligelig delt Trafiken mellem sig. Men
denne Deling vil nzppe, saafremt man ikke i Danmark snart
tager sig sammen, vare lenge ved.

Forholdet er nemlig det, at naar henses til, at Trelleborg-
Rutens nordiske Opland er Sverrig, Finland og Norge, medens
den danske Rute narmest er henvist til det forholdsvis lille
danske Opland og kun tildels til de andre Lande, sidder
utvivisomt Trelleborg-Ruten paa Forhaand inde med de bedste
Udviklingsmuligheder. Men dertil kommer,at Svenskerne skaenker

Fig. 4. Gjedser——Warnemiinde Ruten,
Dampfergen »Danmark«.

deres Kontinental-Rute en altomfattende - Interesse; der vises
her et storslaaet Fremsyn og en Rundhaandethed, som giver
sig Udslag paa mange iojnefaldende Maader, og som burde
virke ansporende paa os. I 1915 gennemfortes med en Bekost-
ning af 15 Mill. Kroner en Forkortning af Ruten med 17 km,
idet der byggedes en ny Linie fra Jirna Station direkte til
Norrkoping udenom Nykoping og den skarpe Kurve udfor
Sodertillje erstattedes med en fladere Kurve. Endvidere for-
lyder det nu, at der — af Tyskerne —- paatenkes anlagt en
fast Forbindelse mellem Riigen og Fastlandet, hvad der vil
give en Forkortelse af Rejsetiden paa over '/: Time.

I Retning af Komfort staar det svenske Materiel betydeligt
over det danske: man tenke blot paa de saa nydelige, skin-
nende propre og rummelige III Klasses Sovevogne, der nu er
indfort paa Trelleborg-Ruten. Man kan i og for sig ikke undre
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sig over, at svenske, finske og norske Rejsende efterhaanden
har vendt sig fra den danske Rute, saa meget mere, som man
faktisk befordres hurtigere med den svenske end med den
danske Rute. Rejsende fra Sverrig, Finland og Norge kommer
saaledes '/» Time tidligere til Berlin, naar de tager over Trelle-
borg end naar de valger Gjedser.

Medens Bestrebelserne burde gaa ud paa stadig at frem-
skynde Farten, er Rejsetiden besynderlig nok paa Gjedser-Ruten
nu efter Krigen tveertimod blevet leengere — omkring 1 Time —

Fig. 5. Gjedser—Warnemiinde Ruten,
Dampfergen »Schwerin«.

til Hamborg og Berlin. Paa Trelleborg-Ruten er derimod Rejse-
tiderne, som rimeligt er, blevet noget kortere o. s. fr.

Det er ganske ojensynligt, at den danske Rute, der for 1908
representerede Hovedforbindelsen mellem Norden og Konti-
nentet, nu staar i Fare for at blive en ren lokal dansk For-
bindelse, medens Trelleborg-Ruten bliver Hovedaaren, eller
med andre Ord, at Danmark kommer til at ligge ved et Side-
spor til Hovedsporet over Trelleborg.

Hvis dette skal soges afveerget, og vi skal kunne gore os
noget Haab om at vinde i alt Fald en Del af den tabte Trafik
tilbage, — og det er, selv om det er paa hgjeste Tid, endnu ikke
for sent, — er del absolut nedvendigt, at der foretages veaesent-
lige Forbedringer af Gjedser-Ruten. Det skal straks indremmes.
at Bygningen af de to nye sardeles komfortable Dampferger,
henholdsvis en dansk og en tysk (Fig. 4 og 5), var et Skridt
i den rigtige Retning. Men det er ikke tilstraekkeligt. Keore-

hastigheden bor for-
oges, de gennem-
gaaende Vogne, der
iog for sig er ganske
nelte, bor paadenne
Rute vaere rumme-
ligere, bekvemmere
og elegantere, i det
hele mere luksuri-
ose,ogderborindfo-
res III Klasses Sove-
vogne ligesom paa
Trelleborg-Ruten.

Langt den vigtig-
ste Forbedring af
Ruten vil imidlertid
opnaas, naar den
nu40-aarige,ganske
foreeldede  Feerge-
forbindelse mellem
Sjelland og Falster
aflgses af en fast
Forbindelse, en Bro,
(Se Situationspla-
nen, Fig. 6).

For Il- og Eks-
prestogene vil der
gennem en Bro op-

- naas en Besparelse

i Koretiden paa c.
/2 Time, samtidig
med, at de rejsende
undgaar de besveer-
lige Omstigninger i
Masneds og Ore-
hoved og — for
de rejsendes Ved-
kommende, som
har gennemgaaende
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Vogne — de saa irriterende Rangeringer frem og tilbage. End
videre bortfalder med Broen den Mangel, der altid klaeber ved
en Faergeforbindelse, og som vel nok i ganske sarlig Grad har
veeret folelig for denne Forbindelses Vedkommende, nemlig
den Usikkerhed i Driften, der skyldes Vejrforholdene.

Storm i Forbindelse med ekstraordinzere Hoj- og Lavvande kan
foraarsage store Forsinkelser, undertiden en fuldsteendig Stands-
ning af Overfarten. Taage og Tykning, som vort Klima frembyder
1 saa rigt et Maal, kan selv paa en saa kort (4 km) Streekning, navn-
lig i Forbindelse med Stromsatninger, sinke Farten betydeligt.

Fig. 7. Overfarten Masnedo—Orehoved. Isskruninger.
(Ved Sekretzer J. Vestberg).

Endelig er Ishindringer, just i dette Farvand, en ret be-

tydende Faktor. Farvandet mellem Sjelland og Falster herer,

hvad meteorologiske Observationer viser, til vore mest isbe-
lemrede Farvande (se Fig. 7); selv saa indelukkede Vande som
Farvandene mellem Fyen, Taasinge, Fro og Langeland er gun-
stigere stillet end Storstrommen. Det er ganske vist adskillige
Aar, i hvilke der ikke findes storre Hindringer, svarende til,
at vi som bekendt ikke har Isvintre hvert Aar her tillands. Til
Gengeld forekommer der Aar, hvor Isen i Forbindelse med
Taage, Storm, Stremsztninger o. s. v. i lange Perioder har
skabt uovervindelige Hindringer for Overfarten. Statsbanerne
har undersogt Forholdet siden 1887, og det viser sig, at der i
Lobet af de forlobne 40 Aar ialt er forekommet 304 hele eller
delvise Standsninger af Overfarten, svarende til gennemsnitlig
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henved 8 Dage om Aaret. Navnlig den strenge Vinter 192122
var haard ved Fmrgeoverfarten, idet denne var fuldkommen
standset i en hel Maaned.

Disse Standsninger og Haemninger af Overfarten betyder ikke
alene ekstra Udgifter til Isbrydning, Ekstratog, til resultatlase
Forseg paa Gennemforelsen af Forbindelsen o. s. v., ligesom
de naturligvis medferer Tab af Indtagter af Rejsende og af
Gods, men de indferer paa visse Tider af Aaret et Usikkerheds-
moment i den officielle Rejsetid, der virker deprimerende paa
de rejsende og bidrager til at svakke den Tillid til Rutens
Paalidelighed, der maa vzre en af Grundpillerne for en Rejse-
rutes Trivsel.

En Feargeforbindelse har ogsaa andre Mangler. En Hoved-
svaghed er i forste Reekke dens ringe Ydeevne, idet en enkelt
Dampferge ikke er i Stand til at overfore alle et Godstogs
Vogne. For at dette skulde vere muligt, maatte Feergerne
have en meget betydelig Storrelse, hvad der i Forbindelse med
de nodvendige store Havneanlaeg paa begge Sider af Farvandet
vilde medfore overordentlig store Anlaegs- og Driftsudgifter. Til
Overforelse af et Godstogs samtlige Vogne kreeves der derfor
flere Fargeture, og for hver Overforelse altsaa yderligere Tid
til Sammenrangering af Vognene.

Endvidere maa der paa hver Side af Farvandet holdes ssr-
ligt Lokomotivmateriel og andet szerligt Jernbanemateriel med
tilherende Betjening o.s.v. Alt dette undgaar man med den
faste Forbindelse. De driftsforstyrrende og for Statsbanerne
saa kostbare Ophobninger af Gods paa begge Sider af Stor-
strommen som Folge af Feergernes svigtende Evne til at magte
den voksende Trafik, og som serlig under Isforhold kan an-
tage katastrofal Karakter, vil falde bort. Godsoverforelsen vil
kunne fremskyndes, hvorved Rutens Kapacitet vil foreges over-
ordentlig, hvad der ikke alene vil komme denne til Gode, men
ogsaa bidrage til at skabe foreget Trafik paa de med denne
Streekning forbundne Banelinier.

Statsbanernes Ingeniorer havde derfor, som naevnt, allerede
tidligt Planer fremme om Aflesning af Faergerne med en fast
Forbindelse. Forslaget, der gik ud paa Bygning af en Lav-
bro — d.v.s. en Bro i omtrentlig Hojde med det tilstodende
Land - forsynet med en Svingbro for Fartejernes Gennem-
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sejling, forelagdes i Rigsdagssamlingen 1908—09. Forst i den
folgende Samling kom Forslaget, efter at det paa Grundlag af
nzermere Undersogelser var blevet omarbejdet, — bl. a. fik
Broen en ostligere Beliggenhed, — under Afstemning i Folke-
tinget. Statsbanernes Overslag lod alt i alt paa 10,6 Mill.
Kroner. Fra Firmaerne N. C. Monberg og Aktieselskabet Bur-
meisler & Wain i Forbindelse med et tysk Firma fremkom der
imidlertid et Tilbud paa 7 Mill. Kroner, saaledes at det sam-
lede Overslag derefter kom til at lyde paa 8,25 Mill. Kroner,
naar Udgifter til Tilfredstillelse af Skibsfartens Krav, til Spor-
materiel, Administrationsudgifter m. v. medtoges.

Gennem en Kalkulation paaviste Statsbanerne, at Anlaegs-
summen til Broanlegget vilde kunne forrentes med 6—7 pCt.,
og den Kritik, der fra Modstandernes Side rettedes mod
Rentabilitetsberegningen, bragtes hurtigt til Tavshed, da en af
Datidens mest fremragende Industrimeznd, Formand i Arbejds-
giverforeningen, Fabrikant S. Hauberg, tilbed at paatage sig
Bygning og Drift al Broforbindelsen mod at overtage Person-
og Vareafgiften, et Tilbud, der dog, naturligt nok, blev afslaaet.

Lovforslaget blev imidlertid forkastet, idet Stemmerne i Folke-
tinget for og imod kom til at staa lige. Aarsagen hertil maa
vel nzermest tilskrives den Kritik og Modstand, der fra Skibs-
fartens Side rejstes mod Lavbroen, og som mundede ud i ret
vidtgaaende Krav som Betingelse for Forslagets Godkendelse.
Der forlangtes saaledes stationeret en Bugserdamper ved Broen,
Anleg af en Dakmole for opankrede Skibe, Erstatning for
Kollision med Broen o. s. fr. Da paa den anden Side Jern-
banetrafiken i ikke ringe Grad vilde blive belemret af de hyp-
pige Gennemsejlinger, idet Sejladsen i Farvandet er af et ret
betydeligt Omfang, kan Forslagets Forkastning for saa vidt
egentlig ikke beklages.

Forst 6 Aar efter, i Rigsdagssamlingen 1916—17, forelagdes
Forslaget atter, altsaa for 3. Gang. Forslaget var i alt veesent-
lig det samme som det sidst forelagte, blot at man, for at
vise Imodekommenhed overfor Skibsfarten, i Stedet for at ind-
rette Broen med Svingbro, foreslog den forsynet med en saa-
kaldt Loftebro. Ved en saadan Bro foregaar Aabningen ved,

at Broen mellem 2 Bropiller loftes til saa stor en Hejde, at

Fartojerne kan passere under Brodragerne. Derved kan Gennem-
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sejlingsaabningen gores bredere, hvorved Fartejernes Passage
gennem Broen bliver bekvemmere og mindre risikabel.

Stemningen indenfor Folketingsudvalget var dog nu ret af-
gjort mod en Lavbro, der, hvad enten den udfortes med Sving-
eller Loftebro, dog altid vilde blive til Gene for Skibsfarten
ligesom ogsaa de hyppige Passager vilde vere lil stor Ulempe
for selve Broens Benyttelse. Dertil kom desuden de ret be-
tydelige Udgifter til Bugsering og Brobetjening m. m.

Ved at udfere Forbindelsen enten som Tunnel eller som en
hojtliggende fast Jernbanebro (Hojbro) vilde man kunne komme
udenom alle de nzvnte Vanskeligheder.

Bundforholdene i Storstrommen er gennemgaaende sardeles
gunstige for Fundering af Bropiller. Ogsaa et Tunnelanleg
vil, omend med noget storre Vanskelighed, kunne udfores,
selv om de i den sterkt varierende Bund forekommende hyp-
pige Sten- og Gruslag udelukker den almindelig brugte Metode,
gaaende ud paa Boring gennem Jorden fra begge Ender. Tun-
nelen maatte, som foreslaaet saavel af Statshbanernes Ingeniorer

‘som af de to Ingeniorfirmaer Saabye & Lerche og Christiani &

Nielsen, udferes ved Nedsenkning af Rer i en forud gravet
Rende, en Metode, der hvad enten Rorene udferes af Jern eller,
som foreslaaet af de to Ingenierfirmaer, af Jernbeton, i det ret
urolige Farvand, som sagt vil frembyde nogen Vanskelighed
og Usikkerhed.

Der er imidlertid et andet Forhold, der ferst i de senere
Aar har gjort sig geldende og som for hvert Aar treeder steer-
kere og steerkere i Forgrunden, et Forhold, som sikkert ganske
udelukker Spergsmaalet om en Tunnelforbindelse. Det er Hen-
synet til den voksende Trafik af Motorkoretojer.

Der foregaar allerede nu, dels paa den i 1918 etablerede
private Motorfaergeforbindelse mellem Masnedsund og Gaabense
paa Falster, Vest for Orehoved, dels, fra 1926, paa Statsbaner-
nes Farger en meget livlig og sterkt voksende Overforsel af
Automobiler. Allerede nu overfores der et halvt Hundrede
Tusinde Motorkeretojer om Aaret, og det vil sikkert ikke vare
lzenge, for Fargerne ikke leengere magter denne Trafik.

Det synes herefter klart, at det ikke lader sig gore at etablere
en fast Forbindelse over Storstremmen, uden at der tages
fornodent Hensyn til Automobiltrafiken, d. v. s. Forbindelsen
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bor iverksattes som en kombi-
neret Jernbane- og Vejforbindelse.

Vilde man nu tenke sig denne
udfert som en Tunnelforbindelse,
maatte Vejtrafiken nedvendigvis
for sig kraeve en seerlig Tunnel,
der, naar henses til Tunnelens
paakrevede Sterrelse og til de
meget kostbare Ventilationsanlaeg
til Fjernelse af de giftige Kul-
ilteluftarter, hojst sandsynligt vil
komme op paa en Bekostning
af henimod en Snes Millioner
Kroner, et Belob, som det vilde
veere ganske urimeligt at ofre
paa denne Trafik, der, selv om
man til den Tid vel maa regne
med 100—200,000 Koretojer om
Aaret, dog langt fra er tilstreekke-
lig stor til, at det kan forsvares
at ofre et saa betydeligt Belob
paa den.

Dertil kommer, at det af Hen-
syn til Vedligeholdelsen og even-
tuelle Reparationsarbejder vilde
veere ngdvendigt straks at skride
til Bygning af 2 Tunneler for
Jernbanetrafiken, tiltrods for at
selve Trafiken forelebig meget
vel kunde betjenes tilfredsstil-
lende med een Tunnel. Denne
Omstendighed, der i vaesentlig
Grad fordyrer Anlegget — man
maatte altsaa ialt bygge tre Tun-
neler —, taler ogsaa imod Tun-
nelanlaeget, men til Gunst for
Hojbroen, som derfor utvivlsomt
maa foretraeekkes fremfor Tunnel-
anlaegget.
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Broen, til hvilken der i Fig. 8 er vist el nyt udarbejdet
Forslag, teenkes paa en langere Streekning bygget saa haejt-
liggende, med Underkanten 33 m over Vandspejlet, at Skibene
uhindret kan passere under den. Derfra gives Broen et jaevnt
Fald til begge Sider ind imod Land. Derved bliver saavel
Skibs- som Jernbanetrafik ubererte af hinanden. Medens Bro-
pillerne straks af Stabilitetshensyn maa bygges saa brede, at
de vil kunne indgaa i en dobbeltsporet Bro, kan man til en
Begyndelse tenke sig Broens Overbygning indrettet til et enkelt
Spor, medens den anden Halvdel af Broen benyttes af Vej-
trafiken. Naar Jernbanetrafiken en Gang i Fremtiden er vokset
saa sterkt, at Broen ber indrettes med 2 Spor, kan Vejtra-
fiken flyttes ud paa Konsoller, en paa hver Side af Broen.
Ved en saadan Ordning bliver Udgiftsforegelsen ved at ind-
rette Jernbanebroen ogsaa for Vejfeerdsel, omend ikke ube-
tydelig, saa dog overkommelig.

Udgiften til et saadant Broanlag vil antagelig i sit forste
Stadium kunne anslaas til 30—35 Mill. Kroner. En Kalkula-
tion, som bliver for omstendelig til at fremstilles her, men
som er foretaget paa lignende Basis, som den af Statsbanerne
tidligere anvendte og under Hensyn til et rimeligt Bidrag fra
Vejtrafikens Side, viser, at Broanlaegget vil kunne forrentes
med c. 4 pCt. Naar henses til, hvad vore Statsbaneanlzaeg ellers
giver Statskassen, maa Broanlegget saaledes siges at vere et
i okonomisk Henseende endogsaa serdeles fordelagtigt Fore-
tagende.

Naar de mange andre, tidligere nevnte Besparelser og For-
dele, som Broanlegget vil betyde for Statsbanerne, tages i Be-
tragtning, fristes man til at besvare de stadige pessimistiske
Udtalelser: Vi har ikke Raad, med Spergsmaalet: Har vi da
Raad til at lade vaere at bygge Broen? At den danske Stat for
Tiden ber vise den yderste Sparsommelighed, kan vi vist alle
vere enige om, ligesom man i det hele og store kun kan
gleede sig over vor nuvarende Regerings Bestraebelser i saa
Henseende. Men sand Sparsommelighed maa hvile paa en
forretningsmaessig Basis. Naar Statskassen ogsaa lukkes i for
produktive, indtegtsgivende Foretagender, er der ikke lengere
Tale om virkelig Sparsommelighed.

Storstremsbroen, det manglende Led i vor nuverende Hoved-
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forbindelse med Kontinentet vil ubestridt blive et af vort Lands
Aktiver. Den vil atvivlsomt bevirke et steerkt Opsving i Tra-
fiken paa Gjedser-Ruten, og bidrage til at denne Rute atter ind-
tager Forstepladsen blandt Nordens Forbindelser med Konti-
nentet. Danmark er ifelge sin Beliggenhed fra Naturens Haand
bestemt til at vere Gennemgangslandet for Trafiken mellem
Nordens Lande og Kontinentet. Denne Fordel er det vor
nationale Skyldighed at udnytte.

-
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