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TRAFIKKEN UDEFRA.

Ved fastlmggelsen af en byplan for en rskke &r frem i ti-
den er det nedvendigt ferst neje at overveje placeringen
af de store tekniske anlzg, der er s& stive og kostbare,
at de vanskeligt kan flyttes, n&r de een gang er udfert.
Til denne kategori horer de anlag, der kraves af den sto-
re trafik udefra til byen. Navwnt i rakkefzlge efter de-
reg "stivhed" md de for Esbjergs vedkommende formentlig
blive: Havn, jernbane, lufthawvn, hovedvej. En eventuel
Fanebro md regnes for uflyttelig, nér den forst er ud-
fort, og den ber derfor placeres med megen hensyntagen
til de andre stere trafikled og til byplanen.som helhed.

Havnen mé& udvikle sig af den eksisterende wved udvidelse
henholdsvis mod nord-vest og mod gst. Havnens effekti-
vitet henger neoje sammen med banen og i stigende grad
med landevejenes kapacitet. - Den nuvsrende placering af
jernbanen var passende for Esbjerg by p& et stadium,

hvor den kun havde en snes tusind indbyggere. Fu er den
allerede en fglelig ulempe for dbyens naturlige udvikling.
Denne ulempe vil tage til sammen med byens forisatte
vakst,

Banen er lagt med sin station pd det heje terrain. Ned-
kerslen herfra og til havnen sker med et maksimum af
hzldning og et minimum af kurveradius. Dette er i sig
selv uheldigt, s& uheldigt, at man inden for Statsbaner-
ne underseger, hvorledes man kan zndre disse forhold og
ved en kostbar ombygning f& en gunstigere nedkgrsel.

Men sarlig uheldigt er det, at banen ved sin placering
ligger som en brutal hindring for byens udvikling mod
~este MNod syd-vest og syd er Esbjerg begrenset al hav-
nen. Derfor har man indtil nu uvilkérlig tenkt sig, at
den bymmssige udvikling mdtte ske mod nord-vest. Men
som ovenfor beskrevet (afsnit B. De naturgeografiske
forhold) satter terrainforhold og beplantning en klar
grense for byens vazkst mod nord-vest, og nu er man ved
at nd grensen. Udviklingen m8 derfor i fremtiden i sti-
gende grad tenkes at foregd mod est, hvor der hidtil var
mere spredt bebyggelse eller helt landlige omr&der. Men
gst for det oprindelige Esbjerg steder man pd jernbanen,
der kun kan passeres ved viadukten ved Frodesgade og unw
derkerslen ved Borgergade, og begze passager er meget
dérliges De ligger ikke serlig godt som forbindelse mel-
lem de sstlige bydele og det oprindelige Esbjerg, og det
er vanskeligt at forbedre doem som ferdselsled. Nogen
overkersel over jernbanen mellem disse to steder kan ik-

ke etableres, s& lange Jjernbanen ligger i sit nuvarende
niveau.

Hvis man kunne forssnke jernbanen, s& at der kunne feres
viadukter i gadeniveau hen over den, kunne man epné neg-
le enskelige forbindelser. og man ville samiidig f& en
mindre brat nedkersel til hawnmen. Men en sankning af
jernbanen kan nmppe anses for gennemferlig, hvis den
skal foretages pd det s%tsd, hvor den nu er placeretd, da
banen skal vare i drift hver dag i sl den tid, en even-
tuel ombygning kommer til at st& p&. En @ndring af en
stations niveau uden flytning af stationsn er meget
kostbar og kan, som i Esbjerg, vere si vanskelig at fe-
retage, at man mé& se bort fra den mulighed,
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Hvis man engang vil gennemfere en rationel forbedring,
bliver man derfor nodsaget til at foretage en fuldstan-
dig flytning af jernbanen. Det vil blive et meget om=-
fattende og meget kostbart arbejde, sem man nappe vil
tage fat p&, hvis byen ikke bliver vamsentlig sterre, end
den nu er. Men da man - som omtalt i afsnit A -~ ved en
dispositionsplan netop mé regne med, at Esbjerg kan vok-
se stmrkt i fremtiden, mé man ogsé tage den mulighed i
betragtning, at man engang vil anse det for nedvendigt
at foretage en sédan flytning. Det betyder ikke, at man
nu treffer dispositioner, der binder fremiiden til nog-
le store anlagsomkostninger, men, at man prever at dis-
ponere sédan, at det ikke bliver dyrere end hejst ned-
vendigt at foretage en eventuel flytning. Ved fastlag- .
gelsen af en dispositionsplan bor man handle pé langt
sigt og, s& godt det =r muligt, preve at forudse en
kommende udvikling. ZEn dispositionsplan er ikke et pro-
jekt +il noget, der skal udferes, men en plan, der re-
serverer muligheder for det, der kan blive brug for.
Derfor har man i dispositionsplanen ment at mitte regne med
jernbanens flytning som en eventualitet og vise, hvorle-
des man kan disponere, B& at flytningen, der i sig selv
er kostbar, ikke bliver yderligere uoverkommelig. Det
betyder, at man ikke skal lzgge permanente anl=zg der,
hvor jernbanen kan tankes at komme. Den foresléede re-
servering af arealer bliver ikke kostbar, og den:holder
alle muligheder &bne = ogsé den, at man aldrig flytter
jernbanen.

Mulighederne for en jernbanes flytning er blevet under-
sogt af Statsbanerne ved banechefen. Resultalet er ble-
vet nogle forslag til en bane, der ikke feres ind over
det hsje terrain for der efter at fores ned til hawvnen,
men en banelinie, der ude @sitfra fores narmere kysten og
forbliver nedenfor det hejtliggende terrain, som det nu-
verende Esbjerg er placeret pé.

I store trzk kan man betragte Esbjerg bys omride som va-
rende det hojtliggende areal; medens Esbjerg havne omré-
de er det lavtliggzende. Jernbanen herer b&de til byen og
til havnen og vil i byplanen ligge rigtiget pd gransen
mellem dem, alts& mellem det heje og det lave terrain.
Stationen vil ligge udmarket i en hejde, der mullgg@r, at
gade- og vejtrafik feores ud over banen, altsd sdledes. at
man som f.eks. i Xebenhavn og Arhus g&r fra stationens
_perroner op 1til banegfrdspladsen. Det muligger bl,a.; at
forbindelsen til en fremtidig Panebrc kan feres over bha=-
nen og uvafhangig af denne. Ianen ber alted ligge lavere
end byen, men nzr dens midte (Xongensgade), s& at den kan
betjene byen. Ved at ligge lavere, end den nu gor, fér
den samtidig bedre forbindelse med hawnen.

Pra- Statsbanernes side er der udarbejdet flere forslag
til en omla:gning af banen efter de her angivne princip-
per. Efter de forste forslag skulle banen fores ind +$il
en personbanegdrd ud for Kongensgade for s& at fores vi-
dere til Varde ad samme linie som Vardebanen nu. Efter
et senere forslag vist side 5 lagges banegfrden langere
syd pd, og banen il Varde fores syd og vest om byen.
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Derved undglr man helt at skille den vestlige og e@stlige
del af byen ved en banegrav. Til gengzld bliver der en
banegrav mellem byen og havnen. iMen terrainforholdene

er i forvejen sdledes, at man kun enkelte steder kan ksre
fra byen ned til hawvnen, og forbindelserne bliver altsi
ikke wvmsentlig anderledes ved at man lmgger en bane dar,
hvor skréningen skiller byens heje terrain fra det lave.

Personbanegérden kan komme til at ligge omtrent syd for
den nuvarende Jernbanegade, og der kan blive plads til en
stationsplads, +il rutebilstation oz %il posthus. Afstan-
den fra personbanegdrden og til byens hovedstresg, Kongens-
gade, og til torvet bliver ikke langere end nu. Flytnin~-
gen af banegirden vil derfor nmppe volde negen forstyrren-
de ®mndring i verdierne i den indre by.

Fordelene ved denne placering er mange og store. Banen
selv f&r bedre forhold, derunder ogsé de bedste udvidel=-
sesmuligheder. Ivis banen ikke flyttes, kan der godt i
fremtiden blive brug for et omfattende areal syd for Da~
rumvej til rangerbanegérd, der ikke kan placeres si godt
P& noget andet sted. Se planen side 4..

Byens udvikling mod est kan ske uhindret, 6g kvartererne
est for Exnersgade vil f& stwrkt foreget verdi ved at op-
né en nermere forbindelse med byecentret.

Byen kan f& et rigtigt beliggende industrikvarter mellem
Darumvej og den nyé bane med fabriksspor fra denne.

Den gamle by kan pd de arealer, der nu indtages af bane-
ghrden, f& en udvidelse ved en rakke centralt beliggende
karreer, der kan udnyttes til offentlige og halvt offent-
lige bygninger. Der er et sterkt behov for s8danne grun-
de; der vil reprassentere store vardier i renge. De kan
skensmassigt, efter deres beliggenhed, sattes til en vare~
di af cea. 5 millioner kroner.

De arealer, banen nmu réder over nord for Frodesgade-via-
dukten, vil blive til rédighed for et moderne boligkvar-
ter liggende grupperet om grenne omréder nar byens midte.

Banearealerne henholdsvis for banen fra Fredericia og fra
Varde vil blive til r&8dighed for nye veje, der kan feres
son facadelgse velje ner ind til byens midte.

Jerntanens flytning leser altsd en hel rzkke spergsmil af
vital betydning for en by i vakst: Byens frie udvikling,
fabrikskvarter; zrunde til offentlige bygninger, grunde
til et velbeliggende boligkvarter, facadelsse adgangs—
veje til bymidten.
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Det sidste sporgsmél har stor betydning for lufthawvnen.
Denne ligzer ca. 5 km i fugleflugtslinie fra byens torv.
Men en hurtig forbindelse derud er vanskelig at etable-
re med det nuverende vejnet. Iian ber ikke undervurdere
betydningen af en lufthavn for en by af Esbjergs sarlige
art. Men vardien afhznger i hej grad af, hvor bekvem en
forbindelse der kan etableres med byen. Lufthavnen mé& pé
grund af sine krav dels til terrainet, dels til omgivel-
ser, der ikke ved hejde m& frembyde hindringer for luft-
trafikken, nedvendigvis ligge langt fra bymidten. Men
hvis trafikforbindelserne bliver for d&rlige, bliver der
et misforhold mellem selve luftfartens hastighed (der er
en af dens szrlige verdier) og landtrafikkens langsombed
mellem lufthavn og by. Derfor bestrzber man sig for at
etablere de hurtigst mulige trafikforbindelser mellem
byerne og deres lufthavne. I Kebenhavn har man projekte-
ret en ny kostbar facadeles vej fra Kastrup alene af henw—
syn til trafikken til og fra lufthawmen. Omdannes den
nuverende Vardebane til en fagadelzs vejs far man en for-~
ste klasses udfzldsvej, der forer helt fra Jernbaneplads
og rutebilstation og ud til lufthawmen.

da
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Ovenstiende diagram er hentet fra overvejinspekisrens of-
fentliggorelse af ferdselstslling 1939. Den viser skema-
tigk antallet af vogne pi henholdsvis Ribe-, Kolding- og
Vardevejen. Antallet er angivet dels i tal og dels anskue-
liggjort ved bredder. Med sort er angivet det antal, der
kerer gennem byen, de gvrige bliver i byen. "Bsjlerne" ph
linierne for de gennemkerende vogne angiver det antal, der
gor ophold i byen. Man ser, at de er bredere end-linien
for. dem, der kerer lige igennem. For andre byer er forhol-
det det omvendte.

Som pé s& mange andre omréder indtager Esbjerg en szr-
8tilling med hensyn til landeve jstrafikken. Byen ligger
(1igesom f.eks. Helsinger) pd en pynt som endepunkt for
et antal vejes Fra Ribe, fra Xolding, fra Varde, fra
Hjerting. I Esbjerg er det imidlertid kun en meget rin-
ge del af den trafik, der kommer til byen ad en af vejene,
der fortsstter ud igen ad en anden. Trafikanter, der
skal fra den ene landeve]j til den anden, drejer af, inden
de kommer til Esbjerg. Den store landfardselstzlling fo-
retaget 1939 og publiceret af overvejinspekteren 1942,vi-
ser, at af 1766 vogne p& Darumvejen er der 139, der seger
til hovedvej 1 til Xolding og kun 78 til Vardevej og ialt
kun 35 kerer direkte igennem uden at gere ophold i byen.
Af hovedvej l's store trafikmangde nemlig 4.748 seger kun
299 til Vardevej og kun 36 uden at gere ophold.
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Hielgolandsgade Hovedvej 1

Gl Fergevej

224
Darumvej

596

Adgangsvejen

Ovenstlende diagram er udfert af stadsingenieren i Esbjerg
p& grundlag af famrdselstsllingen foretaget 22. jull 1949.
P& lignende mAde som ved overvejinspekiterens diagram side

7 er antallet af vegne angivet ved bredder. De sorte stri-
ber svarer til vogne, der kerer gennem byen mellem havmen
og vejene. Ogsi her er "bzjlerne" pifaldende meget brede-
re end striberne for dem, der kerer igennem uden ophold.

Det betyder, at det omggrselsproblemg gom findes ved sd
mange danske kebstzder, blea. ved Helsinger, hvis belig-
genhed ellers kan minde om Esbjergs, det eksisterer ikke
i Esbjerg.

N&r trafikanter sgger til byen, er det forst og fremmest
p& grund af tilstedevarelsen af hawnen og alt, hvad den
medforer. Hvor mange af trafikanterne, der har srinde
P8 selve havmen, oplyser landfmrdselstezllingen imidler-
tid intet om. ‘
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Det er almindelig bLekendt, at bl.a. en stor mzngde fiske~
biler gir fra Esbjerg ud ad landevejene helt til Keben-
havn, under normale forhold ogséd syd pd over gransen.
Denne tunge trafik fores ind gennem byens midte. TFor at,
f4 nsrmere oplysning om, hvor stor en del af landevejstraw
fikken, der stér i direkte forbindelse med havnen, har
stadsingenisren i Esbjerg den 22. juli 1949 foretaget en
fardselstazlling med opnotering af vogne og tidspunktet

for deres passering af en rzkke tmllesteder, nemlig fol-
gende adgangsveje til havnen: Helgolandsgade, 1. Farge-
vej og Adgangsvejen syd for Jernbanegade samt folgende
landevejes: THovedvej 1 og Darumvej. A den analyse af tra-
fikken gennemfort i lighed med overvejinspekterens fard-
selsanalyse, som stadsingenigren har foretaget, fremgér
det, som man kunne vente, at en stor del af landevejs—
trafikken faktisk stédr direkte i forbindelse med havnen.
Af 869 vogne pd hovedvej 1 har de 298 forbindelse med hav—
nen eller ca. 34 %, 10 ¢ til Helgolandsgade, 10 % til Gl.
Fargevej og 14 % til Adgangsvejen. Af 596 vogne p& Darum-
vej har de 224 eller 38 % forbindelse med hawvnen, nemlig

8 % med Helgolandsgade, 13 % med Gl. Fargevej og 17 ¢ med
Adgangsvejen. Af den samlede trafik pd hovedvej 1 og Da-
rumvej har ca. 36 % haft @rinde i havnens nordlige emré-
de. MNan kan altsi regne med, at en trediedel af trafik-
ken p4 de to landeveje stdr i forbindelse med havnen.

Det md tages i betragtning, at fisketransporterne i sje—
blikket er nede p& halvdelen af det normale, og at det ik—
ke er saison for karteffeleksport. Der vil ogsd til an-
dre tider vare en betydelig sterre trafik med foderkager
0ele til nordhavnen.

Denne fardselstzlling af 22. juli 1949 viser imidlertid
ogsé noget andet og for byplanen smrdeles interessant,
nemlig at en overvejende del af trafikanterne mellem hav-
nen og landevejen ger ophold i byen under deres kersel
igennem den. De sgger formentlig byens banker, forretnin-—
ger, restauranter og andre virksomheder.

Det lyder ikke s& overraskende, da man nok kan tanke sig,
at trafikanter, der kommer langvejs fra, foruden at have
@#rinde p& hawvnen ogsd har srinde i byen. Men sammenlig—
ner man med forholdene i andre byer, vil man finde, at
tallene for dem, der geor ophold, er ganske specielt store
i Esbjerg. I almindelighed kan man sige, at n&r vogne
kommende ad landeveje passerer en by for et mél pé& den
anden side denne, er det de fmrreste, der ger ophold.
Men i Esbjerg er det altsd langt de fleste.

Hvis man gennemgir alle de danske keobstzder, for hvilke
der er udarbejdet ferdselsanalyser, finder man, at ud over
Esbjerg er der kun een by, hvor den sterste del af de gen-
nemkgrende trafikanter ger ophold. Det er Nykebing Falster,
hvor 445 af T12 gennemkerende eller ca. 63 % gor ophold.

I en by sem Nyborg er der efter tallingen pé& strakningen
mellem landevejene og havnen overiovedet ingen vogne, der
gor ophold. ien selv i byer, der ligger som tyngdepunk-
tet i en sterre egn, som Hjerring, Aalborg, Randers og
Arhas, er det kun en mindre del af de gennemkerende voge—
ne, der ger ophold i byen.

%



E3BIBRGe Afsnit Ce Side 10.

Han m& vel regne med, at en tzlling en enkelt dag giver
et mindre sikkert arbejdsgrundlag end en tzlling, der

. strakker sig over flere dage. Men det forhold, at talle-
ne- for gennemkerende trafik ad alle ruter viser det sam-
‘mes nemlig at den langt overvejende del af trafikanterne
ger ophold i dbyen, synes at udirykke noget karskteristisgk
for Esbjerg, som man m& tage i betragining ved en dispo-
sition for hovedirafikken.

Det synes lidet heldigt, at $rafikken +il hawmen - en
trediedel af byens samlede trafik - feores ind gennem by-
ens gader, hvis bredde gennemgfende ligger omkring 12,5
m. Tanker man sig, at trafikken i kommende &r stiger til
det tredobbelte - hvad man med erfaringer fra andre lande
szrdeles vel kan regne med — betyder det, at en trafik si
gtor som den, der nu findes pd hovedvejene, skal fores
lige gennem byens hovedgader. Dette forhold ville man kun
kunne afhjelpe ved at tilvejebringe andre gennemkersels-—
gader, der havde en bedre kapacitet.

Bvie man engang flytter jernbanen, vil man i den nedlagte
Vardebane og det nuvasrende banegdrdsterrain have pladsen
for en god nord-syd-géende gennemkerselsgade. Indtil
Frodesgade kan den naturligt udformes som en fagadelss
vej. Syd for Frodesgade m& den derimod blive til en byed
bygade krydset af en del andre gader. Man flytter ikke
med stor bekostning en jernbane for at give plads for en
lige s& stiv hindring for forbindelsen mellem st og veste

Man m& tmnke sig dette stykke som en bred gade, der danner
indgang til den gamle bydel, og som kan give rigelig plads
til parkerende vogne. Det bliver sarlig vigtigt for Es-
bjerg athave gode parkeringsmuligheder. N&r den sterste
del af trafikken fra landevejene 1til hawvnen ger ophold i
byen, medferer det en mangde holdende vogne. Hvis der kun
var vogne i fart, var de eksisterende gader i og fer gig
brede nok, men kombinationen af holdende og korende vogne
kan efterhénden, som motortrafikken tager til, let faore
til uleselige konflikter, hvis man ikke kan henvise de
holdende vogne til tilstrskkelig store parkeringspladser
eller til gader, hvor det er mindre generendes at de par-
kerer. lan md derfor regne med, at de muligheder et
eventuelt aflagt baneareal engang kan frembyde for hLolden-
de vogne, til den tid vil vare meget pdkravet.

Cgsé i retningen gst-vest giver en eventuel flytning af
banen muligheder for en fagadeles vej, der kan fares helt
igennem til nuvarende Vardebane. Vest for denne kan den
kun feres videre som en gennemkerselsvej ved et helt Ve ju
gennembrud i et allerede bebyzget kvarter. Den kunne
taznkes etableret ved en udvidelse af Birkedals A113 ind i -
den gamle beplantning langs sydsiden. @st for Nsrrebro-
gade mitte man bryde igennem tre mindre e jendomme bebygw
get med li-etages fritliggende huse mellem Sofievej og
Eygge Alld samt igennem baggrundene til de sm& buse :mod
disse veje. Vest for Birkedals Alld kommer man til at
bryde igennem den sydlige del af kommunalfunktionmrernes
boligforening og en enkelt ubebyszget grund syd for. End-
videre gennem statsskolens sportsplads, lave eenfamilie-
huse ved Xirkegade, Jyllandsgade og Kronprinsensgade

til skaringen mellem Stormgzade og Strandbykirkevej.
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De trafikta=llinger, der er foretaget i juli 1949, taler

i og for sig ikke for et sfdant gadegennembrud. Det er
kun meget f& vogne, der ville benytte denne gade. Af de
869 vogne i hovedvej 1 ville kun 36 kere direkte igennem
til den nordvestlige del af havnen, og af de 596 végue 3
Darumvej ville kun 24 benyite en sfdan gennemkerselsvej.
De gvrige ville, hvad enten de skulle til havnen eller
ikke, sege ind gennem byen. Og hvie man kunne tanke sig,
at en sddan gennemkerselsvej kunne blive s& tillokkende,
at trafikanter ville ssge den i stedet for at kere gennem
den gamle bys gader, ville det sige, at nogle farre gjor=-
de ophold i byen, hvad dennes nmringsdrivende nappe vil-
le anse for en fordel. Det md ogsd fremhaves, at vej-
strakningen fra Vardebanen til Stormgade pd ingen méde
kan blive ideel. Den vil blive skiret af lige s& mange
indmundinger som byens gader. Indvidere mi man regne ¢t
sfidant gadegennembrud for kostbart, selv om det kun er nogle
af byens mindre huse, det kommer til at g& ud over.

Tvis man altsd kunne regne resultaterne af tallingen som
vejledende for al fremtid, ville der n=zppe vare grund til
at beskaftige sig mere med et vejgermembrud mellem Varde-
banen og Stormgade. Men man kan ikke se bort fra de
fejlkilder, der ligger alene deri, at tzllingen kun %®r
foretaget en enkelt dage I en anden saison kan der mu-
ligvis vere en meget sterre direkte kersel til og fra fi-
skerihavnen. N&r det drejer sig om at planlazgge for en
fremtid, kan en sédan t=lling kun give visse anvisninger,
men ikke bruges til at traffe en afgerelse een gang for
alle. Det afgerende spergsmél, som man ikke kan belyse
ved en tzlling i dag, er, hvor meget landevejstrafikken

i fremtiden vil komme til at betyde i forhold il jern=
banen. Hvis man tenker sig, at transporten med store
biler tager meget til, kan billedet forandre sig fuld-
stendigt, og det kan blive meget uenskeligt at fA sidan=-
ne vogntog slmbt ind gennem byen. Ian mi da behandle den
omtrent som en bane, en bane uden skinner og give den ud-
formninger, der minder om en banes.

Spergsm@let vil heller ikke kunne leses alene ud fra
fardselshensyn. Hvis der bliver brug for en gennemkegr-
gelsvej for mange store motorkeretsjer dagligt, vil den
tlive en ay kraftig deling i “yen. Den vil ikke dele

den lige si stmrkt som en jernbane gor, men den vil alli=-
gevel skille holigkvarterer ad. Ifan md sidledes regne med,
at mindre bern ikke kan passere en sddan gade. Samtidig
med at man alts& blev af med de delinger af byen, som
jernbanen nu forirsager, ville man f& indfert nye, og for-
delens og ulemperne derved midtte da afvejes imod hinanden.
Kvarterer af byen #st for Vardebanen og nord for Statsba-
nen, som nu ligger temmelig afsondret i forhold til by-
midten, ville, hvis man ikke gennemferte en sddan ost-vest
géende gennemkerselsvej, kunne opné en meget bekvemmere
forbindelse, ndr banen engang blev flyttet.

Imidlertid er der neppe nogen grund til at traffe endeli-
ge bestemmelser i gjeblikket, om hvorvidt man i fremtiden
skal gennemfore et vejgennembrud fra Vardebanen til
Stormgade. Alle grunde, som et s&dant vejgennembrud kem
til at bersre, er praktisk taget helt udbygget.

1.
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System af hovedtrafiklinier. Alternativ I.

Jernbanen tmnkes flyttet. Gennemkerende trafik
mellem den nordlige del af havnen og hovedvej 1

fores ad Strandby Kirkevej, mellem havnen 0g Darumve]
over den kommende banegirdspladse.



ESBJERG. Afenit C. Side 13.

10o0m. o ‘. - 2 3 ahm

System af hovedtrafiklinier. Alternativ II.

Jernbanen tankes flyttet, Statsbarnernes aflagte
baneareal benyttes til gennemforelse. af en gennemkersels-—
vej, facadeles indtil nuverende Vardebane, derfra fart

i et vejgennembrud til Graadybet.
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Konklusionen af disse betragininger méd bvlive, at men ad
arbejde med en elastisk plan. For jernbanens vedkoumende
m& man regne med to muligheder. Den ene af er den, at
jernbanen forbliver, hver den er, og den anden, at den
bliver flyttet syd for byen. TFor de store trafikled for
motorkersel og anden landevejs-~ og gadetrafik m& man reg-
ne med, at Darumvej, hovedvej 1 og hovedvej 12 stadig
kommer til at fore trafikken ind til byen. Men man md
samtidig have opmmrksomheden henvendt pd de muligheder,
der &bner sig for vejtrafikken, n&r banen bliver flyttet,
nemlig en lufthawnsvej ad den nuverende Vardebane fert .
videre som en bygade ned gennem det nuvsrende banegérds-
terrain til en stationsplads syd for dette og endvidere
en fagadeles vej i det nuverende statsbaneareal fort igen-
nem til skzring med den fremtidige lufthawnsvej eg vide-
re i et vejgennembrud til Gridybet. Hele denne sidste
vej skal man kun regne med, hvie der kommer en vesentlig
storre gennemglende trafik ost fra til fiskerihavnens om-
réde. Hvis ikke, kan man lade den ude af betragitning.

En del af trafikken fra Darumvej og hovedvej 1 vil sege
dels til den vestligste del af hawmen og dels +il et
fremtidigt fabrikskvarter syd for Darumvej. For den tra-
fik, der fra Darumvej skal +il havnen, vil det vere af
betydning at £& en bedre forbindelse end nu, hvor den
tvinges op nord om gasverket. I forbindelse med en mulig
flytning af jernbanen eg anlag af en ny banegérdsplads,
mé man derfor regne med en udretning af Darumvej, s& trae
fikken fores direkte til banegirdspladsen og derfra vie
dere ned til havmen. Det vil ogsd vere af betydning at
skaffe en bekvem forbindelse fra hovedvej 1 til det frem-
tidige industrikvarter, som m& tankes at vokse op i for=
bindelse med fabriksspor syd for Darumvej. For en sidan
vejs vedkommende behsver man ikke at nsre de samme be-
tankeligheder som ved det ovenfor.omtalte vejgennembrud -
mellem nuverende Vardebane og Stormgade. Den kan lagges
i et areal, hvor der endnu ikke har. fundet udstykning
sted, og man kan folgelig reservere et pagsende bredt om-
ride til en virkelig moderne vej med stor kapascitet, og
man kan herigennem i fremtiden befri hovedvej 1 og vej~
nettet af smiveje syd for denmne for en del tung trafik,

Hvis novedvej 1 og Darumvej i fremtiden skal bare ikke
blot den store trafik, der seger til Esbjerg by, men og-
88 de mange lastvogne, der sgger til hawmen, vil det vare
af betydning, dels at de bliver s& brede som muligt, dels
at ulemperne ved de mange:vejudmundinger bliver gjort
mindst mulig. Man kunne gore hovedve jsreglen anskuelig
ved at forme alle vejudmundinger som overkersler, s& at
enhver kunne se, at man her skulle holde tilbage og vise
forsigtighed. Den udvikling, der er pébegyndt, som med-
forer, at vejene let bliver til butiksgader, ber man og-
sé soge at hmmme. P& houvedvej 1, hvor den er temmelig
vidt fremskredet, var det méske rigtigt at arbejde for at
lzgge alle fremtidige butikker syd fer vejen. Der er en
udtalt tendens hertil. Nord for vejen er der endnu ret
fé. Hvis det sydlige vejfortov blev til en butiksprome-
nade, ville gd¥nen ved butikker langs hovedvejen blive now
got reduceret. « :
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En fremtidig bro til Fane ber fores ind $il byen, hvor
landevejstrafikken og jermbanetrafikken medes. Ved en
flytning af banegldrden vil man vzre i stand il at pla=-
cere en breo, sfledes at den kommer til at udspringe ved
siden af banegirdspladsen, hvor trafikken fra banen og
landevejen og fra lufthavnen mgdes, og den vil siledes
lige godt kunne betjene byen og et sitsrrs opland eg der-
ved opfylde sin hensigt pd bedste mide,
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