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Hvordan DanLink blev til

Tekst: Palle @mark

Herover er M/F Svea fyldt med godsvogne i april 1970. Det tog sin tid at overfare et helt godstog pa den made.
Nederst side 41: Strandvejen mellem Snekkersten og Helsinger i maj 2016. Hvor badehusene ligger, skulle den sendre daekmole i forslag C have ligget. Faergelejets
placering havde vaeret bag de haje traeer i billedets baggrund. De pene huse langs Strandvejen havde faet spoleret deres udsigt over Qresund.

| tre artikler i Jernbanen nr. 6/2015 og 1 og 2/2016 er der fortalt udfarligt om DanLink, men begrun-
delsen for valget samt forberedelserne er ogsa interessante. Artiklens forfatter deltog i dette arbejde

og var med til at forhandle aftalen.

Manglende kapacitet pa Helsingar—
Helsingborg overfarten

Fra midten af 1960erne voksede traengsels-
problemerne pa Helsingar—Helsingborg
overfarten (H-H). Det skyldtes isar en
stigning i antallet af overfarte personbiler,
lastbiler og busser, og det gik i stigende
grad ud over overfarslen af godsvogne, isaer
tomme returvogne til Sverige. Den intense
konkurrence med de blad/hvide ferger fra
det svenskejede Linjebuss (LB) betad ogsa,
at DSB var tilbgjelig til at lade godsvognene
vente til fordel for bilerne, og i avrigt tjente
man mere pa biler end pa godsvogne.

Tiden var lgbet fra faergesystemet med
smalle, enkeltsporede faerger, der var skabt
til en tid med en langt mere beskeden trafik
pa H-H overfarten, men de trange pladsfor-
hold i havnene i Helsingar og Helsingborg
umuliggjorde en endring af feergesystemet
til bredere feerger.

I DSBs Plan 1990 fra 1975 omtales kort en
mulig indseettelse af asymmetriske, tospo-
rede feerger pa H-H, alternativt bygning af
en ny sydhavn i Helsinger og indsattelse
af dobbeltsporede faerger, men intet om en
godsfergerute Helsingborg—Kabenhavns
Frihavn. Som en midlertidig lgsning, inden
der eventuelt kom en fast forbindelse,
taenkte man pa at indseette et par @ldre Sto-
rebeaeltsfaerger, der var blevet overtallige efter
indseettelsen af intercityfeergerne Dronning
Margrethe Il og Prins Henrik, eller pramme
til overfarsel af godsvogne mellem Malmo
F og Kabenhavns Frihavn.

Naeste skridt kom i februar 1977 fra en
arbejdsgruppe mellem DSB og Statens Jarn-
vagar (S)), der foreslog to mulige lgsninger
pa kapacitetsproblemerne. Enten fortsat jern-
banepersontrafik og biler pa de eksisterende
feerger og nye godsfargelejer til dobbeltspo-
rede feerger eller flytning af al godstrafik til
Malmooverfarten og indsaettelse af pramme,
der kunne overfare et helt godstog. Helsin-
garlasningen ville blive dyr, og rangering til
og fra godsfeergerne ville krydse tilkarslen til
bilfeergerne med risiko for forsinkelser. Da
der var darlige tilkarselsforhold til faergesta-
tionen i Malmo, ville mertrafikken ved ind-
forelse af pramme nadvendiggare en kostbar
flytning af feergelejerne. Desuden kunne
mangvrering af godsprammene i hardt vejr
blive et problem. Ingen af de to muligheder
var derfor tilfredsstillende.

Den faste forbindelse spoger

Nar der ikke kom en lgsning pa kapaci-
tetsproblemerne, skyldtes det ogsa den
uafklarede situation omkring en fast Ore-
sundsforbindelse. Hvis den kom, ville det
betyde en kraftig reduktion af faergedriften,
maske endda en lukning. Siden 1956 havde
man planlagt en storlufthavn pa Saltholm og
i den sammenhaeng en kombineret vej- og
jernbanebro fra Amager over Saltholm til
Malmé. Efterhanden blev man bevidst om,
at en Saltholmlufthavn ville adelaegge @ens
rige fugleliv. | @vrigt var det en voldsomt
dyr lasning, men farst i 1978 blev planerne
opgivet. Pa det nordlige @resund luftedes
der med jaevne mellemrum planer om en
jernbanetunnel. Fra dansk side var man

mere ihaerdig end fra svensk, men i 1973
indgik ministeren for offentlige arbejder, Jens
Kampmann, en aftale om en jernbanetunnel
mellem Helsingar og Helsingborg med sin
svenske kollega Bengt Norling. Tunnelen
skulle vaere feerdig i 1985.

Der skete dog ikke noget i farste omgang
fordi oliekrisen i efteraret 1973 medfarte en
maerkbar nedgang i biltrafikken. 1 1975 blev
der nedsat en dansk/svensk @resundskom-
mission, der endnu engang skulle behandle
spargsmalet om faste forbindelser, og i
1978 kom kommissionens digre rapport,
der ud over en forbindelse mellem Amager
og Malmo, behandlede en jernbanetunnel
mellem Helsingar og Helsingborg med eller
uden biltog og som alternativ til biltogene
en motorvejsbro fra kysten nord for Hel-
singer til Larod nord for Helsingborg. Da
regeringen i 1978 havde opgivet at bygge
en fast Storebaltsforbindelse, og da Store-
baltsforbindelsen skulle bygges far en fast
Oresundsforbindelse, betad det, at man i
1979 ogsa skrinlagde planerne om faste
Oresundsforbindelser, sa nu blev det igen
aktuelt for statsbanerne pa begge sider af
sundet at finde en lasning pa godsvognspro-
blemet. Iseer den svenske industri kreevede
en markant forbedring af transportkvaliteten.

Godsfaergerute
Kebenhavn-Helsingborg

Allerede inden man officielt havde opgivet
de faste Oresundsforbindelser, havde DSB
og SJ aftalt en falles arbejdsgruppe om en
godsfaergerute, hvor der kunne overfares
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,retningsbestemte godstog”, dvs. hele
godstog. Arbejdsgruppen skulle vare feer-
dig inden sommeren 1980. | august 1979
madtes de to generaldirektarer, Povl Hjelt og
Bengt Furback, i Kebenhavn for at drefte en
lasning, og pa dette made udkrystalliseredes
tanken om at sejle pa langs af Oresund i
stedet for pa tveers, hvilket var ganske logisk,
nar man tager den forventede udvikling
i betragtning. Bade DSB og S] satsede pa
kombitrafik, dvs. transport af containere,
veksellad og lgstrailere (,Huckepack”, som
det hed dengang) pa jernbane. | 1964 var
S) begyndt at transportere containere, i
1967 stiftedes de europaiske jernbaners
containerselskab, Intercontainer, i 1969
kom DSBs farste containertog, og markedet
var i staerk veekst. | kombitransport spiller
transporttiden en vigtig rolle, og derfor skal
togene helst kare direkte mellem terminaler,
men H-H overfarten var ikke konkurrence-
dygtig pa transporttiden. En faerge kunne
overfare 5-6 godsvogne, og hvis et godstog
var pa 40 vogne, ville det kraeve 7-8 ture at
overfgre et tog. Ganske vist sejlede feergerne
hvert kvarter, men der skulle ogsa overfares
biler og jernbanepersonvogne, sa det var
ikke alle feergeture, der var til radighed. DSB
skennede, at pa den tid det varede at over-
fore et godstog og samle det i Helsingborg,
ville en lastbil have tilbagelagt 2/3 af vejen
til Stockholm eller Oslo.

Et andet problem var de korte fergeklap-
per pa H-H. Af hensyn til fritrumsprofilet
ma barevognene til kombitransport have
mindre afstand mellem skinneoverkant og
vognbund end almindelige godsvogne, og
det medfarer, at knakvinklerne mellem
land, feergeklap og ferge ikke ma veere pa
mere end 1% grad. Det betyder sa, at feer-
geklapperne skal veere 56 m. lange, og det
var der ikke plads til.

Arbejdet med kravspecifikationer skred
stille og roligt fremad. Man planlagde brede
feerger med 650 m sporlengde (det endte
med 800 m), der kunne udfare 9 enkeltture
pr. dagn. Oprindelig forudsa svenskerne et
feergeleje i Oceanhavnen i Helsingborg i
naerheden af LB-feergerne — der i mellem-
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tiden havde skiftet navn til Scandinavian
Ferry Lines, SFL — men efter en udredning
om overfarten og banegards- og faergefor-
holdene i Helsingborg i 1982, andredes
planerne til et faergeleje ved Bulklastkajen
i Sydhavnen og en samling af DSB- og SFL-
feergelejerne, hvor de ligger nu.

Helsingor i stedet for
Kebenhavns Frihavn?

Da planerne om en godsfeergerute mellem
Helsingborg og Kebenhavns Frihavn be-
gyndte at blive konkrete omkring arsskiftet
1980, erkendte Jernbaneforbundets faelles-
tillidsrepreesentant i Helsingar, overmatros
Kurt Kok, at ruten ville koste arbejdspladser
for hans medlemmer. Kurt Kok var ogsa
socialdemokratisk medlem af Helsingar
byrad, og han inviterede sin partifelle,
folketingsmedlem Otto Merch, formand
for Jernbaneradet, til et medlemsmade i
Helsingar. Hvis man skulle bevare sa mange
arbejdspladser som muligt, kunne det ske
ved at lade godsfaergerne sejle til Helsingar
i stedet for frihavnen.

Der kom ikke noget ud af madet, men det
blev foreslaet, at anlaegge et godsfaergeleje
uden for den sydlige havnemole hvor de
nuverende Scandlines fargelejer ligger.
Den lgsning havde DSB allerede forkastet.
Dels — som navnt — fordi sporene til feerge-
lejet ville krydse opmarchpladsen for biler
til de avrige faerger idet de tre feergelejer la
inde i havnen ud for stationsbygningen. Hvis
de skulle blive liggende der, ville der ikke
kunne skaffes plads til 56 m faergeklapper til
kombineret trafik.

| begyndelsen af 1984 blev borgmestrene i
Helsingborg og Helsingar enige om at un-
dersgge mulighederne for at flytte godsfeer-
gerne til Helsinger som led i en samlet plan
om et nyt feergesystem og felles terminaler
for DSB og SFL i begge byer. Det nuveerende
system er i gvrigt et resultat af dette arbejde.
For Helsingborg var det ligegyldigt om
godsfaergerne sejlede til Helsinger eller Ka-
benhavn, mens arbejdspladserne som naevnt
betad noget for Helsingar. | februar blev der
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udarbejdet et kommissorium til en arbejds-
gruppe med reprasentanter for Helsingar
og Helsingborg kommuner, Helsingborgs
Havn, statshavnen i Helsingar, S) og DSB. |
labet af foraret udarbejdede DSB en rapport:
,Den astlige Danmarksvej. Godsfeergehavn
i Helsingor”, der blev afleveret til Helsingar
Kommune i begyndelsen af maj.

| Helsinger havde Venstresocialisterne
skitseret et forslag, hvor faergelejet skulle
anlaegges ved opfyldning ca. ud for hvor
Scandlines billetanlaeg ligger. Sporene til
feergelejet skulle ga gennem kommunens
ret nye rensningsanlag. Det ville nok have
glaedet adskillige helsingoranere, for nabo-
erne dgjede dengang med ubehagelig lugt
fra anleegget. Sporene til feergelejet ville fa et
fald pa ca. 2 %. Man kan forestille sig, hvad
der ville ske, hvis et rangertraek til feergen
lab labsk! Desuden skulle sporene krydse
Fergevej, der var adgangsvej til de avrige
faergelejer, og der var heller ikke taget hgjde
for plads til udtraeksspor. Et typisk eksempel
pa, at alt kan lade sig gare pa papir, nar man
ikke er tynget af fagkundskab.

Sammen med Teknisk Forvaltning i Helsin-
gor Kommune kom DSBs lille projektgruppe
frem til tre mulige placeringer:

Forslag A: Syd for de eksisterende faergelejer,
pris 300 mio. kr.

Forslag B: Ud for opmarchpladsen pa Feer-
gevej, pris 240 mio. kr.

Forslag C: Ud for Sendre Strandvejs sam-
menlgb med Fargevej, pris 270 mio. kr.

Forslag A havde DSB allerede tidligere
forkastet, men det var taget med, fordi det
for politikerne og pressen var det mest ind-
lysende. Sejlads med en naesten 200 m lang
faerge ville kreeve nye daekveerker (moler) og
en ny feelles indsejling til havnen, hvilket
gjorde forslaget til det dyreste. Da det ikke
var forudset, at faergen skulle veere dobbelt-
endet, skulle den pa grund af sin lengde
svaje i den trafikseparerede del af den meget
befeerdede sejlrende, hvad der var risikabelt
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iseer i merke og tage. Problemerne med at
biler til de avrige faerger og rangering ved
godsfaergen skulle krydse hinanden er tidli-
gere naevnt.

Forslag B mindende om Venstresocialister-
nes, men fergelejet var placeret saledes, at
sporene gik uden om renseanlaegget. Der
ville dog ogsa her vere et fald pa sporene
til feergelejet pa 1% %, hvad der ikke var
sikkerhedsmaessigt forsvarligt. Desuden
var vind- og stramforholdene ugunstige,
og lige som i forslag A matte faergen svaje
i den trafikseparerede sejlrende. Det ville
ogsa veere ngdvendigt at anlaegge udtraeks-
spor, og hertil skulle der eksproprieres, der
skulle bygges nye broer for Flynderborgvej
og Fargvej og opmarchpladserne ville blive
afkortet. Konklusionen var, at placeringen
ikke kunne anbefales.

Forslag C var bade sejladsmeessigt og drifts-
maessigt det bedste af de tre; til gengeeld
ville det veere bade miljgmaessigt og politisk
uacceptabelt. Faergesporene skulle fares
under en ny bro for Flynderborgvej og frem
til feergelejet i en udgravet bue og under
Sendre Strandvej. Faergelejet ville derved fa
retning mod syd-sydvest. Det beted, at nogle
af byens mere attraktive ejendomme skulle
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eksproprieres, og at det sgndre dekvark
skulle placeres halvvejs ned mod Snekker-
sten havn. Hele den smukke kyststreekning
ville blive spoleret, og det ville ogsa ga ud
over den fredede stejleplads. Kort sagt, en
umulig lgsning.

Hvis Helsingarlasningen blev valgt, ville det
kraeve en sporudfletningsbro i Hellerup og et
tredje spor Hellerup—Lersgen til en udgift pa
100 mio. kr. Desuden havde Kystbanen og
S-banen to forskellige stramsystemer, men
det kunne klares ved at lade godstogene
vaere dieseltrukne. DSBs konklusionen var,
at ,De ulemper og udgifter, der er forbundne
med at bygge et jernbanegodsfeergeleje i
Helsingar overstiger efter DSBs vurdering
fordelene”.

Teknisk Forvaltning indstillede, at rapporten
blev fremsendt til ministeren for offentlige
arbejder med anmodning om, at den matte
blive taget i betragtning ved den endelige
beslutning om Den astlige Danmarksve;j.
Byradet behandlede rapporten den 6. august
1984. De Radikale konstaterede, at det var
for sent at skaffe sig indflydelse pa beslutnin-
gen, og at man sendte en rapport frem, som
ikke kunne bruges til noget, fordi afgarelsen
allerede var truffet. SFs medlem fandt, at
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kommissoriet pa dette punkt var tabeligt,
hvilket denne skribent, der overvarede
byradsmedet, i sit stille sind gav hende ret
i. Kurt Kok, der var ophavsmand til ideen,
erkendte realiteterne, men trgstede sig med,
at man i det mindste havde pravet. Helsin-
gor Dagblad kommenterede tert, at byradet
havde sovet trygt, mens andre lagde planer.
Det var urimeligt; Helsinger var aldrig et
brugbart alternativ.

Byradets indstilling blev fremsendt til mi-
nisteren, der lagde rapporten ,ad acta”.
Beslutningen om at godsfeergeruten skulle
ga til Kebenhavn var truffet fire maneder
tidligere.

Som plaster pa saret for de 105 mistede ar-
bejdspladser — 65 pa faergerne og 40 i land,
fordi antallet af faerger blev reduceret fra seks
plus en reserve til fire og rangerberedskabet
fra tre MH til én — blev Helsingar opstil-
lingsbanegard for en del regionaltogstammer,
mest myldretidstog der sa matte keres tomme
frem og tilbage pa Kystbanen. Det varede
nogle ar, for de vendte tilbage til Helgoland,
Osterport og Belvedere. Beboerne langs
Kystbanen slap for de stgjende godstog,
hvilket vakte almindelig tilfredshed; regio-
naltogstammerne stagjede ikke neer sa meget.
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Kun fa kender projektet ,Brede godsfaerger
Helsingar—Helsingborg”, og det er ikke
omtalt nogen steder, hverken i DSB bladet
eller i Mogens Ngrgaard Olesens store bog
om Helsingar—Helsingborg overfarten gen-
nem tiderne.

DanLink aftalen bliver til

Det var klart DSB, der havde den starste
interesse i ruten mellem Kabenhavns Fri-
havn og Helsingborg. DSB sa den som et
led i hvad der dengang gik under navnet
Danmarksvejen ast, nemlig den samlede for-
bindelse fra Helsingborg gennem Danmark
til Puttgarden. Navnet stammede fra DSBs
markedsfaring over for svenske bilister. Tran-
sittrafikken gennem Danmark var lukrativ.
Det var blot at spaende et lokomotiv foran et
godstog og i lebet af ca. fire timer kore det
til Redby Feerge uden rangering undervejs.

Desuden kraevede projektet ikke de store
investeringer. Faergelejet i Frihavnen havde
man oprindelig taenkt som et hjorneleje —
lige som til bilfeerger — men det gik ikke,
nar knaekvinklen kun matte veere 1% grad
og faergerne ikke matte vride for meget.
Desuden skulle der anskaffes en faerge til
overfarten.
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Det var ingen naturlov, at gods mellem Sve-
rige og Tyskland skulle ga gennem Danmark.
Den traditionelle rute var ,Kungsleden”,
faergeruten mellem Trelleborg og Sassnitz,
og DDR var sulten efter vestlig valuta. Hel-
digvis for DSB fik Deutsche Reichsbahn (DR)
aldrig styr pa transportkvaliteten, fortrinsvis
pa grund af manglende investeringsmidler
og deraf falgende kapacitetsproblemer.
Desuden skulle alle internationale godstog
fares over rangerbanegarden Seddin sydvest
for Berlin, hvilket heller ikke indvirkede
positivt pa transporttiden gennem DDR.
,Kungsleden” var derfor ikke nogen alvorlig
konkurrent.

Omkring 1980 havde Liibeck Havn anlagt
en stor ro-ro- og kombiterminal, Libeck-
Skandinavienkai i Travemiinde, der kunne
ekspedere jernbanegodsvogne, og i 1980
havde SJ gennem et datterselskab kabt sig
ind i TT-Saga Line, der bl. a. sejlede mel-
lem Trelleborg og Liibeck. Hvis S] satte
jernbanefeerger ind pa denne overfart, ville
det vaere en trussel mod Danmarksvejen gst,
men da en enkelttur Trelleborg—Liibeck tog
godt syv timer mod knapt to timer mellem
Helsingborg og Kebenhavns Frihavn, skulle
der bruges tre gange sa mange ferger, som
alle ville blive svenske, sa derfor var det bil-

Plantegning af Forslag C fra DSBs rapport Gods-
feergehavn i Helsinger. Godsfaergelejet er nederst
i venstre side.

Feergesporene gar i en udgravning i en bue under
Sendre Strandvej og Flynderborgvej op til de
eksisterende opstillingsspor, der kunne anvendes

& / til faergerist. Nye spor er med fedt tryk. Det hvide

areal oven for feergelejet skulle eksproprieres.

Stationsbygning, perroner og de daverende
feergelejer ses i tegningens hejre side. Molerne
er ikke markeret.

ligere for SJ at satse pa Danmarksvejen @st,
og det resultat naede S) da ogsa til.

| DSBs Plan 1990 forudsa man indszettelse af
brede feerger pa Radby-Puttgarden, og der
havde veret nogle mader med DB herom.
Da begge baner manglede investerings-
midler, kom der imidlertid ikke noget ud af
planerne. Projektet er beskrevet i en artikel
i Jernbanen nr. 6/2014. | stedet matte man
klare sig med den eksisterende ,Storebeelts-
type”. Den forventede trafikstigning fra 9
til 11 (laengere) godstog i dagnet kraevede,
at der kunne sejles med seks faerger. Det
fordrede, at der var tre faergelejer i begge
havne, men i Radby var der kun to, s& der
skulle bygges et tredje leje. Da der skulle
frigares plads pa faergernes vogndak til flere
godsvogne, blev lasningen indsattelsen af
en bilfeerge som 6. feerge. Det var heldigt
for DSB, der s& kunne ngjes med at bygge
et hjarneleje, leje 3, hvilket var en del bil-
ligere end et sakseleje, se i gvrigt den oven-
naevnte artikel i Jernbanen nr. 6/2014. DB
forpligtede sig til at indsaette en ny feerge.
Projekteringen af denne, der blev F/S Karl
Carstens, var i gvrigt begyndt inden DB for
alvor tradte ind i DanLink-forhandlingerne.
Det var meningen, at den skulle aflase den
aldrende Theodor Heuss, men denne blev
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i stedet ombygget til farligt gods feerge og
sejlede endnu en del ar pa overfarten.

Da faergerne pa Radby-Puttgarden ikke
havde sporlengde til at overfare et helt
godstog, M/F Danmark havde f.eks. kun 341
m, matte godstogene deles og overfores pa
to eller tre faergeture, og det tog sin tid. |
ovrigt var den starste lengde for godstog pa
DB-straekninger 740 m mod 815 m hos DSB.

Koln aftalen

I lobet af 1983 kom der for alvor gang i for-
handlingerne, som nu ogsa omfattede DB,
isaer efter svensk gnske. Det var ubetinget en
fordel, at DB nu ogsa blev en del af projektet,
idet de fleste vogne alligevel skulle videre til
Hamburg. Oprindeligt havde DSB beregnet,
at transporttiden for et godstog fra det ankom
til Helsingborgs rangerbanegard og til det
ankom til Puttgarden ikke matte overstige 10
timer, men da DB blev en del af projektet,
blev det endelige mal 14 timer fra ankomst
Helsingborg til ankomst Maschen, den vel-
dige rangerbanegard sydast for Hamburg.
Den 20. og 21. februar 1984 medtes de
tre generaldirektarer og deres forhandlere i
DBs davarende hovedsade i Frankfurt am
Main for at fa de udestaende spargsmal pa
plads. Man blev enige om elementerne i en
aftale og en tidsplan for dens gennemfarelse,
der blev sat til 1. januar 1986. S) patog
sig at udarbejde et aftaleudkast pa tysk til
begyndelsen af marts (det var en selvfalge,
at forhandlingerne foregik pa tysk, og at
forhandlerne var fortrolige med dette sprog;
i dag var det nok sket pa engelsk). Der var
som venteligt nogle endringer til udkastet,
men den 5. marts kunne de tre delegationer
mades i Kéln og forhandle de sidste detaljer
pa plads, hvoraf den vesentligste var at
udskyde ibrugtagningen fem maneder til 1.
juni 1986, og derefter underskrive aftalen
med tilharende protokollat, der er kendt
under navnet ,Kolner Vertrag”.

Da aftalen faktisk blev udfert, er det ikke
nadvendigt at gennemga de enkelte punk-
ter, men nogle af dem fortjener alligevel
opmarksomhed. Da det var vigtigt for DSB,
at der kom mertrafik, skulle der oprettes en
selvsteendig markedsfaringsorganisation.
Det var ikke DSBs mening, at det fortrinsvis
skulle veere en dansk organisation, idet
trafikken genereredes i Sverige og nede
i Europa, men saledes blev det i praksis,
jf. artiklerne om DanLink i Jernbanen nr.
6/2015 og 1/2016. Desuden skulle der
oprettes en trafikovervagningsenhed. Den
havde DSB allerede i form af GTS (Gods
Transport Styring). Det lykkedes ikke DSB at
faen klausul i aftalen om, at DB og SJ afholdt
sig fra at etablere ruter uden om Danmark,
hvis trafikudviklingen betingede det, men til
gengald forbeholdt DSB sig ret til at indga
aftaler med private rederier. For DSB var
dette til at leve med, idet investeringerne
i faerger til en direkte forbindelse mellem
Sverige og Vesttyskland ville vaere sa stor,
atden naeppe ville veere konkurrencedygtig.
Der kom da heller ingen direkte ruter i Dan-

Links levetid, selv om rederiet Nordo Line,
der sejlede Malmoé-Travemiinde, havde
faerger med jernbanespor.

| en tillaegsprotokol til aftalen tog DB forbe-
hold for Trafikministeriets godkendelse af
bygningen af en ny faerge, og SJ tog forbe-
hold for indgaelsen af en aftale med Helsing-
borgs bystyre om et gunstigt resultat af de
forhandlinger, der var i gang om en samlet
trafiklasning, som ud over DanLink feergele-
jet ogsa omfattede en ny felles feergeteminal
og en ny underjordisk centralstation med
tilharende tunnel (Knutpunkten-projektet).
Det undrede de avrige parter, men SJs be-
grundelse var, at det sa var lettere at leegge
pres pa bystyret. Aftalen kom da ogsa i stand
den 29. oktober 1984.

Ogsa DSB matte tage et forbehold for god-
kendelse af finansieringen. Man havde faet
et forhandstilsagn fra Finansministeriet om
at kunne traekke i alt 150 mio. kr. over to ar
fra en serlig investeringspulje, men det til-
harende aktstykke var endnu ikke behandlet
af Finansudvalget. Udvalgets godkendelse
kom dog kort efter.

DanlLink forhandlingerne var, skrev DSB
bladet, ,et eksempel pa internationalt sam-
arbejde, nar det er bedst”, og det forlab stort
set problemfrit. Problemerne kom farst for
alvor, da beslutningerne skulle gennemfares,
og de var rent danske.

DanLink reddes ved lovgivning

Det ene problem var Kebenhavns Kom-
munes krav om lokalplan, det andet var om
stgjisolering.

Da der kun var tale om en ombygning af feer-
gelejet og anlaeggelse af en faergerist, begge
pa frihavnens areal, ville der ikke vaere krav
om en lokalplan, men her havde DSB for-
regnet sig. Kabenhavns Kommune havde
planer om at flytte den staerkt trafikerede
Ring 2 fra Ostbanegade til Gittervej, som
derfor skulle udbygges. Kommunen havde
ikke pligt, men ret til at kreeve en lokalplan,
og det benyttede den sig af. Desuden kree-
vede kommunen, at overskaeringen mellem
Frihavnsbanen og Vordingborggade (Ring
2) ikke matte lukkes mellem kl. 7.30 og
9.00. En lokalplanproces var ogsa dengang
en langvarig affeere, og det blev ikke bedre
af, at den forst blev sat i gang i begyndel-
sen af 1985. Tilmed blev hgringsperioden
forleenget, og sa leenge lokalplanen ikke var
vedtaget, kunne anlaegsarbejderne ikke be-
gynde. DSB skannede, at anlaegsarbejderne
var blevet forsinket med ni maneder, og at
ibrugtagningstidspunktet den 1. juni 1986
ikke kunne overholdes. DSB fandt, at kom-
munen ikke var videre samarbejdsvillig, og
der kom et mgde i stand mellem ministeren
for offentlige arbejder, Arne Melchior, milja-
minister Christian Christensen — under hvis
ministerium planlovgivningen harte — og
Kabenhavns overborgmester Egon Weide-
kamp, hvor ministrene gjorde opmaerksom
pa, at man om fornadent ville lovgive om

anlaegget af DanLink og derved overtrumfe
lokalplankravet. Kommunens krav om at
DanlLink skulle kunne lukkes efter fem ar
fandt Arne Melchior ,okonomisk uansvar-
ligt”. Til gengeeld ville man sa se positivt pa
at stgjisolere de mest udsatte boliger langs
godstogenes rute gennem Kabenhavn og
Frederiksberg.

Ganske vist regnede DSB med en trafikstig-
ning pa 15 % indtil 1990, og antallet af gods-
tog ville kun vokse fra 9 til 11, men laengere,
godstog pr. dag og retning. Det ville ikke
ville forage stajniveauet for beboerne langs
Godsforbindelsesbanen. Derimod ville det
blive en belastning for beboerne pa den
nordligste del af Ostbanegade (ikke Vor-
dingborggade, som man kan laese i andre
kilder), fordi godstogene nu skulle fares
ad Frihavnsbanen. Justitsministeriet havde
i 1977 afgjort, at staj fra forbikarende tog
ikke var omfattet af miljglovgivningen, og at
beboere matte tale voksende stajgener, der
fulgte af den almindelige udvikling (!). DSB
ansa derfor ikke stgj som noget problem,
men det skulle komme anderledes.

Der gik presse og politik i stajspargsmalet,
og DSB bad ingenigrfirmaet Cowiconsult
foretage stajmalinger og beregninger af det
fremtidige stgjniveau. Resultatet blev, at det
kun ville stige med 1 dB — ganske vist fra et
niveau pa 60 dB. Nogle steder ville det falde
lidt, hvis man anvendte de mindst stgjende
lokomotiver, MZ af serie IV og MX. Det
tilfredsstillede ingen, og man kan have en
mistanke om, at politikere, kommuner og
grundejerforeninger benyttede lejligheden
til at fa stgjisoleret for statens penge. Den
7. februar 1986 — altsa mindre end fire
maneder far DanLink skulle pabegyndes
— fremsatte minister Melchior forslag om
anlaegslov for DanLink. Da trafikudvalget
skulle behandle forslaget efter farstebe-
handlingen, haglede henvendelserne om
staj og farligt gods ned over udvalget, og
ministerium og DSB fik fuldt op at gore
med at besvare udvalgets mange spargsmal.
Sagen optog pressen voldsomt. Et kurigst
eksempel var en henvendelse fra en beboer i
Bregneradgade, der ligger klos op ad banen
ved Ngrrebro station. Pressen havde faet nys
om henvendelsen og opfordrede minister
Melchior til at besage beboeren. Melchior
afviste, og det bragte pressen i oprar over
denne arrogance. Hertil svarede Melchior —
der havde sans for den slags pressestunts — at
han havde skam besagt beboeren, men pa et
tidligere tidspunkt for at det ikke skulle blive
en mediebegivenhed, som han mente ikke
ville gavne den saglige debat. Han havde
beroliget beboeren, der havde boet i sin
lejlighed i rigtig mange ar, om at det ikke
ville blive veerre, tveertimod.

Omsider faldt sagen til ro. Folketinget vedtog
lovforslaget med 107 stemmer mod syv, og
Dronningen underskrev loven den 7. april.
Som tegn pa, at sagen hastede, lod man
loven traede i kraft ved underskrivelsen,
hvad der er ret usaedvanligt i en anlagslov.
I loven bestemtes det, at anlaegsarbejderne
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kunne pabegyndes straks, og dermed var
Kebenhavns Kommunes lokalplanobstruk-
tion lagt ded. Beboeren i Bregneradgade og
mange andre langs DanlLinks rute gennem
Kebenhavn og Frederiksberg fik til deres
glaede isoleret deres vinduer for de 25 mio.
kr., som loven afsatte hertil. Det var ikke
sket uden DanLink.

Endnu en kurigs detalje. | lovforslaget havde
man i sit hastvaerk glemt at skrive, at tilskud
til stagjisolering skulle vaere skattefri, og ingen
af dem, der var blevet hart om forslaget,
havde studset over forglemmelsen. Det be-
tad, at ejere af ejerboliger og lejere i private
ejendomme blev madt med et skattekrav, og
sagen matte lgses pa ministerniveau.

Gennem traengsler til stjernerne

Det var klart, at DanLink ikke kunne tages
i brug den 1. juni. Kun den tyske faerge,
Karl Carstens, var ferdig til tiden og blev
indsat pa Radby-Puttgarden pa dagen. |
frihavnen havde man travlt, iseer med anlaeg
af faergelejet. Dstre leje blev ombygget til
samme bredde som de brede intercityfaerger
(23,7 m), mens vestre leje beholdt sin Store-
baeltsform (17,7 m). Pa billedet i Jernbanen
nr. 2/2016 s 34-35 kan man se placeringen
af lejerne og de fire trunter ved astre leje,
der blev anlagt i stedet for de traditionelle
ledevaerker. Bygning af et sakseleje tager
18 maneder, men her var tiden knap, sa det
lykkedes at reducere byggetiden til knapt syv
maneder, hvad der virkelig var en bedrift.
DSB havde allerede i 1985 kabt ro-ro faergen
Scandic Wasa, idet det var bade hurtigere og
billigere at ombygge en faerge end at bygge
en ny, som SJ gjorde. Ombygningen skulle
i EF-licitation; et tysk veerft var billigst, men
ikke hurtigst, og ombygningen kunne ikke
begynde for DanLink loven var vedtaget,
sa ordren gik til Nakskov Skibsveerft, som
var det, der tidligst kunne gennemfare
ombygningen. Som kompensation fik det
tyske veerft betalt sine omkostninger ved
udbuddet.

Forsinkelsen gav anledning til eergrelse i
Sverige, og man overvejede et erstatnings-
krav. Det var tvivisomt, hvilket tab, der var
lidt og hvem, der kunne gares ansvarlig,
men det gav lidt sved pa panden i DSB.
Der kom heldigvis ikke noget ud af sagen,
og i gvrigt var den svenske ferge, Oresund,
heller ikke feerdig den 1. juni, men den 17.
oktober kunne den praveanlabe feergelejet
i frihavnen, sa indvielsen blev fastsat til den
3. november. Da M/F Trekroner endnu ikke
var feerdig — den var blevet navngivet den
4. oktober — sprang intercityfeergen Dron-
ning Ingrid ind, til lejligheden forsynet med
et midlertidigt DanLink logo. Aftenen far
var godsvognsoverfgrslen pa de hidtidige
overfarter blevet indstillet. P4 Helsingar—
Helsingborg kerte en flagsmykket MH det
sidste treek ombord pa M/F Karnan, og pa
Kabenhavn-Malmo var det M/F Prinsesse
Benedikte, der den seneste tid havde erstat-
tet M/F Malmaohus, som efter 41 ars tjeneste
pa overfarten var blevet udrangeret.

Jernbanen

Indvielsen foregik under stor festivitas ved
DanlLink feergelejet i Helsingborg, og ende-
lig, den 22. december kunne DSB faergen
Trekroner optage sejladsen efter en mindre
forsinkelse, idet den under en pravesejlads
ramte en mole i Helsingborg og matte re-
pareres i Aarhus. Pa grund af det forcerede
tempo blev prisen for DanLink noget hgjere
end budgetteret, nemlig 350 mio. kr.

Det er mig ikke bekendt, hvem der fandt pa
det mundrette navn, DanLink, der farst blev
anvendt i efteraret 1985, men inspirationen
kom sikkert fra en plan, som en raekke er-
hvervsledere med den dynamiske direktar
for Volvo, Pehr G Gyllenhammar, i 1984
fremlagde om en motorvej og hajhastigheds-
jernbane fra Oslo over Goteborg, Malmo,
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Kabenhavn (,ottemillionerbyen”) og Femern
Beelt til Hamburg, hvor den skulle forbindes
til det europeiske hgjhastighedsnet. En
storslaet vision, der fik navnet ,Scandinavian
Link” eller ,Scan Link”. Planen fik megen
omtale, men blev selvfolgelig ikke til noget.

Da Koln aftalen blev indgaet, var der ingen ak-
tuelle planer om en fast Gresundsforbindelse,
sa DanLink er ikke planlagt med en levetid
pa 15 ar, jf. Jernbanen nr. 6/2015, s. 35. Farst
da Folketinget i foraret 1986 vedtog at bygge
en fast Storebaltsforbindelse, kom der igen
skred i planerne, men det varede 14 arinden
Oresundsforbindelsen blev virkelighed. |
mellemtiden levede DanlLink fuld ud op til
de forventninger, som dens ophavsmaend i
de tre jernbaneforvaltninger havde. 2

Plan over nyanlaeggene i og ved
Frihavnen.

s, Bilag til lovforslaget om DanlLink.
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