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Till

Herr Statsradet och Chefen for Kungl. Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 10 april 1964 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen fér kom-
munikationsdepartementet att tillkalla hogst tre sakkunniga att ingd i en
svensk-dansk arbetsgrupp for att ytterligare bereda fragan om en fast for-
bindelse 6ver Oresund.

Med stéd av nimnda bemyndigande uppdrog departementschefen den 10
april 1964 at generaldirektoren N. J. Horjel och generaldirektéren E. G. J.
Upmark att sasom sakkunniga ingd i namnda arbetsgrupp. Departements-
chefen uppdrog at Horjel att i egenskap av ordférande leda den svenska
gruppens arbete.

Den svenska gruppen antog namnet svenska déresundsgruppen.

Sedan utredningsarbetet nu slutférts far svenska oresundsgruppen hér-
med vordsamt overldmna sin redogorelse Fasta forbindelser éver Oresund.

De ledamoter, experter och sekreterare — savil svenska som danska —
som deltagit i utredningen har redovisats i redogorelsens kap. 1.

Den danska oresundsgruppen har samtidigt till ministeren for offentlige
arbejder 6verlamnat motsvarande redogorelse.

Stockholm den 10 oktober 1967.

Nils Horjel Erik Upmark

/K. O. Wennerhorn






1.1. Inledning

De danska och svenska Oresundsdele-
gationerna, som fatt i uppdrag att ut-
reda forutsidttningarna for anordnande
av en fast forbindelse oOver Oresund,
redovisade ar 1962 resultatet av sitt ar-
bete i betinkandet Oresundsférbindel-
sen (svensk upplaga SOU 1962:53 och
1962:54, dansk upplaga Bet. 314).

I betinkandet konstaterade delegatio-
nerna, mot bakgrunden av bl. a. de upp-
gjorda prognoserna for trafiken &ver
Oresund, att pa lingre sikt en fast for-
bindelse Over Oresund bist skulle losa
de vixande trafikproblemen.

I fraga om forbindelsens lige anforde
delegationerna bl. a. foljande:

En kombinerad nordlig fast férbindelse
ger till ligsta ekonomiska insats den bista
l6sningen for hela o6resundstrafiken. Dele-
gationerna anser sig salunda for sin del
kunna rekommendera, att en sadan for-
bindelse bygges men vill understryka att
denna pa lang sikt bor ses som ett forsta
led i en etappvis utbyggnad, diar frigan om
att senare anligga en sydlig fast forbindel-
se halles 6ppen.

Delegationerna vill i anslutning héartill
framhalla nédvandigheten av att det snarast
vidtages atgiarder for att reservera erforder-
liga markomriaden f6r anliggande av sa-
val en nordlig som en sydlig motorvigs- och
jarnvagsforbindelse i de angivna linjerna.
Harigenom erhélles namligen mojlighet att
i sinom tid 4stadkomma den bista mdjliga
l6sningen av trafikproblemen.

Den forsta forbindelsen borde enligt
delegationerna utformas som hogbro

KAPITEL 1

Utredningens tillsittande och uppgifter:

med fyrfilig motorvig och enkelsparig
jarnviag och forldggas i en linje norr
om Helsingoér och Hilsingborg. Anligg-
ningskostnaderna for en sidan forbin-
delse berdknades i 1959 ars prisliage till
ca 720 milj. kr., inklusive réintekostna-
der under byggnadstiden. Delegationer-
na ansag att sidana atgirder borde vid-
tas, att den fasta forbindelsen kunde
vara byggd vid mitten av 1970-talet.

Betriffande anldggningens finansie-
ring och forvaltning berorde delegatio-
nerna alternativa losningar. Delegatio-
nernas trafikprognoser och ekonomiska
kalkyler var uppgjorda for savil av-
giftsfri som avgiftsbelagd fast forbin-
delse. Delegationerna ansiag emellertid,
att en avgiftsfri forbindelse inte kunde
foresldas som ett realistiskt alternativ.

Sedan betdnkandet lagts fram remiss-
behandlades det pad svensk sida, var-
vid yttranden avgavs av ett stort antal
myndigheter och organisationer. Sam-
tidigt pagick i bade Danmark och Sve-
rige en livlig offentlig debatt om den
foreslagna forbindelsen. Hirvid fram-
kom ett flertal kritiska synpunkter pa
det framlagda materialet och delegatio-
nernas slutsats om forbindelsens ut-
byggnad. I bilaga 1.1 redovisas myndig-
heter och organisationer i Sverige, som
avgivit yttrande 6ver betidnkandet, samt
myndigheter, organisationer m.fl. i
Danmark, som framfoért synpunkter pa
betinkandet eller lagt fram egna for-
slag och utredningar rérande oresunds-
forbindelsen.
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Betriffande grundliggningsforhéllan-
dena i Oresund understroks fran flera
hall — vilket f. 6. péapekats av Ore-
sundsdelegationerna — att de utférda
grundundersékningarna inte var till-
rickliga for att ge en klar bild av
grundférhéllandena i norra delen av
Sundet. Det ansigs att mera ingdende
grundundersékningar borde utforas.
Man papekade ocksd att strém- och
erosionsforhdllandena borde utredas
och att ytterligare uppmirksamhet bor-
de dgnas isforhallandena i Oresund.

I friga om de av delegationerna ut-
forda beridkningarna av anldggnings-
kostnaderna for de olika alternativen
framholls att den ofullstindiga kiinne-
domen om grundférhallandena i liget
Helsingor—Hiélsingborg medforde stor
osiikerhet i berikningarna. Silunda an-
sig bl. a. Konsortium Oresundsbron att
kostnaderna for en bro i detta lige
méste bli visentligt hogre dn vad dele-
gationerna angivit.

Fran sjofartshall anfordes betinklig-
heter fran nautisk synpunkt mot en bro
i liget Helsingor—Haélsingborg. Sirskilt
framholls risken for péasegling av bro-
pelare och konsekvenserna av en kol-
lision.

Méanga ansag att delegationernas pro-
gnoser for persontrafiken var for laga.
I bdde Danmark och Sverige hade upp-
rittats nya trafikprognoser, vilka alla
tydde pa en avsevirt stérre person- och
personbilstrafik #n vad delegationerna
riknade med. Aven delegationernas pro-
gnoser for godstrafiken med lastbil an-
sags av méinga vara for laga.

Slutligen ansdgs allmént att forbin-
delsens samhillsekonomiska konsekven-
ser i vad giller befolkningsutveckling-
en, niringslivets och bebyggelsens loka-
lisering, transportsystemet, arbetsmark-
nadsforhallanden osv. borde belysas yt-
terligare.

For en nédrmare redovisning av re-

missinstansernas kritik och synpunk-
ter hinvisas till en inom kommunika-
tionsdepartementet gjord sammanstill-
ning (Stencil, april 1964). Vidare hin-
visas till referatet frin Nordiska radets
oresundskonferens den 13—15 april
1964 (Nordisk utredningsserie 1964: 5),
vid vilken dven vissa av de i Danmark
framférda synpunkterna pa Oresunds-
delegationernas betinkande redovisa-
des.

1.2. Oresundsgruppernas tillsiittande

1.2.1. Uppgiften

Sedan remissbehandlingen av delegatio-
nernas betdnkande avslutats i Sverige
upptogs i februari 1964 overliggningar
mellan kommunikationsministrarna i
Danmark och Sverige rérande #rendets
fortsatta handliggning. Hirvid enades
ministrarna om att uppdra &t en ge-
mensam dansk-svensk arbetsgrupp att
inom respektive departement ytterli-
gare bereda fragan om en fast forbin-
delse over Oresund. Dérvid forutsattes
att i gruppernas arbetsuppgifter skulle
inga bl a. dels att ajourfora det mate-
rial rorande trafiken 6ver Oresund, som
redovisats i Oresundsdelegationernas
betinkande, dels att genomgi det ma-
terial, som i Sverige erhdllits i samband
med remissbehandlingen av betidnkan-
det och i Danmark framkommit i den
offentliga diskussionen. Vidare skulle
grupperna oOvervidga i vad méan och pa
vilket séitt kompletterande grundunder-
sokningar borde utféras i Sundet.
Med stod av Kungl. Maj:ts bemyndi-
gande forordnade kommunikationsmi-
nistern den 10 april 1964 tvad sakkun-
niga att ingd i arbetsgruppen frin
svensk sida och den 14 maj 1964 ut-
sdg ministeren for offentlige arbejder
tva sakkunniga att ingd i gruppen fran
dansk sida. De sakkunniga antog be-




nimningen Svenska oOresundsgruppen
respektive Danska dresundsgruppen.

1.2.2. Gruppernas sammansittning

Danska gruppen

Vejdirektgren K. Bang och
Banechefen S. C. C. Thorning Christen-
sen.

Sekreterare har varit kontorchefen
B. J. Andersson samt bitriddande sekre-
terare fuldmaegtigen J. Manly och civil-
ingenigren T. Vestergaard.

Svenska gruppen

Generaldirektéoren N. J. Horjel, ordfo-
rande, och
Generaldirektoren E. G. J. Upmark.
Sekreterare har varit departements-
radet K. O. L. Wennerhorn samt bitré-
dande sekreterare departementssekre-
teraren R. I. Olsson (t. 0. m. den 14 sep-
tember 1965), departementssekretera-
ren A. Killstrom (t. o. m. den 28 februa-
ri 1967) och departementssekreteraren
G. J. O. Sylvén (fr.o.m. den 2 januari
1967).

1.2.3. Expertgrupper

Oresundsgrupperna inledde sitt arbete
med att utforma ndrmare riktlinjer for
utredningsarbetet mot bakgrunden av
remissinstansernas kritik och de i sam-
band dirmed framférda synpunkterna.
Dirvid fann man det Onskvért att till
grupperna knyta — forutom teknisk
och trafikekonomisk expertis — #4ven
sakkunskap pa néringslivs- och plan-
friagor. Med hinsyn hirtill organisera-
des arbetet med anlitande av tre sér-
skilda expertgrupper, namligen en for
tekniska fragor, en for trafikekonomis-
ka fragor samt en for niringslivs- och
planfragor. Dir ej annat anges nedan
forordnades de svenska experterna i
maj 1964 och de danska tekniska och
trafikekonomiska experterna i juli 1964.
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Ledamoéterna i den danska néringslivs-
och plangruppen utsags i juli 1965.

Expertgruppen for tekniska fragor

Danska gruppen

Overingenigren K. A. H. Gulstad;
Afdelingsingenigren Chr. L. Knudsen;
Direktgren F. J. Lage;
Overvejingenigren K. O. Larsen.
Gulstad har lett gruppens arbete.
Gruppens sekreterare har varit civil-
ingenigren T. Vestergaard.

Svenska gruppen

Tekniske direktoren N. H. Gudmunds-
son;
Sjofartsradet S. F. Haggard;
Tekniske direktéren H. B, Strom;
Gudmundsson har lett gruppens ar-
bete.
Gruppens sekreterare har varit civil-
ingenjoren N.-O. Larsson.

Expertgruppen for trafikekonomiska fragor

Danska gruppen

Afdelingschefen Aa. la Cour;
Ekspeditionssekreteeren F, H. V. Han-
sen (t.o.m. den 31 mars 1965);
Fuldmeegtigen K. C. Hansen (fr.o.m.

den 1 april 1965) ;
Trafikchefen A. V. Jensen.
La Cour har lett gruppens arbete.
Gruppens sekreterare har varit sekre-
teeren O. Kirkebaek.

Svenska gruppen

Vigdirektoren H, V. Ekstrom;

Professorn S. A. J. Godlund;

Overdirektéren G. V. Hall (fr.o. m. den
11 mars 1965) ;

Overinspektoren J. O. Jarder;

Tekniske direktoren P. O. L. Tjillgren
(t. 0. m. den 10 mars 1965).
Tjillgren och efter dennes avging

Hall har lett gruppens arbete.
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Gruppens sekreterare har varit byra-
direktoren F. Granberg.

Vid ekonomiska utredningar har
gruppen bitritts av laboratorn E. B.
Hallsten.

Expertgruppen for niringslivs- och planfragor
Danska gruppen

Kontorchefen B. J. Andersson;
Ekspeditionssekreteeren E. Arnting;
Professorn P. Bredsdorf;
Kontorchefen V. Rud Nielsen.
Andersson har lett gruppens arbete.
Gruppens sekreterare har varit fuld-
meegtigen H. G. Baggendorff.

Svenska gruppen

Planeringsdirektéren T. Buregren
(fr. o. m. den 15 september 1965) ;
Vigdirektoren H. V. Ekstrom;
Professorn T. Higerstrand (fr.o. m. den
10 november 1964) ;
Direktéren G. Jacobsson (fr.o.m. den
9 december 1964);

Byggnadsriadet K. I, Jonsson;
Departementssekreteraren R. I. Olsson
(fr. 0. m. den 15 september 1965).
Jonsson har lett gruppens arbete.

Gruppens sekreterare har varit de-
partementssekreteraren R. I. Olsson
(t. oo m. den 14 september 1965)
och avdelningsdirektoren O. L. Wastes-
son (fr. o. m. den 15 september 1965).

1.3. Uppliggningen av arbetet

1.3.1. Utforda undersokningar

De tekniska undersékningarna inleddes
varen 1964 med kompletterande under-
sokningar av grundférhallandena i Ore-
sund. Salunda lit Oresundsgrupperna
utféra bl. a. en serie kidrnborrningar i
de forutsatta strickningarna for en fast

foérbindelse i savil liget Képenhamn-—
Malmé (KM) som ldget Helsingdr——
Hilsingborg (HH). Undersokningarna
utférdes av Geoteknisk Institut i Képen-
hamn och bedrevs i samarbete med
danska och svenska institutioner och
foretag. Dessutom foretogs under som-
maren 1965 provschaktningar i Sundet
utanfér Helsingér och Hilsingborg for
att bl. a. utréna limpliga schaktnings-
metoder for utférande av en siinktun-
nel i detta lige. Vidare har Oresunds-
grupperna genom Vandbygningsinsti-
tuttet i Képenhamn latit studera en tun-
nels inverkan pa de hydrografiska for-
hillandena i norra Oresund. Konsek-
venserna for sjofarten av en bro i norra
laget har belysts bl. a. genom studier av
isféorhallandena i Oresund och mojlig-
heterna att utnyttja radartekniken for
att underlitta navigeringen genom bron.
Med hiénsyn till vad som anférts om
kollisionsrisken mellan fartyg och bro-
pelare har foljderna av en tidnkt kolli-
sion studerats.

Betriffande de trafikekonomiska fré-
gorna har utforts nya trafikanalyser av
bade person- och godstrafiken i syfte
att erhalla en aktuell bild av trafiken
over Oresund med hinsyn till destina-
tion, drende och trafikantslag m. m. Vi-
dare har nya prognoser utarbetats for
person-, personbils- och godstrafikens
framtida utveckling vid fortsatt férje-
drift och efter anliggandet av fast for-
bindelse.

For att belysa en fast forbindelses in-
verkan pa niringsliv och samhillsbyg-
gande for i forsta hand Oresundsregio-
nen har Oresundsgrupperna gjort vissa
kartliggningar och undersokningar ro-
rande befolkning, bebyggelse, nirings-
liv, transportsystem m.m. Undersok-
ningar har dven utforts i syfte att skapa
underlag for en bedémning av den kom-
mande utvecklingen i friga om arbets-
resor (pendeltrafik).




1.3.2. Redogorelsens disposition

Resultatet av det utredningsarbete som
Oresundsgrupperna utfort dr framst av-
sett att ligga till grund for overligg-
ningar i brofrigan mellan de danska
och svenska regeringarna.
Redogorelsen, som har utarbetats ge-
mensamt av de danska och svenska
Oresundsgrupperna, dr uppstialld i hu-
vudsaklig Overensstimmelse med Ore-
sundsdelegationernas betdnkande. I kap.
2, Oresundstrafikens utveckling och
struktur, redovisas salunda oOresunds-
trafikens utveckling under den senaste
tioarsperioden (1956—1965). Uppgift-
erna grundas pa tillgdnglig statistik och
pé intervjuundersokningar utférda
1964—1965. Oresundstrafiken och (tra-
fiken i Danmark och Sverige belyses i
kap. 3, varvid i forsta hand berdrs sam-
bandet mellan trafiken &ver Oresund
och befolknings- och trafikutvecklingen
inom de bada linderna. Trafiken éver
Oresund vid fortsatt fdrjedrift behand-
las i kap. 4 och hirvid redogors for
den omprovning av trafikprognoserna,
som Oresundsgrupperna foretagit, samt
for vissa i samband dirmed gjorda be-
domanden rorande det framtida beho-
vet av fiarjor m.m. I kap. 5, Fasta for-
bindelser over Oresund, redovisas de
tekniska utredningarna samt berédkning-
arna av anliggningskostnaderna for de
olika alternativen. Trafiken d6ver Ore-
sund efter anldggandet av fasta forbin-
delser tas upp till ndrmare overvigan-
de i kap. 6. Redogorelsen baseras pé
resultaten av gruppernas arbete med
nya prognoser for person- och gods-
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trafiken Gver en fast forbindelse samt
berikningar rorande behovet av kom-
pletterande firjetrafik. I kap. 7, Eko-
nomiska bedémningar, redovisas de
ckonomiska kalkylerna. Inverkan pd
ndringsliv och samhdllsbyggande #r
rubriken pa kap. 8 och hir redogors
for resultaten av utférda utredningar
pé hithérande omrade. Slutligen inne-
héller kap. 9 en Sammanfatining av re-
dogdrelsen,

Oresundsgrupperna har inte behand-
lat frigan om finansieringen av fasta
forbindelser utan hinvisar till vad Ore-
sundsdelegationerna anforde hirom.

I princip behandlas i redogorelsen
endast sidana nya undersdkningar
m. m., vilkas resultat kompletterar eller
indrar de av Oresundsdelegationerna
redovisade undersokningsresultaten. De
i Sverige vid remissbehandlingen fram-
forda synpunkterna pa Oresundsdelega-
tionernas betinkande och de i Danmark
och Sverige efter ar 1962 i den offent-
liga diskussionen framkomna forslagen
och kommentarerna berérs, i den man
de har varit av direkt betydelse for
Oresundsgruppernas utredningsarbete,
under respektive kapitel. I sirskilda
bilagor till kap. 9 behandlas dels det
forslag till fasta forbindelser som
Konsortium Oresundsbron lade fram
i oktober 1965, dels forslag att i KM-
liiget ligga en fast forbindelse norr om
Malmé, bl.a. med striickningen Ama-
ger—Saltholm—Barsebick, dels forslag
att overfora bilar pa tag, sirskilt in-
rittade for sadana transporter, s. k.
tunnelfarjor.




2.1. Forbindelserna éver Oresund och
angrinsande farvatten

Under denna rubrik redogjorde Ore-
sundsdelegationerna i sitt betinkande
for de leder over Oresund och angrin-
sande farvatten pa vilka regelbunden
trafik uppréttholls ar 1961. Enligt namn-
da redogorelse, till vilken hinvisas, in-
delas forbindelserna over Oresund i
HH-leder (Helsingor—Hiilsingborg),
KL-leder (Kopenhamn—Landskrona)
och KM-leder (Képenhamn—Malmao,
Kastrup—Malmé och  Dragor—Lim-
hamn) samt »06vriga leder».

Sedan ar 1961 har nya trafikleder
tillkommit och vissa iéldre forbindelser
lagts ned. Flera leder har 6ppnats un-
der mellantiden men efter en kortare
trafikeringsperiod ater upphort. Foljan-
de sammanfattning av de viktigaste for-
dndringarna sedan ar 1961 avser for-
héallandena sommaren 1967.

Batlederna foér enbart personbe-
fordran Koépenhamn (Nordhavn) —
Landskrona och Koépenhamn (Nord-
havn) — Malmé har lagts ned. I gen-
gild har tvA snabbférbindelser med
béarplansbatar tillkommit. Den ena 6pp-
nades ar 1963 pa strickan Képenhamn
—Malmé och den andra ar 1965 péa
strickan Kopenhamn—Hélsingborg.
Restiderna pa dessa linjer uppgér till
resp. 35 och 45 minuter. Av dessa snabb-
férbindelser hinféres den forsta till KM-
lederna och den senare till »dvriga

KAPITEL 2

Oresundstrafikens utveckling och struktur

leder». Sommaren 1967 har ocksi ett
luftkuddefartyg trafikerat olika relatio-
ner i Oresund. Denna trafik har dock
endast varit avsedd som experiment.

Av de i Oresundsdelegationernas be-
tinkande ndmnda forbindelserna i far-
vattnen, som angrénsar till Oresund,
har leden Halmstad—Arhus lagts ned.
Flera nya bilfiarjeférbindelser direkt
till kontinenten har tillkommit. Till
dessa hor lederna Hilsingborg/Tuborg
—Travemiinde och Malmé/Trelleborg
—Travemiinde. Go6teborg har fatt nya
forbindelser med Kiel, Amsterdam och
olika brittiska hamnar. Vidare har firje-
trafik 6ppnats i relationerna Helsing-
fors — Nynédshamn — Karlskrona—Koé-
penhamn/Liibeck, Helsingfors—Slite—
Ronne—Liibeck och Ystad—Swinouj-
$cie. Mellan Danmark och Visttyskland
finns tre forbindelser, ndmligen Rédby
—Puttgarden, Gedser—Travemiinde och
Nakskov—Kiel. Hirav har den fo6rst-
nimnda, den ar 1963 6ppnade Fagel-
vigsleden, den storsta kapaciteten och
den kortaste overfartstiden. Cirka hilf-
ten av 1965 ars biltrafik 6ver denna led
passerade ocksia Oresund.

Efterfragan p& Overféringskapacitet
har sivil pa oresundslederna som pa
ovriga leder vuxit fortlopande pa
grund av dels att bil- och jirnvigstrafi-
ken okat och dels att storre lastbilar
och storre jidrnvigsvagnar anvindes.
Denna okade efterfragan har moétts inte
endast genom 6ppnandet av nya forbin-
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Fig. 2.1. Den lotala persontrafiken pd éresunds- och trelleborgslederna sedan ar 1946t

delser utan dven genom insittande av
flera och storre firjor och batar.

2.2. Persontrafiken

Utvecklingen sedan ar 1946 av den to-
tala kollektiva och individuella person-
trafiken pa oresunds- och trelleborgs-
lederna belyses i fig. 2.1. Till trelle-
borgslederna har hirvid forts samtliga
leder mellan Trelleborg och kontinen-
ten.

Sasom framgar av figuren har trafi-
ken under efterkrigstiden med fa un-
dantag Okat fran ar till ar. Sarskilt stor
har trafikékningen varit pa HH-lederna.

Personresornas antal och férdelning
pa olika o6resundsleder under den se-
naste tioarsperioden aterges i tabell 2.1.

Av tabellen kan utldsas, att person-
trafiken mer dn fordubblats under tio-
arsperioden. Det framgar ocksa att un-
der senare ir mer #n hilften av samt-

2—714502

liga personresor 6ver Sundet skett 6ver
HH-lederna. Betréffande trafiken péa
KM-lederna kan ndmnas att foérbindel-
sen med birplansbatar utnyttjades un-
der sina forsta tolv méanader 1963—
1964 av ca 220 000 resande. Under mot-
svarande period 1965—1966 var anta-
let resor ca 450 000.2

Antalet personresor mellan Sverige
och kontinenten pa trelleborgslederna
uppgick ar 1961 till 299 000 och ar
1965 till 422 000. Reseantalet pa Trel-
leborg—~Sassnitz-leden, som ar 1961

1 Diagram och tabeller bygger genomgéende
pa kalenderarssiffror. Uppgifter betriffande
jarnvigarnas och Gresundsbolagens firje- och
battrafik 4r hamtade ur statens jirnvigars
trafikméanadsstatistik. Oresundsdelegationerna
baserade i vissa fall sin redovisning av mot-
svarande uppgifter pa de danska statsbanor-
nas finansarsstatistik, avseende perioden april
—mars. De hérav foranledda skillnaderna mel-
lan delegationernas uppgifter och de hir fram-
lagda kan inte visentligt paverka bilden av
utvecklingen.

2 1966—1967: ca 650 000 resor.
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(Killor: 1956—1957 Departementet for told- og forbrugsafgifter, 1958—1965 Danmarks Statistik)

Tabell 2.1. Den tolala personirafiken pd éresundslederna dren 1956—1965

1 Antal personresor i miljoner EHH ledernhs
HH-leder KM-leder! | KL-leder? | Ovriga leder Totalt andel § %
1956 3,9 2,4 0,6 1,6 8,1 43
1957 51 2,7 0,9 1,7 10,4 49
1958 6,3 3,0 1,0 1,8 12,1 52
1959 6,0 2,6 1,0 2,3 11,9 50
1960 7,2 3,9 0,8 2,2 14,1 51
1961 ol 4,6 0,6 1,3 14,2 54
1962 8,3 4,5 0,7 1,2 14,7 56
1963 8,7 4,4 0,8 1,2 15,1 58
1964 10,4 5,2 1,1 1,6 18,3 57
1965 11,8 5,4 1.3 1,6 19,6 58

1 Avser lederna Képenhamn—Malmdo, Kastrup—Malmé och Dragér—Limhamn.
2 Avser enbart leden Tuborgs hamn—ILandskrona.

uppgick till 245000, foll ar 1962 till
98 000 men har dérefter ater okat suc-
cessivt till 206 000 ar 1965. Mellan Trel-
leborg och Travemiinde har antalet re-
sande visat stark 6kning, fran 54 000 ar
1961 till 216 000 ar 1965.

I friga om den totala persontrafiken
mellan Képenhamnsomriadet och Born-
holm saknas tillférlitliga uppgifter. En
betydande del av dessa resor sker over
Oresund och Skéane. Pa den direkta bat-
leden mellan Képenhamn och Born-
holm befordrades 410 000 personer &ar
1961 och 480 000 personer ar 1965. Pa
leder mellan Bornholm och Sverige be-
fordrades totalt 91 000 personer ar 1961
och 220 000 personer ar 1965.

Pa de nordliga lederna, till vilka rik-
nas forbindelserna mellan den svenska
vistkusten och Jylland samt mellan Jyl-
land och Sydnorge, féretogs 676 000
personresor under ar 1961. Ar 1965 var
antalet personresor 998 000, exklusive
resorna mellan Frederikshavn och Nor-
ge, for vilka sdkra uppgifter saknas.

Persontrafiken 6ver Oresund ér starkt
sisongbetonad. Under de senaste aren
uppgick silunda antalet under juni, juli
och augusti foretagna personresor till
sammanlagt ca 42 % av arstrafiken. Av
denna andel faller 11 % pa juni, 18 %

pa juli och 13 % pa augusti. Fordnd-
ringarna i detta hinseende fran ar till
ar ir obetydliga.

Undersokningar angdende utgings-
punkt och méal fér resorna over Ore-
sund utférdes av Oresundsdelegationer-
na under aren 1954—1955 och komplet-
terades under ar 1959. Oresundsgrup-
perna har genomfort ytterligare under-
sokningar av detta slag under foljande
tre perioder, nidmligen den 31 juli—
den 9 augusti 1964, den 2—11 oktober
1964 och den 25—26 mars 1965.

Undersokningarna dgde rum pa samt-
liga oresundsleder utom linjen Koépen-
hamn—Halmstad. De avsiag, med vissa
undantag, trafikanter mot savil Sverige
som Danmark och pagick i regel fran
kl. 7 till k1. 22, Antalet personbilar, per-
sonbilsresande och personer, som gick
ombord till fots, ridknades. Omkring
95 % av bilforarna och 5 a 10 % av de
trafikanter, som gick ombord pa far-
jorna och batarna till fots, tillfragades
om resans utgangs- och dndpunkt samt
om dess dndamal.

De icke tag- eller bilburna trafikan-
ter, som pa detta sitt intervjuades, ut-
valdes genom systematisk sampling un-
der biljettkontrollen. Utgangs- och maél-
punkt for deras resor belyses av fig. 2.2




19

6,3 Sveal.Norr!.Norge Finl.

5.4 Hall. Vasterg. Bohusl. Dalsl.

L2 Blek. Smal. Osterg.

Nordsjdlland L2e Gotl. Oland

33,0 Hadlsingborg

‘ S0 Landskrona
Storkopenhamn L3

{1222 Malmo

Ovr Sjglland, Lolland, 16
Falster, Mon

Ovr Danmark 15 =1 "
13,8 Ovr Skane och Born-

holm

Kontinenten 70

Fig. 2.2. Persontrafiken pd samtliga éresundsleder under sommarundersikningen dar 1964 med
procentuell fordelning pa resornas start- och malomrdden. Bilre sande och resande i gencmgdernde g

ej medrdknade. Genomsnittlig persontrafik ca 61 250 resor per dygn.
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Fig. 2.3. Personlrafiken pa samtliga éresundsleder under histundersikningen dr 1964 med pro-
centuell fordelning pa resornas start- och malomrdden. Bilresande och resande i genomgdende ldg
ej medrdiknade. Genomsnittlig persontrafik ca 31 500 resor per dygn.
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Falster, Man Gotl. Gland

Ovr Danmark 03 < 715 |[Halsingborg

Kontinenten Ly = 420/ Ovr Skane och Born-
/_holm

35 Hall Vasterg.Bohusl. Dalsl.

1.8 Blek. Smal.Jsterg.
Gotl. Oland

Storkdpenhamn 368
Ovr Sjdlland, Lolland, 1.3

Falster; Mon .
Ovr Danmark 08 784 Landskrona
Kontinenten 08 3 {4g Gvr Skdne bch Born-

holm

Nordsjdlland \{
i o ! 7] 98 Sveal.Norrl.Norge Finl.

= 33 Hall.Vasterg.Bohusl.Dalsl:
3 {60 Blek.Smal. Usterg.

Storkdpenhamn 870 Gotl. Oland

| 654 Malmé

|

1

!

|

|

!

Nordsjdlland 0s Meal.Norrl.Norge Finl.
!

Ovr Sjdlland, Lolland, 13 =
|

|

Falster, Mon
Ovr Danmark 18
Kontinenten 3s B 155 Ovr Skane och Born-

holm

Fig. 2.4. Persontrafiken i fig. 2.2 (sommarundersiékningen ar 1964) firdelad pad leder samt pa start-
och malomraden (K—IH avser linjen Kdipenhamn—Hilsingborg, som {rafikeras endast sommartid).
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% av trafiken
pa resp led

oresundstrafiken

Nordsjdlland 856

Storkopenhamn 12

Ovr Sjdlland Lalland, 10

Falster, Mon

Ovr Danmark O
Kontinenten 13
Nordsjdlland 0s

Storkopenhamn 964
Ovr Sjdlland, Lolland 13

Falster, Mon

Ovr Danmark Os
Kontinenten 06
Nordsjdlland 03

Stor képenhamn 930

Ovr Sjdlland, Lolland, 03
Falster, Mon

Ovr Danmark 09

ntinenten

23 Sveal.Norrl. Norge Finl.
L2 Hall. Vasterg.Bohusl. Dalsl.

26 Blek. Smal. Usterg.
Gotl. Oland

762 Hdlsingborg

d 143 Ovr Skéne och Bornholm

1.3 Sveal.Norrl.Norge Finl.

0.8 Hall.Vdsterg.Bohusl. Dalsl.
0,6\Blek. Smdl. Usterg.
> K L botl. land
i,

Léndskrona

Ovr Skéne och Bornholm

Le Sveal. Norr. Norge Finl.

{6 Hall Vasterg.Bshusl. Dalsl.

ls Blek.Smal Gsterg.
Gotl. Oland

Malmo

Ovr Skéne och Bornholm

Fig. 2.5. Persontrafiken i fig. 2.3 (histundersikningen ar 1964) firdelad pa leder och destinationer.

och 2.3. Sasom framgar déirav ar hu-
vuddelen av denna persontrafik av lo-
kal karaktdr. Savdl under sommaren
som under aterstoden av aret har stors-
ta delen av resorna ena dndpunkten i
Skane och den andra pa Sjilland. Detta
férhallande konstaterades ocksd vid
Oresundsdelegationernas  férenimnda
undersdkningar.

De ar 1964 utférda trafikundersok-
ningarna dr visserligen inte i alla delar
jamférbara med de som utférdes under
aren 1954—1955, men det kan iinda
konstateras, att den icke tag- eller bil-
burna persontrafikens procentuella for-
delning mellan olika utgangs- och mal-
omraden i vissa fall undergétt forand-
ringar.
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Persontrafiken mellan
hamn och Malmé uppgick vid 1954—
1955 ars undersokningar till ca 23 %
av totaltrafiken. Motsvarande tal vid
1964 Ars undersokning var ca 25 %.
Mellan Nordsjalland och Hélsingborg
har trafiken 6kat kraftigt och dess an-
del av totaltrafiken har stigit fran ca
20 till ca 30 %. Aven trafiken mellan
Nordsjalland och »6vriga Skine», dvs.
Skédne med undantag av stiderna Hal-
singborg, Landskrona och Malmo, har
okat sin andel av totaltrafiken, under
det att trafiken Képenhamn—Hilsing-
borg, Képenhamn—Landskrona och tra-
fiken i vissa fjarrelationer minskat sina
andelar.

Storképen-

Antal overforda bilar

Fordelning av de tillfragade trafikan-
ternas resor pa olika oOresundsleder
dvensom resornas utgangspunkter och
mal belyses av fig. 2.4 och 2.5.

Trafikundersokningarnas resultat i
vad de avser resornas @ndamal behand-
las i kap. 4.

2.3. Biltrafiken

Utvecklingen under efterkrigstiden av
den totala biltrafiken (personbilar, va-
ru- och lastbilar samt bussar) pa ore-
sundslederna, pa lederna mellan Sve-
rige (Trelleborg) och kontinenten samt
p&d de nordliga lederna belyses i fig.
2.6. Sasom synes har trafiken pa fler-

1 100 000
1000000~ Samtliga dresundsleder
(1+2+3)
900 000
800 000! /
700000 // /aHH-leder )
/ /
/
600000 s
/|
/
Ve
500000 7
o
/
. /
400000 v S
A -
A
o 7
300000 -
4
-
//, = /KM-leder (2)
200000 v ~[==INordliga leder
e
100 000 ' 2 el Trelleborgsleder (—)
= L el T KL leder ()
]
0
1945 1950 1955 1960 1965

Fig. 2.6. Biltrafik pa oresunds- och trelleborgslederna samt pd de nordliga lederna sedan ar 1946.
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Tabell 2.2. Biltrafiken pd éresundslederna dren 1956—1965
(Kalla: Danmarks Statistik)

Ar Antal bilar i tusental Bitledernas
oy
HH-leder | KL-leder | KM-eder! Totalt andel i
1956, . vnu e sesdil, s . . 366 4
1057 - vn v vevn dodn s 319 36 28 383 83
TOB8E . .0 s b soe S 348 40 32 420 83
1050 oo ohvn ks 380 46 39 465 82
10800 . v v 2 394 42 60 496 79
061 - vs an v s 200 s 449 38 100 587 76
1962, nnnnrinns 488 42 125 655 75
T 568 40 143 751 76
10687 . oo o b ss S 654 58 189 901 73
1065, .o v e obors 712 66 208 986 72

1 Inkl. »ovriga leder», jfr avsnitt 2.1.

talet leder okat kraftigt. Sirskilt kraf-
tig har trafik6kningen varit pa HH-le-
derna. Det framgir ocksa att trelle-
borgslederna och de nordliga lederna
alltjaimt har ringa trafik i jamférelse
med oresundslederna.

Den antalsmissiga utvecklingen av
biltrafiken pa oOresundslederna under
den senaste tioarsperioden och dess for-
delning pa HH-, KL- och KM-leder re-
dovisas i tabell 2.2.

Biltrafiken pa dessa leder var vid
periodens slut nira tre ganger sa stor
som vid dess borjan. Okningen utgjorde
under forra hélften av perioden i me-

deltal 10 % och under den senare hilf-
ten av perioden 15 % per ar. Den bor
ses mot bakgrunden av att nya firje-
forbindelser ar 1960 6ppnades mellan
Kastrup och Malmé samt mellan Dragor
och Limhamn.

Utvecklingen av biltrafiken pa de
nordliga lederna samt pa trelleborgs-
och bornholmslederna under samma tio-
arsperiod redovisas i tabell 2.3.

Biltrafiken pa den direkta batleden
mellan Képenhamn och Bornholm, som
ar 1961 uppgick till 13 200 bilar, hade
ar 1965 stigit till ett antal av 32 000.
Hirtill kommer en biltrafik mellan

Tabell 2.3. Biltrafiken pd de nordliga lederna samt pd {trelleborgs- och bornholms-
lederna dren 1956—1965

(Killor: Danmarks Statistik och Tullverket)

Antal bilar i tusental
Ar Jylland— Jylland— | Trelleborg— | Sverige— | Képenhamn
Sverige Norge kontinenten | Bornholm | —Bornholm
1906 ol oo o e s 19 16 8
195%., AN CAIIRGR LI 18 19 8 i g,
1958 . i b coitetathe o s 20 21 10 o 12
1850, Cour e o 21 26 1 8 13
1960 . . i 56 30 16 11 12
19611k s haaisiaa 70 40 7 13 13
TOGutsnl, i oo 80 47 22 18 15
1908 . ¢ e s slaieets svee 92 54 37 25 13
TOGHL . M ANEIRIRIN 115 61 42 34 17
HO6B oo tes i 118 80 71 42 32
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Tabell 2.4. Personbilstrafiken pd dresundslederna dren 1956—1965
(Killa: Danmarks Statistik)

\c Antal personbilar i tusental Bl edemmas
HH-leder | KL-leder | KM-leder! Totalt Andel} 05
T SRLRRE e . g A 350 Ir!
T OSSN 303 25 27 355 85
T S v 326 29 31 386 84
T AN e T 350 35 36 421 83
T A 357 31 56 444 80
T ARERR R ol 402 30 87 519 77
OB ot s ol L 436 33 106 575 76
M R 502 30 123 655 77
106K, .o s s in s oo o 586 42 159 787 74
OBK .S ks B 632 47 171 850 74

1 Inkl. »6vriga leder», jfr avsnitt 2.1.

Bornholm och Sverige, som ar 1961
uppgick till 13 000 bilar, varav 7 000
danska. Ar 1965 hade denna trafik okat
till 42 300 bilar, varav 26 000 danska.
Den totala biltrafiken till och fran
Bornholm har alltsa 6kat fran ca 26 000
bilar ar 1961 till ca 74 000 ar 1965. Av
denna trafik antas omkring 80 % vara
biltrafik med utgidngs- och méalpunkt
viister om Oresund.

Personbilstrafikens utveckling pa
oresundslederna under den senaste tio-
arsperioden framgir av tabell 2.4.

Av tabellen framgar, att personbils-
trafiken vid periodens slut var ca 2,5
ganger sa stor som vid dess bdrjan.
Under samma period har HH-ledernas
procentuella andel av den totala person-
bilstrafiken 6ver Oresund sjunkit fran
ca 85 till ca 74 %. Den kraftiga ok-
ningen av personbilséverféringen pa
de sydliga lederna far ses mot bakgrun-
den av att farjeférbindelserna Kastrup
—Malmé och Dragér—Limhamn 6pp-
nades ar 1960. Under det forsta hela
driftaret, 1961, utgjorde dessa tva le-
ders andel av hela personbilsoverfo-
ringen 6ver Sundet 12 %. For ar 1965
var andelen 16 %.

Pa de nordliga lederna mellan Dan-

mark (Jylland) och Sverige/Norge éver-
fordes 92 000 personbilar ar 1961. Detta
antal har dérefter successivt dkats och
uppgick ar 1965 till 148 000.

Mellan Sverige och kontinenten Over-
fordes pa leden Trelleborg—Sassnitz
8 300 personbilar ar 1961. Ar 1965 upp-
gick antalet till 13 700. Mellan Trelle-
borg och Travemiinde overfordes 8 000
personbilar ar 1961 och 47 800 ar 1965.

Personbilstrafiken oOver Oresund é&r
liksom persontrafiken starkt séisongbe-
tonad. Under senare ar uppgick silunda
personbilstrafiken under juni, juli och
augusti till sammanlagt ca 51 % av ars-
trafiken. Av denna andel faller 10 %
pa juni, 24 % pa juli och 17 % pa au-
gusti. Fordndringarna fran ar till ar &r
obetydliga.

Den kraftigaste koncentrationen till
sommarmanaderna férekommer pa HH-
lederna. Héar Overfores silunda under
juni—augusti 54 % av arstrafiken, me-
dan motsvarande biloverforing pa Ov-
riga Oresundsleder uppgar till 44 % av
arstrafiken.

Vid de tidigare nidmnda intervjuun-
dersdkningarna under &aren 1964 och
1965 insamlades material for beddm-
ning av biltrafikens utgangs- och mal-




Nordsjdlland 3 §

378 Sveal.Norrl.Norge Finl.

Stor kapenhamn L3e
153 Hall. Vasterg. Bohusl. Dalsl.

3 12,2 Blek. Smal. Usterg.

Ovr Sjdlland, Lolland, S& Gotl. Oland

Falster, Mon

Ovr Danmark 52 16,‘: E::::i::\gc
7,5 Malmo

Kontinenten 30,5

19,0 Gvr_Skane ach Bornholm

..'

Fig. 2.7. Personbilstrafiken pa samtliga iresundsleder under sommarundersokningen dr 1964 med

procentuell firdelning pda resornas start- och malomraden. Genomsniltlig {rafik ca 5 400 person-
bilar per dygn.

punkter. Vissa resultat av undersokning- 57 % under hdstundersokningen. Dessa
arna redovisas vad betrédffar person- procenttal 4r nidra nog exakt desamma

bilstrafiken i fig. 2.7 och 2.8. som erhdlls vid Oresundsdelegationernas
Det visar sig att Storképenhamn ut- undersékningar tio ar tidigare.
gjorde mal eller utgéngspunkt for ca Oster om Oresund hade personbilsre-

44 % av samtliga personbilsresor under sorna sina dndpunkter i Skéane till ca
sommarundersékningen och foér ca 34 % under sommarundersékningen och

Nordsjdlland 134 \\ 18,3 Sveal.Norrl.Norge Finl.

M

16,2 Hall.Vdsterg.Bohusl. Dalsl.
Storkopenhamn 568 M

=02 Blek. Smdl. Usterg.

S Gotl. Oland
Ovr Sjdlland, Lolland, 81 === A e
Falster, Mon z. gborg
Ovr Danmark Ls 4 Landskrona

16,5 Malmo
Kontinenten 175

223 Ovr Skéne och Bornholm

Fig. 2.8. Personbilstrafiken pd samtliga éresundsleder under histundersikningen dr 1964 med
procentuell firdelning pd resornas start- och mdlomrdden. Genomsnittlig trafik ca 1 700 personbilar
per dygn.
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till ca 54 % under hostundersokningen.
Bada dessa procenttal dr hogre én de
av Oresundsdelegationerna redovisade
(28 resp. 43 %). Lokaltrafiken med per-
sonbilar har salunda numera en storre

% av trafiken
pa resp led

Nordsjalland 132

Storkopenhamn 405

Ovr Sidlland,Lolland, 88 [

Falster, Mon

Ovr Danmark Lyg
Kontinenten 323
Nordsjdlland 33

Storkdpenhamn 108
Ovr Sjdlland, Lolland 5,2

Falster, Mon

Ovr Danmark L3
Kontinenten 166 &
Nordsjdlland 33 %

Storkopenhamn 534

Ovr Sjdlland, Lolland, {0 eemmmmmald ]
Falster, Mon ’
Ovr Danny/_‘ 88 % /
Kontinenten 20,8

Resp leds andel
av den totala
oresundstrafiken

andel av totaltrafiken #n tidigare.

Personbilstrafikens fordelning pa le-
der samt pa start- och malomraden fram-
gar av fig. 2.9 och 2.10.

% av trafiken
pa resp led

42,9 Sveal.Norrl.Norge Finl.

18,1 Hall.Vdsterg.Bohusl. Dalsl.

12,3 Blek. Smal. Osterg.
Gotl. Oland

79 Hdlsingborg

182 Ovr Sk&ne och Bornholm

180 Sveal.Norrl.Norge Finl.
11,4 Hall. Vasterg. Bohusl. Dalsl.

11,8 Blek. Smal. Osterg.
Gotl. Oland

7.4 Landskrona

™ 4170vr Skéneoch Bornholm

15,8 Sveal.Norr|.Norge Finl.
5.1 Hall.Vasterg.Bohusl. Dalsl.
85 Blek. Smdl. Osterg.
Gotl. Oland
39,1 Malmo

34,5 Ovr Skane och Bornholm

Fig. 2.9. Personbilstrafiken i fig. 2.7 (sommarundersokningen ar 1964) firdelad pa leder samt pa

start- och mdalomraden.
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% av trafiken
pd resp led

oresundstrafiken

Nordsjdlland {1s

Stor kopenhamn

23,7 Sveal.Norrl.Norge Finl.

21,7 Hall.Vdsterg. Bohusl. Dalsl.

. H _H\~ 12,2Blek. Smél. Jsterg.
T
Falster, Mon > 17,7 Hdlsingborg
Ovr Danmark Lo =" 3
Kontinenten 196 2470vr Skéne och Bornholm
Nordsjdlland 3 L1 Sveal.Norrl.Norge Finl.
- b, Hall.Vasterq. Bohusl. Dalsl.

Stor kdpenhamn 78,4 %

R e T2 Blek. Smal. Osterg.
& I =53 Gotl. Oland
Ovr Sjdlland Lolland 10,3 Z  59% N
f:‘f:lsfer. Mdn 27.sLandskrona
Ovr Danmark Ly
Kontinenten Ly 56,70vr Skdne och Bornholm
Nordsjdlland 25 8,4 Sveal. Norr|.Norge Finl.

Storkopenhamn  6L49®

Ovr Silland.Lolland, 11,6

Falster; Mon
fvr Danmark 63
Kontinenten 2% 1

2,8 Hall.Vdsterg.Bohusl.Dalsl.

5,1 Blek. Smél. Osterg!
Gotl. Oland
=<2 5L,y Malmd

N 296 Our Skéne och Bornholm

Fig. 2.10. Personbilstrafiken i fig. 2.8 (histundersokningen ar 1964) fordelad pa leder samt pa start-

och malomraden.

Utvecklingen av trafiken med varu-
och lastbilar samt med bussar pi Ore-
sundslederna under de senaste tio dren
framgar av tabell 2.5.

Sasom synes var denna trafik vid
periodens slut mer &n atta gdnger si
stor som vid dess borjan. Omkring 60 %
av fordonen har under de senaste dren
utnyttjat HH-lederna.

P4 de nordliga lederna mellan Dan-
mark (Jylland) och Sverige/Norge over-
fordes 18 000 varu- och lastbilar samt
bussar ar 1961. Antalet har dérefter
successivt Okats och utgjorde 50 000
ar 1965.

Mellan Sverige och kontinenten 6ver-
fordes pa trelleborgslederna 336 sada-
na fordon ar 1961 och 9400 ar 1965.
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Tabell 2.5. Trafiken med varu- och lastbilar saml bussar pd dresundslederna dren
1956—1965

(Killa: Danmarks Statistik)

Ar Antal varu- och lastbilar samt bussar i tusental EIEL ] dorhas
HH-leder KL-leder KM-leder! Totalt andel 1%
TG o e v ois s e s o 16 Bl
i k2 IR 3 ey vl 16 11 1 28 57
YO8 v b o sieielmnpiio e 22 11 1 34 65
959, - . .. Rt i 30 11 3 44 68
YOO - e veste o e 37 11 4 52 71
L R R S 47 8 13 68 69
Lo F A SRR e 52 9 19 80 65
TEe (i s e R 66 10 20 96 69 |
157 NSy Y 68 16 30 114 60 {
LT O et o S 80 19 37 136 59 |

1 Inkl. »6viga leders, jfr avsnitt 2.1.

Den kraftiga 6kningen beror frimst pa
forbittrade Overforingsmojligheter pa
lederna Trelleborg—Travemiinde.

I motsats till person- och personbils-
trafiken &r trafiken med varu- och last-
bilar néagorlunda jimnt foérdelad over
arets alla manader. Den varierar mel-
lan 7 och 10 % per ménad och uppgir
under de tre sommarménaderna till
sammanlagt ca 25 %. Dédremot dr buss-
trafiken starkt sdsongbetonad och inte

mindre dn 60 % déirav dger rum under
sommarmanaderna.

I syfte att skaffa underlag fér pro-
gnoser over den framtida godstrafiken
med lastbil 6ver Oresund har Oresunds-
grupperna undersokt lastbilstrafiken pa
samtliga viktigare firjeleder. Dessa un-
ders6kningar utférdes ar 1965 sésom
stickprov under tre perioder om var-
dera en vecka. Lastbilarnas forare in-
tervjuades om fordonets hemland, last-

Tabell 2.6. Medellasten i ton per lastfordon (lastade och tomma fordon) pd éresunds-
lederna dren 1955—1965

(Kiéllor: 1955—1959 SOS Sjofart, 1960—1965 Tullverket)

Medellast per lastfordon Medellast per lastfordon
& till Sverige over fran Sverige 6ver
r
% Lands- | Hélsing- % Lands- | Hilsing-
Malmb krona borg Maload krona borg
TOBD . os s lias ks s e o 05 e 0,6 4,4 3,7 0,6 2,3 6,5
i 12 e AT S o A T e 0,7 3,6 3,8 0,6 3,6 4,3
4 ety y R E A e A B 0,8 5,1 3,9 0,3 6,0 7,5
ROBB': 12 S il i i s dudatagels 0,9 5,2 6,0 0,6 6,9 4,8
i L s e 2,9 4,9 T 1.3 6,2 7,5
IOD N, S e 4,7 5,6 8,2 5,2 6,9 8,9
EBG1I0. St M, S ke 4,8 5,3 6,7 6,2 7,5 8,0
14 I e B R T 4,4 5,7 7,4 6,8 8,7 8,2
ke in RO S TU, S 4,8 7,4 8,4 5,8 8,5 B
i 117 Pl B G R R e e L U 4,4 7,9 8.1 5,9 9,2 8,1
1966 pevsalis iy snile i 5,5 7,4 7,8 6,5 9,5 8,0
Antal fordon ar 1965 ..... 18 365 9 665 34928 17 223 9 932 34 695
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Tabell 2.7. Medellasten i ton per lastfordon pd vdstkust- och trelleborgslederna dren
1960—1965

(Kalla: Tullverket)

Medellast per lastfordon Medellast per lastfordon
till Sverige 6ver frin Sverige over
Ar
Gote- - Halm- | Trelle- | Gdote- Halm- | Trelle-
borg Varberg stad borg borg Varberg stad borg
196D ) et 11,4 115 11,8 8,8 11,4 8,8 9,5 1,6
1961 o vorres 10,7 11,6 114 9,2 10,9 9,8 10,3 2,9
1962001 AT 11,4 13,6 11,5 10,8 12,6 12,7 11,8 8,5
1068 Y. . L 14,5 14,4 13,5 14,8 135 15,6 12,2 14,7
1968 % 2N 11,2 11,6 11,0 17,2 12.3 14,8 14,4 14,1
1985.. .. .0, st iy 11,1 7.5 16,3 12,9 1356 15.1 14,4
Antal fordon ar
1085, .o 5728 3 844 3367 4 495 6114 3162 4 427 4 352

kapacitet, vikt av medford last, vikti-
gaste varuslag samt avgangs- och be-
stimmelseort.

I samband med bearbetningen av det
vid underst6kningarna erhallna mate-
rialet har sammanstillts tabell 2.6 6ver
fordonens medellast pa o6resundsleder-
na.

Motsvarande uppgifter for aren 1960
—1965 rorande lastbilstrafiken pé fiirje-
lederna mellan Danmark och Sveriges
viastkust samt pa trelleborgslederna
framgar av tabell 2.7.

Av tabellerna framgar att medellasten

per lastfordon ar visentligt hogre pa
vistkust- och trelleborgslederna én pa
dresundslederna.

Da tabellerna anger det aritmetiska
mediet av samtliga bilars last, kan man
av dem inte utlisa vilket samband som
riader mellan férdndringarna i medel-
lastens storlek och fordndringarna i
lastbilsparkens sammanséttning, exem-
pelvis om de sma och stora bilarnas
antal 6kat pa bekostnad av de medel-
storas. Vid lastbilsundersékningarna un-
der september 1965 erholls emellertid
vissa uppgifter roérande fordelningen

Tabell 2.8. Fordelning av lastbilarna efter lastkapacitet pd@ HH- och KM-lederna
(Killa: lastbilsundersokningen den 12—18 september 1965)

HH-leder KM-leder
Lastkapacitet Fordon till Fordon fran Fordon till Fordon fran
iton Sverige Sverige Sverige Sverige

Antal e Antal 9% Antal o8 Antal %
= 89 12,7 35 5,3 83 21,7 93 24,0
2,5— 44..... 39 5,6 33 5,0 40 10,5 26 6,7
4,5— 6,4..... 50 7,2 58 8,7 51 333 47 12,1
6,5—104..... 55 7,9 59 8,9 38 9,9 40 10,4
10,5—14,4..... 46 6,5 43 6,4 34 8,9 31 8,0
14,5—184..... 59 8,4 94 14,2 48 12,5 48 12,4
18,5—20,5. . ... 163 23,3 164 24,6 41 10,7 51 13,2
> 20000 s 199 28,4 179 26,9 48 12,5 51 13,2
Summa 700 100,0 665 100,0 383 100,0 387 100,0
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Tabell 2.9. Fordelning av lastbilarna pd vissa fdrjeleder efter storleken av medférd last

(Killa: lastbilsundersokningarna under tre veckor ar 1965, i fraga om HH-lederna dock endast

under tva veckor)

Kop ;{r;lll;xgn—- g :}:::gggr_g Viistkustlederna
Medford last till I fran till | fran till ' fréan
ton
Sverige

% % | % | % | % %
e e N e LR SRl S 36,7 37,6 33,0 26,0 24,6 11,8
L M B 7, SR el A i e | 3l.3 8,8 11,6 4,7 2,9 17
L A0 b e | ¥ | 4,4 4,6 3.7 4,5 1,7
25— 34, i iiininennes 3,6 8.1 By 4,5 1,9 1,0
35— bl . alaciuens b 71 6,0 3,8 5,9 41 3,0
BT T I L 4,9 3,9 2,8 6,2 7,3 4,6
Go—HA 0 i s 4,9 6,2 5,4 4,3 8,3 4,8
105—154. . o o v s comins s 247 132 10,4 19,1 12,6 143,
15,5004 /LT DI E s A 8,3 12,9 16,2 20,0 25,0 44,2
20,5 och dArBVer. . ;. sisle sl 4,4 4,9 8,5 b6 8.8 15,9
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal bilar, . 2. SN0 E 1217 1091 1350 1223 824 829

Genomsnittlig last per bil,

BN s & v b Pipsilitiose 3iaeik 5,0 6,4 7.8 8,7 10,0 14,1
Antal lastade bilar........ 770 681 904 905 621 731
Genomsnittlig last per lastad

bikistoniofashs s odbiakes s 7,9 10,3 11,6 11,8 13,2 16,0

av lastbilarna efter lastkapacitet. Dessa
uppgifter har sammanstillts i tabell
2.8.

I tabell 2.9 redovisas vidare uppgif-
ter om andelen lastade fordon och for-
delningen av de lastade fordonen efter
storleken av medférd last under den
tid nidmnda lastbilsundersékning pa-
gick.

Den ovannidmnda skillnaden mellan
olika leder i fraga om medellast visar
sig bero bl. a. pa olika proportioner av
lastade och olastade fordon och skill-
nader i fordelningen av de lastade for-
donen péa olika lastgrupper. Andelen
olastade fordon liksom andelen fordon
med sma laster #r salunda storre pa
KM-lederna under det att vistkustleder-
na bl. a. utmérkes av en stor andel for-
don med relativt stora laster.
Lastbilarnas férdelning pd hemland

har redovisats i tabell 2.10. Harvid har
uppgifterna for éresunds- och vistkust-
lederna himtats fran den danska sta-
tistiken for ar 1965 och uppgifterna for
trelleborgslederna fran lastbilsundersok-
ningarna under september 1965.
Sasom synes svarar de danska bilarna

Tabell 2.10. Fordelning av lastfordon efter
hemland dr 1965

Ore- Trelle- | Viist-
sunds- | borgs- kust-
Hpniana lederna | lederna | lederna
0o/ o/ o/
/0 /0 /0
Sverigeis . v .. 28,9 71,9 11,8
Danmark . ... 61,4 1.5 84,6
Norge = -x 1,8 0,0 1,2
Finland. ... .\ 0,9 0,0 0,2
Viisttyskland . 1,8 2.5 0,9
Ovriga ldnder. 5,2 24,1 1
Summa 100,0 100,0 100,0




for storre delen av lastbilstrafiken over
Oresund och pa vistkustlederna. Pa
trelleborgslederna dédremot dominerar
svenska lastbilar. I gruppen »6vriga ldn-
der» pa trelleborgslederna ingar vésent-
ligen hollindska och belgiska bilar.

2.4. Jirnvagstrafiken

Fig. 2.11 utvisar antalet o&verforda
vagnaxlar 6ver Oresund samt mellan
Trelleborg och kontinenten under efter-
krigstiden. Som framgar av figuren har
jarnviagstrafiken 6kat under hela denna
period. Utvecklingen under den senaste
tioarsperioden framgir nirmare av ta-
bell 2.11.

Av tabellen kan utldsas att jarnvigs-
trafiken Over Oresund, miatt i antal
vagnaxlar, under tioarsperioden okat

Antal 6verfirda vagnaxlar
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med nagot mer #n en tredjedel. Efter-
som trafiken 6ver Trelleborg samtidigt
blivit nédra tre ganger storre, dr emel-
lertid oresundsledernas andel av den
totala trafiken numera betydligt mind-
re an for tio ar sedan. Andelen, som ar
1965 uppgick till ca 61 %, har dock
visat en liten 6kning sedan ar 1963.

Av det totala antalet 6verforda vagn-
axlar utgor godsvagnaxlarna den stors-
ta delen, under de senaste aren ca 80 %
i oresundstrafiken och ca 95 % i trel-
leborgstrafiken.

Trafiken med personvagnar pa HH-
leden har stigit jaimnt fran ar till ar.
Den uppgick ar 1961 till 71 400 och ar
1965 till 78 300 personvagnaxlar. Pa
KM-leden har antalet 6verforda per-
sonvagnaxlar okat fran 17 600 ar 1961
till 19 000 ar 1965.

900 000
800000
Godsvognoxlar och per-
| sonvagnaxlor Gver Ore-
700000 __/ sund och Trelleborg -
/ kontinenten
/ | Godsvagnaxlar dver
500 000 4 B Oresund och Trelleborg-
/ / kontinenten
500 000 // ,/
— //
A1
100 000 / =
| — _ ~Godsvagnaxler dver
// _|-1t<|-7] |Oresund
300 000 =
= A AT _|-—7~—{Godsvagnaxlar &ver
//// /7 A Trelleborg-kontinenten
200 000 P R = L e o i &
/ L1 // 7/
100 000 //{ = =
S [ S R 4] sl
./ L
" -
1945 1350 1955 1960 1965

Fig. 2.11. Jarnvdgstrafiken éver Oresund samt mellan Trelleborg och kontinenten sedan dar 1946,
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Tabell 2.11. Jdrnvdgstrafiken over Oresund samt mellan Trelleborg och kontinenten
dren 1956—1965

(Kidlla: Statens jarnvigar)

Totalt Sverige—

Oresundslederna Trelleborg—kontinenten Danmark/kontinenten

vagnaxlar i tusental

gods person gods person totalt gods person | totalt

1956 275 68 97 103 372 74 446
1957 281 72 102 107 383 77 460
1958 281 71 119 127 400 79 479
1959 295 75 149 163 444 89 533
1960 304 83 185 201 489 99 588
1961 322 89 212 227 534 104 638
1962 336 94 243 257 579 108 687
1963 319 95 267 280 586 108 694
1964 349 97 279 293 628 111 739
1965 370 98 277 292 647 113 760

2.5. Godstrafiken 2.{2. SflSOIP synes h‘ar d?n t(-)tala godcs-
méngden okat kraftigt, siarskilt efter ar

Utvecklingen av den sammanlagda jarn- 1958, jfr ocksa tabell 2.12.

vigs- och lastbilsgodstrafiken Gver Ore- Okningen av den totala godstrafiken

sund samt pa trelleborgs- och vistkust- &ver Sundet uppgick under aren 1956

lederna sedan ar 1946 belyses av fig. —1965 till i medeltal 10 % per ar. Over-

Godsmdngd
tusental ton

4500

Total godsmdngd
(1+2+3+L4+5)

L000

3500

3000

2500

200

Jvg-gods Gver Oresund(l)
1Jvg-gods Gver Trelleborg-
kontinenten (2)

-4 Bilgods dver Oresund (3)

-

.- Bilgods dver Vastkustleder(t)
L = o _..{ Bilgods Gver Trelleborg-

0 - = == Lkontinenten (5)

1945 1950 1955 1960 1965

1/

Fig. 2.12. Godstrafiken éver Oresund samt pa trelleborgs- och vistkustlederna sedan ar 1946
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Tabell 2.12. Godstrafiken pd oresundslederna dren 1956—1965
(Killor: Statens jarnvégar och Tullverket)

A Godsmingd i tusental ton Procentuell fordelning
r

jarnvigsgods bilgods? totalt jarnvigsgods bilgods
1986 s o catbore s s RN 1098 46 1144 96 4
19575 s6is o am? o sie e bl 1093 101 1194 92 8
10685, niifs D et 1039 153 1192 87 13
19595, 80 . s eencn il 1058 257 1315 80 20
19605 Somis oo srome nne 1075 369 1444 74 26
19616 cos o Rata s lie oa e 1176 417 1593 74 26
196200 cv oo oo vantites 1 260 531 1791 68 32
1883t s5p » el R 1276 668 1944 66 34
1964 0N oois mliietls 1513 812 2 325 65 35
1965 ..o PR 1491 962 2 453 61 39

1 De svenska statistiska uppgifterna skiljer sig under vissa ir frin motsvarande danska bl. a.
pa grund av skilda berdknings- och evalveringsmetoder.

foringen av jarnvigsgods, som var svagt
fallande under aren fore 1959, har dér-
efter utvisat en arlig 6kning av knappt
5 %, under det att 6kningen for bilgod-
set uppgatt till 25 %. Den kraftigare
6kningen for bilgodset har medfort att
dess andel av det totala godset dkat frian
4 % ar 1956 till 39 % ar 1965.

Den motsvarande utvecklingen av
godstrafiken pa trelleborgs- och vist-
kustlederna framgar av tabell 2.13.

Jiarnvigsgodstrafiken har stigit snab-

Tabell 2.13. Godstrafiken pd {trelleborgs-
och vdstkustlederna dren 1956—1965

(Killor: Statens jdrnvidgar och SOS Sjofart)

Trelleborgslederna Vistkust-
lederna
R jarnvigs-
gods bilgods bilgods
tusental ton
1956 540 == o
1957 549 — =
1958 582 = e
1959 678 1 32
1960 862 2 69
1961 1 006 2 152
1962 1145 8 191
1963 1372 29 261
1964 1378 53 311
1965 1441 122 323

3—714502

bare pa trelleborgslederna in pa ore-
sundslederna. Fran ar 1961 till ar 1965
utgér 6kningen av det 6ver Trelleborg
overforda jarnvigsgodset i medeltal
11 % per ar.

Av de sammanlagda kvantiteter gods
som enligt tabellerna 2.12 och 2.13 6ver-
fordes mellan Sverige och Danmark/
kontinenten under aren 1964 och 1965
utgjorde, betridffande saval jarnvigs-
som lastbilsgodset, 7 % transitogods ge-
nom Sverige fran och till Norge och
Finland.

Fordelningen av godstrafiken &ver
Oresund pa de olika firjelederna under
aren 1956—1965 belyses av tabell 2.14,

Av de totala godsmiingderna pa ore-
sundslederna faller ca 80 % pa HH-le-
derna.

I syfte att skaffa underlag for pro-
gnoser over den framtida godstrafiken
med lastbil 6ver Oresund utférde Ore-
sundsgrupperna, som i det foregiende
namnts, under ar 1965 vissa undersok-
ningar av lastbilstrafiken pa alla vik-
tigare férjeleder. Bearbetningen av un-
dersokningsresultaten ger mdjlighet att
belysa godstrafikens struktur.

Vad forst lastbilsgodsets fordelning
ar 1965 pa olika firjeleder betriffar
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FINLAND

&

Kvantitet
7000t

200

Lastbilsgods
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7 - omréde nr

25- total kvantitet / 1000 ton

Fig. 2.13. Fordelning ar 1965 pa omrdden inom Sverige, Finland och Norge av lastbilsgodset over
dresunds-, trelleborgs- och vistkustlederna.
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Hvantitet

1000t
200
Lastbilsgods 150
till/frdn resp. omrade 100

ill frén 9
. £8

28~ omrdde nr
19- total kvantitet i 1000 ton

Fig. 2.14. Fordelning ar 1965 pa omrdden inom Danmark och pa kontinenten av lastbilsgodsel dver
dresunds-, trelleborgs- och vdistkustlederna.
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Tabell 2.14. Godstrafiken éver Oresund dren 1956—1965, fordelad pd de olika lederna

(Killa: Statens jarnvigar och Tullverket)

HH-leder KL-leder KM-leder
jarnvags-| .. 1 - jarnvigs- s
Ar it bilgods totalt bilgods goids bilgods totalt
tusental ton
1986 0 (o T 789 309
1987 . «os deion sstos 833 260
1968, o, A2t e 818 221
5 {01k Bpe SUNSEERE e 848 i 5, 3% 210 4 vs
RO60. Sy S 874 280 1154 62 201 27 228
1961 <0 ee s onnle sieie 965 313 1278 47 211 57 268
1 7Sy R SR T 1058 365 1423 68 202 98 300
296305 st sald v s 1083 490 1573 82 193 96 289
1964 20 B s 1312 507 1819 139 201 166 367
OB el sen 1283 2584 1 867 166 208 212 420

1 De svenska statistiska uppgifterna skiljer sig under vissa ar fran motsvarande danska bl. a.
pa grund av skilda beriknings- och evalveringsmetoder.
2 Inkl. 32 000 ton pa den ar 1965 trafikerade leden Hogands—Gilleleje.

framgick vid undersékningarna, att ca
%/3 av godsméngden oOverfordes pa ore-
sundslederna, ca !/s+ pa vistkustlederna
samt aterstoden, ca /12, pa trelleborgs-
lederna. Antalet fordon visar en nagot
annorlunda férdelning beroende bl. a.
pa olika fordonsstorlek och laststor-
lek, betingad av olika avstinds- och
transportrelationer for trafiken pa de
olika firjelederna.

Lastbilsgodsets fordelning pa omra-
den inom Sverige, Danmark och 6vriga
linder sadan den var vid undersékning-
arna ar 1965 framgar av tabell 2.15. De
i tabellen angivna kvantiteterna iar upp-
riikknade till att avse trafiken under he-
la aret. Godset pa den tillfalligt trafi-
kerade leden Hoganids—Gilleleje ér dock
ej medriknat.

Fordelningen av lastbilsgodset askad-
liggores ocksd av fig. 2.13 och 2.14.

Det 6ver oresundslederna fran Sve-
rige utgdende lastbilsgodset harror fran
olika omraden, av vilka endast ett fatal
svarar for storre andel é&n 10 %. Dir-
emot #dr dess destination starkt kon-
centrerad till Képenhamn och Ovriga

Sjalland, som tar emot ca 80 % av
godset. Endast 17 % av lastbilsgodset
dr destinerat till omriden sdéder om
Danmark. Mellan de olika firjelederna
foreligger vissa bestimda skillnader. Av
godset pA KM-lederna hiirror ca 50 %
fran Skane och ér till ca 23 % destine-
rat till omriden séder om Danmark.
Lastbilsgodset over KL-lederna kom-
mer déremot endast till ringa del fran
Skane utan fran mera avligsna omra-
den och dr pi mottagarsidan helt in-
riktat pA Kopenhamn och 6vriga Sjil-
land. HH-lederna har den mest diffe-
rentierade trafiken betriffande savil
godsets ursprung som dess destination.
Ca 73 % av detta gods ar destinerat till
Kopenhamn och o6vriga Sjilland, ca
25 % till omraden soder om Danmark,
fraimst Visttyskland. Trelleborgsleder-
nas uppsamlingsomrade ir ocksa starkt
differentierat och godset dr ifriga om
destinationen inriktat piA mera avligset
beligna omraden. Vistkustledernas
lastbilsgods #r huvudsakligen destine-
rat till Jylland och Fyn.

Fordelningen pa féarjeleder och om-
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Tabell 2.15. Lastbilsgodsets geografiska fordelning pd omrdden vid undersékningarna

ar 1965
Godsmingd i tusental ton
Omrade halie o
nr Pensnining Till Fan | ...
omridet | omradet
1 Stormalméomraidet.........ccv0vvnens G B 67 55 122
2 Eslv-Dundemeadets ) L e s e bl s tdie s s - 4 5 9
3 Landskronaomradet ol 828005 oo am eoenaiids ) 6 4 10
4 Halsingborgsomradets o5 . i 0rel o e iaicade amisisie s 123 70 193
5 Sédra och mellersta delarna av Malméhus ldn (ex-
klusive omrddena 1—3), sodra delen av Kris-
tianstads l4dn och Bornholm.................. 21 14 35
6 Nordostra delen av Kristianstads lan............ 11 15 26
7 Norra delen av Malméhus 14dn (exklusive omrade 4)
och nordvistra delen av Kristianstads ldn. .... 10 15 25
8 Storgéteborgsomradet.......coiiieneinincennnn 92 50 142
9N Goteborgs och Bohus ldn (exklusive omrade 8) och
norra delen av Alvsborgs ldn................. 9 18 22
9S Eallandsiliing LU b o B SIEGE  a e miai st g ee 14 51 65
10 Sédra delen av Alvsborgs 14n och Skaraborgs lin. . 22 36 58
11 Vistra delen av Kronobergs ldn och Jonkopings ldn 17 50 67
12 Ostra delen av Kronobergs lin, Blekinge och Kal-
MAaRHIN .8 o s o st iRl b o otenerd v hivlylesoers 37 113 148
13 Osterg6tlands JAn, .. Seiswels s 2omnsivn s siaisirsis e s 15 25 40
14 Storstockholmsomradet. . ...........ccovvun.. 90 42 132
15 Virmlands ldn, Orebro lin, Vistmanlands lin,
Uppsala ldn, S6dermanlands 1dn och Stockholms
lén (exklusive omrade 14). .. oo covvvnioniones 44 93 137
16 O g Y s s e e et ats P A TS B L 9 33 42
&7 Norges . . LU Uaia ke AN s st ol . 41 39 80
18 Finland’ ; . ¢ o iaomsaiabe shade ik sesaidiib moisia ooy 13 9 22
19—21 | Sjdllandsomrédet.........covviveevnncanssnnne 380 271 651
ddrav 19 Storképenhamnsomradet............ (283) (191) (474)
20 Helsingorsomradet................. (18) (8) (26)
21 Ovriga Sjilland, Lolland, Falster och
1 17 S R 8 e R G 0 B g (79) (72) (151)
22 Norra delen‘ay Jylland. . .o ciin caese sl w ol 111 Vi 188
23 Fyn, Langeland och Ar......cooeeeeeereenoenes 26 15 41
24 Sddra delen av JyHand. , . . coeses oo vsese 51 37 88
25 Norra delen av Visttyskland........coi0cecnann. 70 91 161
26 Befelux... . innstdalaloabandtd S b v Skl el 37 88 125
27 St6dra. delen av. Vasttyskland. .. .. vaeemseonis o saies 21 37 58
28 Brankpike., oo s e s et e e e et 11 8 30
29 SCIWEIZ ..o couilaiicessusintotaioensumisyininrsisialisenaeianstel sstie vpere s 9 4 13
30 Ostervilte, . o ol el 7 8 15
31 18 £715 775 S IR SRR AR 0 A S I S o 2 4 6
34 Osttyskland, Polen, Tjeckoslovakien, Ungern, Bul-
garien och Ruméinien . J..coioorascion cureierniaios 4 5 9
36 Ovriga BUrOPaisios v deibies esie e topreaeie 1 = i
Totalt 1375 1375 | 2 750

raden av det till Sverige inkommande
lastbilsgodset utgor i stort sett en spe-
gelbild av det utgdende godsets fordel-
ning. Till detta torde bidra férekomsten
av fasta godsbillinjer mellan terminaler

i vissa viktigare ursprungs- och destina-
tionsorter. Betriffande oresundslederna
hirrér totalt ca 60 % av godset fran
Koépenhamn och o6vriga Sjilland och
ca 35 % fran omraden séder om Dan-
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mark. Pa den svenska sidan ér destina-
tionen Hélsingborg for ca 25 % av god-
set.

Pa KM-lederna visar godsets fordel-
ning pa utgingspunkter i stort sett
samma bild som i fraga om totaltrafiken.
De viktigaste destinationerna ar Malmo
(43 %) och Stockholm (13 %). KL-
ledernas godstrafik hirror i huvudsak
fran Sjalland och édr i viss man kon-
centrerad till Stockholmsomradet och
Norge. I fraga om HH-lederna héirstam-
mar ca 50 % av godset fran Kopen-
hamn och &vriga Sjilland och ca
45 % fran omraden soder om Dan-
mark. P4 den svenska sidan dr godset
pa dessa leder destinerat till Halsing-
borg till ca 39 %, i 6vrigt med sméa an-
delar till ett stort antal omraden. Det
over Trelleborg inkommande lastbils-
godset dr pa mottagarsidan i Sverige
koncentrerat till Géteborg, Hélsingborg,
Stockholm och Malmoé. Godset pa viist-
kustlederna fordelar sig pa ursprungs-
och destinationsomraden pa samma
sitt som det fran Sverige utgaende god-
set pa dessa leder.

Den for ar 1963 redovisade mingden
jarnvdgsgods pa oresundslederna upp-

gick till sammanlagt 1 276 000 ton. Dér-
av utgjorde ca 586 000 ton fraktgods i
vagnslaster mellan Danmark och Sve-
rige och ca 647000 ton fraktgods i
vagnslaster i transitotrafik genom Dan-
mark och/eller Sverige (jfr tabell 2.17).

Transportlingderna inom Danmark
och Sverige for vagnslastgodset mellan
dessa liander framgar av tabell 2.16.

Inom Danmark dominerar godsming-
derna inom avstandsgruppen 1—100 km
med ca 54 %. Till denna grupp hor
Képenhamn och omradet ut till Holbeek,
Ringsted och Koge. Avstiandsgruppen
101—200 inrymmer o6vriga Sjélland,
gruppen 201—300 bl. a. Odense, grup-
perna 301—400 och over 400 bl. a. Ar-
hus och Alborg. Aven inom Sverige do-
minerar de korta transporterna. Inom
avstandsgruppen 1—100, inrymmande
Skane, faller salunda ca 31 % av gods-
mingden. Stora andelar av trafiken fal-
ler inom avstandsgruppen 201—300,
tickande bl. a. Goteborg, samt grupper-
na 401—600 och 601800, i vilka ingar
Stockholm.

De transporter, som i bada linderna
faller inom den korta distansen 1—100,
utgor ca 18 %. I avstaindskombinatio-

Tabell 2.16. Fraktgods i vagnslaster mellan Danmark och Sverige dr 1963, firdelal i

avstandsgrupper
(Kdllor: Statens jarnvigar och Danske statsbaner)
Godsméngd i tusental ton med en transportldngd i kilometer av
inom Danmark %
inom Sverige summa

1—100 |{101—200 201—300'301—4()O| over 400
=l L 106,2 11,4 9,8 28,6 24,0 180,0 30;7
10—=200 L5 ol o Nt 23,4 8,5 10,4 6,7 11,8 60,8 10,4
20130000 S0 LR 30,1 11,9 7,2 4,8 9,6 63,6 10,9
301—400.. . svss ¢ von ey 25,8 4,6 4,9 2,8 5,0 43,1 7,4
401500+ ;s ws s ie 19,1 8,4 4,2 3,5 5,2 40,4 6,8
801-—600.73% Jaut L 36,8 4,5 8,3 2,9 8,3 60,8 10,4
B601-—8005::: 5505 vulema i 35,2 6,3 4,6 5,2 10,3 61,6 10,5
Over B, o ioy . ee i 38,6 10,8 6,8 8,7 10,5 75,4 12,9
Summa | 315,2 66,4 56,2 63,2 84,7 585,7 100,0

B 53,8 11,3 9,6 10,8 14,5 100,0




nen 1—100 i Danmark och 501—800 i
Sverige gar ca 12 % av dessa transpor-
ter, forst och framst mellan Koépen-
hamn och Stockholm.
Sammanstillningen av transitotrafi-
ken med vagnslastgods pa jarnviag over
Oresund ar 1963 framgar av tabell 2.17.

Tabell 2.17. Transitotrafiken med vagns-
lastgods éver Oresund dr 1963

(Kdlla: Danske statsbaner)
Godsmingd i tusental ton

via Danmark mellan Sverige och

Frankrike. . oo 5ol Biok s 16.8
BRRBBN . . v con i vieinaines snslos tnon 1117
Holandl! a0, At a5dene L Yl o8 33,5
Viast-Tyskland . .. i el sk 316,4
Ost-Tyskland.: o & et b ot 1,9
Ostérrike W, = TR SRS S 5,0
Ovriga Lintderss. o soaetnn Jied 83,5

Summa  518,8

via Danmark — Sverige mellan
utomnordiska lidnder och

NOPEe. . £ T e g O 69,8
FIHBDd S i Gl eale o eie sotlatis petiare 2,6
Summa 72,4
via Sverige mellan Danmark och
(757> C T et e TV < S il 20,6
Bhalond. ;i sihvoihlioris eoes b aes 34,6
utomnordiska ldnder éver Trelle-
b 7o o R E S L T 0,4
Summa 55,6

2.6. Flygtrafiken

Enligt Oresundsdelegationerna transpor-
terade SAS under ar 1959 sammanlagt
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nagot over 200 000 passagerare mellan
Danmark och Sverige och ca 52 000 pas-
sagerare mellan Danmark och Norge.
Denna trafik dgde till storsta delen rum
mellan Képenhamn & den ena sidan samt
Stockholm och Oslo & den andra.

Mellan Koépenhamn och Sverige be-
fordrades under ar 1965 sammanlagt
ca 600 000 passagerare med flyg. Stors-
ta trafiken dgde rum pa linjen Képen-
hamn—Stockholm och uppgick till ca
350 000 personer, varav dock omkring
hélften kan antagas vara »omstigande»
med utgangspunkt eller resmal utanfér
de nimnda stiderna.

Den lokala flygtrafiken inom Oore-
sundsomradet betjinas av flyglinjen
Koépenhamn—Malmé. Passagerarantalet
pa denna linje uppgick ar 1965 till ca
165 000, varav dock en inte obetydlig
del var omstigande passagerare. Flyg-
trafik som passerar Oresund forekom-
mer dven pa linjen Képenhamn—Ron-
ne. I denna trafik befordrades ar 1965
ca 65000 passagerare.

Flygtrafiken 6ver Oresund dr dock i
forhallande till den totala persontrafi-
ken over Sundet relativt obetydlig.

Pa flyglinjerna mellan Képenhamn
och Norge befordrades ar 1965 ca
300 000 passagerare, varav pa linjen
Kopenhamn—Oslo ca 255 000,



KAPITEL 3

Oresundstrafiken och trafiken i Danmark och Sverige

3.1. Inledning

Oresundsdelegationerna forutsatte i sitt
betinkande, att den fortsatta utveck-
lingen av trafiken over Oresund skulle
bli beroende av trafikutvecklingen i
framst Danmark och Sverige. Savil per-
sontrafiken som motorfordonstrafiken
over Sundet var ndmligen till Overvi-
gande del av danskt eller svenskt ur-
sprung. Betriffande persontrafiken an-
gavs ca 95 % och betriffande person-
bilstrafiken o6ver 85 % omfatta perso-
ner resp. bilar hemmahérande i de nor-
diska ldnderna. Biltrafiken frian Tysk-
land angavs ha 6kat under aren fram
till ar 1961, medan biltrafiken fran 6v-
riga icke nordiska linder minskat, rela-
tivt sett.

Personbilarnas procentuella férdel-
ning efter hemland belyses i tabell 3.1.

Som framgéir av tabellen #r fériind-
ringarna under perioden 1961—1965

smi. De danska personbilarnas andel
har under de senaste éren 6kat medan
andelen svenska personbilar minskat.
Tillsammantagna utgjorde de under pe-
rioden 82 % av arstrafiken och 73 %
av julitrafiken.

Lastbilarnas motsvarande fordelning
efter hemland belyses av tabell 3.2.

De danska lastbilarnas andel har un-
der de senaste aren nagot minskat me-
dan andelen svenska lastbilar nagot
O0kat. De bida ldndernas sammanlagda
andel sjonk under perioden négot, men
utgjorde dnnu ar 1965 ca 90 % av ars-
trafiken.

Oresundsdelegationerna pavisade att
det rddde en ganska god Overensstim-
melse mellan den totala biltrafiken 6ver
Oresund och utvecklingen av dels bil-
trafiken pa nagra undersokta stérre hu-
vudvigar i Danmark och Sverige, dels
bilparken i dessa linder.

Sambandet mellan biltrafikens 6kning

Tabell 3.1. Personbilarnas procentuella férdelning efter hemland (samtliga leder éver
Oresund)

(Killa: Danmarks Statistik)

Personbilarnas Hela dret Sk

asiiand 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1961 | 1962 | 1963 | 1961 | 1965
SVerige........... 50,9 | 49,3 | 47,3 | 47,7 | 46,8 | 50,7 | 48,1 | 46,5 | 45,6 | 43,3
Danmark......... 30,9 | 33,8 | 34,4 | 34,5 | 350 | 26,1 | 29,8 | 29,8 | 29,0 | 29,5
Norge............ 43| 42| 35| 3 431 88| 871 23] 84| 89
Finland. ......... 1,0 1,0 09| 1 10| 16| 15| 1,3| 1,6 1,8
Viisttyskland. . . .. sal 58| 78] 7 72| 71| 59| 89| 85| 92
Ovriga linder. . . .. 61| 59| 61| 58| 57| 57| 60| 62| 69| 7.3
Summa [100,0 |100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0




Tabell 3.2. Lastbilarnas procentuella for-
delning efter hemland (samtliga leder déver
Oresund)

(Killa: Danmarks Statistik)

Lastbilarnas Hela dret

hemland |96, | 1962 | 1963 | 1964 | 1965
Sverige.....| 26,3| 26,4 27,9] 28,1 28,9
Danmark...| 66,2 66,3 64,7 64,0 61,4
Norge. ..... 12| 15 1,7 1.8 1.8
Finland....| 0,3 02| 05| 06| 009
Viist-

tyskland . 150 10,80 98 0K 18
Ovriga

lander....| 49| 47 4,4 45| 52

Summa |100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0

i Danmark och Sverige och 6kningen
av biltrafiken pa 6resundslederna bely-
ses av tabellerna 3.3, 3.4 och 3.5.

Uppgifterna om biltrafiken pa viag-
niitet dr grundade pa ett genomsnitt av
trafikrdkningar i elva punkter inom
regionen.

Under periodens foérsta ar, fran Aar
1958 till ar 1961, okade trafiken i den
danska ©Oresundsregionen nfigot snab-
bare dn biltrafiken Gver Oresund. Dir-

Iabell 3.3. Jdamfirelse mellan billrafiken
pd dresundslederna och pd vissa vigar i
den danska oresundsregionen

Index dr 1958 = 100

(Killor: Danmarks Statistik och Vejdirek-
toratet)
Biltrafik dver
Biltrafik Oresund
Ar  [pavignitet i
Index . rlig
IndeX  lsyning i 9
1958 100 100 G
1959 147 111 11
1960 140 118 6
1961 161 140 19
1962 176 156 11
1963 199 179 15
1964 219 215 20
1965 235 235 9
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Tabell 3.4. Jdamforelse mellan antalet per-
sonbilskilometer i Danmark och den dan-
ska personbilstrafiken éver Oresund

Index ar 1959 = 100
(Killor: Danmarks Statistik och Vejdirekto-

ratet)
¢ Forhal-
A Person- Perg(:lx;inlar lande
r bilskm (2):(1)
Oresund %100
) ) 3)
1959 100 100 100
1960 115 108 94
1961 131 137 105
1962 164 166 101
1963 186 193 104
1964 211 233 110
1965 233 298 128

efter har foérhéallandet varit det mot-
satta. ;

De danska personbilsresorna Over
Oresund har efter ar 1960 6kat i antal
snabbare in antalet personbilskilometer
pa det danska vignitet.

Av tabell 3.3 framgar, att biltrafiken
over Oresund fran ar 1958 till 4r 1963
0kade med 79 %. Denna o6kning i tra-
fiken O6ver Oresund idr som framgir av
tabell 3.5 storre dn oOkningen under
samma period av antalet fordonskilo-
meter pa det svenska vignitet, savil in-
om landet i sin helhet som inom Skéne.

3.2. Befolkningsutvecklingen

Trafikutvecklingen savidl inom Dan-
mark och Sverige som Over Oresund
hinger samman med befolkningsutveck-
lingen. Pa grundval av en av Det gko-
nomiske Sekretariat ar 1964 utarbetad
befolkningsprognos for Danmark for
tiden fram till &r 2000 samt av Lands-
planudvalgets sekretariat utférda be-
rikningar av befolkningsutvecklingen i
det danska déresundsomradet har tabell
3.6 sammanstillts. Till det danska ore-
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Tabell 3.5. Jiamfirelse mellan antalet fordonskilometer dren 1958 och 1963 dels inom

hela Sverige, dels inom Malmdhus och Kristianstads ldn

(Killa: Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen)

Sverige Malmdohus ldn Kristianstads ldn

oo 88, . Milj. & Milj. . Milj. ey
Viigkategorl fordonskm 0.1‘ fordonskm O.k fordonskm O.]‘

ning ning ning

1058 | 1963 | 1% | 1958 | 1963 | 1% | 1958 | 1063 | 17
PARERHgAr. « s o5 elaids o' 5314/ 8520 60 350 545 56 288 443 54
Genomgéende lansviigar. .| 1716] 2614 52 122 209 72 83 142 72
Ovriga lansvigar........ 4040, 5130] 27 243 339 39 198 263 33
Totalt |11 070] 16 264| 47 715 |1 093 53 569 848 | 49

sundsomradet riknas Kopenhamn och
Fredriksberg samt Koépenhamns, Ros-
kildes och Frederiksborgs amt.

Tabell 3.7 innehdller en sammanstill-
ning av tillgingligt material angiende
befolkningsutvecklingen i Sverige under
perioden 1930—2000. Betriffande folk-
mingden i landet under perioden 1970
—2000 har anviints av statistiska cen-
tralbyran utarbetade prognoser, varvid
befolkningstalen aren 1990 och 2000
med hinsyn till prognosperiodens
lingd avrundats nagot. For oresunds-
omradet anges tal som stoder sig pa en
prognos utarbetad inom svenska oOre-
sundsgruppen. Sistndmnda prognos for-

Tabell 3.6. Befolkningsulvecklingen i Dan-
mark under perioden 1930—2000

n Folkmiéngd i miljoner e

r ; omradet
Oresunds- o
Totait omradet L
1930 3,6 1,0 29
1940 3,8 1,2 32
1950 4,3 1,4 33
1960 4,6 1,6 35
1965 4,7 1,6 35
1970 4,9 1:7 35
1980 5,3 1,9 36
1990 5,6 2,1 37
2000 6,0 2,3 38

utsitter att utvecklingen inom omradet
sker utan att paverkas av frigan om
fast forbindelse. Till det svenska Ore-
sundsomradet riknas en ca 40 km bred
zon utmed Sundet, vilken ungefir mot-
svarar de i tabellen omnidmnda Hil-
singborgs- och Malmé/Lundregionerna.
De angivna befolkningstalen avser slu-
tet av respektive ar.

Enligt de redovisade prognoserna
skulle den sammanlagda folkméngden
i Danmark och Sverige dren 1980 och
2000 uppga till 14 resp. 16 milj. Enligt
de prognoser som forelag da Oresunds-
delegationerna avgav sitt betinkande
utgjorde motsvarande tal 13,8 resp. 15
milj.

Inom de angivna Oresundsomradena
beriknas den sammanlagda folkming-
den ar 1980 och ar 2000 uppga till 2,8
resp. 3,4 milj. Oresundsdelegationerna
riknade med en folkmingd av 2,8 milj.
ar 1980 och 3,3 milj. ar 2000.

3.3. Nationalinkomstutvecklingen

Mellan trafikutvecklingen och den eko-
nomiska utvecklingen rader sedan linge
i Danmark och Sverige ett nidra sam-
band. Detta belyses av en jamforelse
mellan de i tabellerna 3.8 och 3.9 sam-




Tabell 3.7. Befolkningsutvecklingen i Sverige under perioden 1930—2000

Folkmingd i miljoner

Oresunds-

Ar Totait  |Filsingborgs-|  Malmo/ Oresunds- 011}r(’:\§et
f regionen |Lundregionen| omradet 17
(1) (2) 3) (2+3) (4)

............... 6,1
............... 6,4
............... 7,0 e
............... 7,5 0,2
............... 7.1 0,3
............... 8,1 0,3
............... 8,7 0,3
............... 9,4 0,4
20000 5 ook e R 10,0 0,4

0,4 0,6 8
0,4 0,7 9
0,5 0,8 10
0,6 0,9 10
0,6 1,0 11
0,7 1,1 11

manstillda uppgifterna om nationalin-
komstens utveckling 4 ena sidan och
den i avsnitt 3.4 redovisade utvecklingen
av personbilparken & andra sidan.

I tabell 3.8 redovisas nationalin-
komstutvecklingen i Danmark under
perioden 1956—1965, virderad till pro-
duktionskostnad i 1955 éars priser
(»bruttofaktorinkomsten», dvs. brutto-
nationalprodukten till marknadspriser
minskade med indirekta skatter och
okade med utgaende subventioner).

I tabell 3.9 redovisas motsvarande ut-
veckling i Sverige virderad till pro-
duktionskostnad i 1959 ars priser under
samma period.

Tabell 3.8. Nationalinkomstutvecklingen i
Danmark i 1955 drs priser

(Killa: Danmarks Statistik)

Bruttofak-| Arlig Index
Ar  |torinkomst| &kning Ar 1955
milj. d. kr. e = 100
1956 29 248 1,9 101,9
1957 30 830 5,4 107,4
1958 31 537 2,3 109,8
1959 33 442 6,1 116,5
1960 33614 6,5 1241
1961 37 597 5,6 131,0
1962 39 698 5,6 138,3
1963 39 943 0,6 139,1
1964 42 845 7.3 149,3
1965 44 925 4,9 156,5

-~

Tabell 3.9. Nationalinkomstutvecklingen
Sverige i 1959 drs priser
(Killa: Statistiska centralbyran)

Bruttofak- Arlig Index

Ar |torinkomst | &kning Ar 1955
milj. s. kr. 1'% = 100

1956 53118 3,6 103,6
1957 54 832 3,2 107,0
1958 55 406 1,0 108,1
1959 58 504 5,6 114,1
1960 60 704 3,8 118,4
1961 64 131 5,6 125,1
1962 66 348 3.5 129,0
1963 69 341 4,5 135,3
1964 74 412 7.3 145,1
1965 76 707 3,1 149,6

3.4. Personbilparkens utveckling

Oresundsdelegationerna redovisade i
sitt betinkande bilparkens utveckling i
Danmark och Sverige fram till ar 1960.
Av tabell 3.10 framgar utvecklingen
dérefter betriffande personbilarna.

Utvecklingen har inneburit en ex-
ponentiell arlig 6kning av personbil-
parken under perioden av 12,2 % i
Danmark och 8,5 % i Sverige.

For de niarmaste artiondena kan man
viinta en fortsatt betydande 6kning av
bilparken och biltitheten i de bada
landerna. I tabell 3.11 anges den berik-
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Tabell 3.10. Personbilparken i Danmark
och Sverige under perioden 1960—19645

(Killor: Danmarks Statistik och Centrala bil-

registret)
Antal personbilar | Antal personbilar
i tusental per tusen invénare
Ar

Dan- . Dan- e

i Sverige ey Sverige
1960 485 1194 106 160
1961 562 1304 121 173
1962 652 1424 140 189
1963 717 1556 153 204
1964 793 1666 167 217
1965 862 1794 182 231

1 Inklusive varubilar med svartgula registre-
ringsskyltar.

nade utvecklingen av personbilparken
och biltitheten i Danmark och Sverige
fram till &r 2000. Virdena i tabellen ér
for Sveriges vidkommande baserade pa
bl.a. en i samband med 1965 ars lang-
tidsutredning utarbetad prognos. De for
Danmark angivna prognosvirdena &r
nagot hogre dan de som ministeriet for
offentlige arbejder anvint sedan ar
1960. Utvecklingen av bilparken i Dan-
mark efter detta ar har ndmligen varit
kraftigare dn vintat. En pigiende revi-
sion av 1960 ars prognos édr dnnu inte
avslutad. Déarfor har som preliminéra
prognosviarden anvints de hir angivna
talen. Dessa dr beriknade med stod av
den hittillsvarande utvecklingen sedd i
relation till en vintad fortsatt ekono-
misk expansion och en hog sysselsitt-
ningsniva. Vidare har hinsyn tagits till
den vintade utvecklingen i Sverige, ge-
nom att man gatt ut fran att utveck-
lingen pa langre sikt kommer att bli
densamma i de bada linderna.
Prognosen innebidr en exponentiell
arlig 6kning av antalet personbilar med
3,6 % i Danmark och 3,2 % i Sverige.
Det kan nédmnas att Oresundsdelegatio-
nerna riknade med att antalet person-

Tabell 3.11. Berdknad utveckling av per-
sonbilparken i Danmark och Sverige un-
der perioden 1970—2000

Antal personbilar | Antal personbilar
i tusental per tusen invénare
Ar

Dan- - Dan- .

T Sverige ot Sverige
1970| 1150 2500 235 310
1980 | 1940 3 800 365 435
1990| 2630 5200 470 550
2000| 3300 6 600 550 660

bilar ar 1980 skulle uppga till 1,5 milj.
i Danmark och 2,75 milj. i Sverige.

3.5. Biltrafikens utveckling

Med hinsyn bl. a. till den stora andelen
svenska och danska bilar i Oresunds-
trafiken undersokte Oresundsdelegatio-
nerna forhillandet mellan bilparkens
utveckling i de bada linderna och an-
talet over Oresund oOverférda danska
och svenska bilar. Undersdkningen vi-
sade att 6verforingsfrekvensen, dvs. an-
talet enkelturer per ar 6ver Sundet per
registrerad bil, under 1950-talet mins-
kat for savil danska som svenska per-
sonbilar men okat for lastbilar och bus-
sar. Den nimnda undersokningen
striickte sig fram till &r 1960. Oresunds-
grupperna har kompletterat uppgifterna
fram till 4r 1965, I tabell 3.12 redovisas
overforingsfrekvensen fér personbilar
aren 1956—1965.

Den stora overforingsfrekvensen for
danska personbilar ar 1956 anses bero
pA bensininképsresor till Sverige vid en
arbetskonflikt i Danmark under méana-
derna mars och april.

Sasom framgar av tabellen har over-
foringsfrekvensen, som under slutet av
1950-talet var fallande, under 1960-ta-
let ater stigit for saval danska som
svenska personbilar.
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Tabell 3.12. Overféringsfrekvens for personbilar aren 1956—1965

Antal éverforda Antal registrerade Overforingsfrekvens
personbilar personbilart for personbilar
Ar Danska? | Svenska | Danmark? | Sverige
Danska Svenska
tusental tusental

1956 . . R LI BRY 109 177 284 735 0,38 0,24
1957 5 B B e 99 191 321 863 0,31 0,22
1958 . u ol i BB UH 102 209 359 972 0,28 0,22
1959 .. oo Ao 117 219 415 1088 0,28 0,20
19607, Sie@advat o 126 230 485 1194 0,26 0,19
1961, ;o aivravy cuaety 160 264 562 1304 0,29 0,20
1982, , ot ilis nip 194 284 652 1424 0,30 0,20
1963 . . oo'stian i on 226 310 717 1556 0,31 0,21
TH6&. ., . TR 213 377 793 1 666 0,34 0,23
1965, o0 e e ica et 298 401 862 1794 0,34 0,22

1 Vid 4rets slut

2 Inklusive varubilar med svartgula registreringsskyltar.

Det dr inte mojligt att ange nigon
fullstindig forklaring till 6verforings-
frekvensens utveckling under 1960-ta-
let. Det m& dock erinras om, att firje-
lederna Kastrup—Malmé och Dragér—
Limhamn &ppnades ar 1960, vilket in-
nebar en utéokning av Overfartsmojlig-
heterna i den sddra delen av Sundet.
Detta forklarar emellertid inte helt
overforingsfrekvensens stegring efter
ar 1960.

Fran ar 1960 till ar 1965 6kades an-
talet 6verforda danska och svenska per-
sonbilar med 343 000. Om o6verforings-
frekvensen under perioden hade varit
konstant och Gverforingen 6ver Sundet
av personbilar alltsa 6kat i samma takt
som personbilparken i de biada ldnder-
na, skulle antalet 6verforda personbilar
ha 6kat med endast 214 000. Skillnaden
mellan dessa tal, 129 000, markerar en
okning av oOverforingsfrekvensen.

Tabell 3.13. Overféringsfrekvens for personbilar dren 1960—1965 férdelad pd HH-
samt KM- och KL-leder

Antal overforda Antal registrerade Overtoringsfrekvens
personbilar personbilar for personbilar
Danskat Svenska Danmark!| Sverige
Ar Danska Svenska
tusental

g | BV | g | KM tuamtal am | M | g | BM
KL KL KL KL
LA60L, . I 98 28 180 50 485 1194 ( 0,20 | 0,06 | 0,15 | 0,04
961 sevcngate 121 39 195 69 562 1304 ( 0,22 | 0,07 | 0,15 [ 0,05
18625 oo 143 51 205 79 652 1424 | 0,22 | 0,08 | 0,14 | 0,06
963 166 60 228 82 T17 1556 | 0,23 | 0,08 | 0,15 | 0,06
4964, vl 191 82 268 109 793 1666 | 0,24 | 0,10 | 0,16 | 0,07
065 5% (g 208 90 288 113 862 1794 | 0,24 | 0,10 | 0,16 | 0,06

1 Inklusive varubilar med svartgula registreringsskyltar.
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Fordelas den andel av trafikékning-
en, som sammanhédnger med bilparkens
tillvixt vid ofdérdndrad oOverforingsfre-
kvens, pa firjelederna i proportion till
trafiken pa dem under ar 1960, sa fin-
ner man att den andel av trafikok-
ningen, som &r att hénfoéra till okad
overforingsfrekvens, utgér 51 000 i HH
och 78 000 pa de dvriga lederna, motsva-
rande 18 resp. 100 % Okning av firje-
ledernas trafik.

Overforingsfrekvensen pa de olika le-
derna framgar av tabell 3.13.

Sasom ovan nidmnts konstaterade
Oresundsdelegationerna  att  6verfo-
ringsfrekvensen for savidl danska som
svenska lastbilar och bussar under
1950-talet hade okat. Da en berikning
av den framtida lastbils- och busstra-
fikens utveckling inte kan baseras pa
en prognos dver dverforingsfrekvensens
storlek, betriaffande lastbilstrafiken bl. a.
dirfor att fordonsparkens sammansitt-
ning kontinuerligt fordndras, har nagon
undersokning av overféringsfrekvensen
for dessa fordon under 1960-talet inte
utforts.

Andelen lastbilar och bussar av den
totala biltrafiken Over Oresund har
sasom framgar av tabell 3.14 varit sti-
gande under perioden 1956—1965, Hir-
till har bidragit bl. a. en mindre restrik-
tiv tillstindsgivning nir det giller last-
bilstrafiken mellan vissa lander.

Tabell 3.14. Antal lastbilar och bussar i
procent av hela biltrafiken éver Oresund
dren 1966—1965

Ar %
2L Te b AR ey e L 4,6
0L S 117
62 R 13,1
52 R Sl e O Pl 13,9
OB S i i s 14,7
B G s 14,5
i 1 L M e S 16,0

DHH-ledernu EV&gnings nkt Ino végnings -

nordost Astorp Mpunkter p&
% pa El svenska riks-
vagar

>30
Bruttoviktsklasser, ton

Fig. 3.1. Laslbilstrafiken pa HH-lederna den
12—18 september 1965 fordelad pa bruttovikis-
klasser och jamford med vissa fordonsvigningar
pa det svenska vdgnditet

DKM- lederna Evdgningspunld 110 vignings -
% nordost Lund punkter pd

pd riksvig 15  svenska riks-
35 vogor

Bruttoviktskiasser; ton

Fig. 3.2. Lastbilstrafiken pa KM-lederna den
12—18 seplember 1965 fiordelad pa bruttovikis-
klasser och jamfird med vissa fordonsvdgningar
pa det svenska vdigndtet

Den allménna tendensen i vigtra-
fiken #dr en successivt sjunkande last-
bilsandel. Under de senaste aren ut-
gjorde andelen lastbilar pa det svenska
vignitet ca 12 % gentemot ca 15 %
under slutet av 1950-talet. Inom Forenta
Staterna é#r lastbilstrafiken for nérva-
rande omkring 8 % av den totala vig-
trafiken.

Vid lastbilsundersékningarna i sep-
tember 1965 erhdlls dven uppgifter ro-
rande lastbilarnas bruttovikter. I fig.
3.1 och 3.2 gores en jamforelse mellan
de dirvid erhéllna resultaten for HH-
och KM-lederna och resultaten av vissa



fordonsvigningar pa det svenska viig-
nitet.

For att gora jimforelsen rattvisande
har lastbilar pa lederna o6ver Oresund
med lidgre bruttovikt @n 2,0 ton inte
medriknats.

Av figurerna framgar att de tyngsta
fordonen utgér en storre andel av last-
bilstrafiken p4A HH- och KM-lederna én
pa det svenska riksvignitet.

3.6. Jarnvdgstrafikens utveckling

Oresundsdelegationerna framholl, att
den inrikes jarnvigstrafiken i Danmark
och Sverige inte uppvisar ett sadant
samband med trafiken over firjeleder-
na, att dess utveckling kan ldggas till
grund foér en bedomning av den fort-
satta utvecklingen.

Sasom en illustration av den hittills-
varande utvecklingen har i fig. 3.3 re-

Vagnaxelkm milj

) 3000

Sverige = ™| =
godsvagnar - \\__.. : 2500
= — 2000

Sverige = _
personvagnar R\ ~4 L

- T —
1000

—

Danmark 5 e} o

personvagnar

Danmark 500

godsvagnar L~ \-——\

1955 1957 1959 1961 1963 1965
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dovisats antalet vagnaxelkilometer pa
sdvial statliga som privata jarnvégar
dvensom den befordrade godsmingden
péa de statliga jarnvidgarna under perio-
den 1955—1965. Den pa de svenska
statsbanorna befordrade godsmingden
har redovisats endast vad betriffar av-
stand 6ver 400 km. En uppdelning har
gjorts av dessa transporter pa avstind
mellan 400 och 700 km samt pa av-
stand dérdver. Den totala godsméngden
pa de svenska statsbanorna uppgick ar
1960 till ca 43,4 milj. ton och ar 1965
till ca 52,8 milj. ton. Hdrav var 16,0
resp. 22,0 milj. ton exportmalm pa
Malmbanan.

Sasom av diagrammen framgar har i
savil Danmark som Sverige den beford-
rade godsméngden 6kat. Antalet person-
vagnaxlar har under perioden Okat i
Danmark men minskat i Sverige.

Godsmangd 1000 ton

8000 P
7000 /A DSB totalt
6000
5000 E 5

E A 53401-700 km
4000 :(\ // 3

E ™N—1 E
3000 F 2

5 —/\/ $>700 km
2000 f \//\

L :

L ]
1000

1955 1957 1959 1961 1963 /[ 1965

Fig. 3.3. Jarnvagstrafiken i Danmark och Sverige aren 1955—1965
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Teckenforkloring_
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Andra viktiga viagar

i HH och KM

Fig. 3.4. Framtida huvudvdigndt pa Sjalland

3.7. Huvudvigniitets framtida utbyggnad
pa Sjdlland

Pa grundval av redan triffade beslut
och foreliggande vigforslag kan huvud-
viagnitet pa Sjilland inom de nidrmaste
Artiondena beridknas vara utbyggt pa
sitt framgar av fig. 3.4. En redogorelse
hirfér lamnas i kap. 8.

3.8. Huvudvigniitets framtida utbyggnad
i Skdne

Under de nirmaste artiondena berik-
nas huvudviignitet pa den svenska sidan
av Oresund bli utbyggt pa sétt framgér
av fig. 3.5. En redogorelse harfor lam-
nas i kap. 8.
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KAPITEL 4

Trafiken 6ver Oresund vid fortsatt firjedrift

4.1. Persontrafiken

4.1.1. Personbilstrafiken

Under perioden 1956—1965 steg anta-
let per ar 6verforda personbilar pi ore-
sundslederna fran 350 000 till 850 000.
Under periodens sista del 6kade per-
sonbilséverféringen betydligt snabbare
#n vad Oresundsdelegationerna riiknat
med. I delegationernas betéinkande for-
utsattes vid berikningen av personbils-
trafikens utveckling vid fortsatt firje-
drift att antalet dverférda danska och
svenska personbilar skulle vixa négot
lingsammare dn det totala antalet per-
sonbilar i de tvd linderna. Samtidigt
antogs att andelen Overforda person-
bilar fran andra linder skulle stiga
svagt.

Det kan antas foreligga ett samband
mellan antalet 6ver Sundet 6verforda
danska och svenska personbilar och
storleken av personbilparken! i de béa-
da linderna. Ett matt pa detta sam-
band #r forhallandet mellan antalet
overforda bilar och det totala antalet
bilar i Danmark och Sverige, den s. k.
overforingsfrekvensen, dvs. antalet en-
kelturer per ar over Sundet per regist-
rerad personbil vid arets slut.

Om man antar att bilparkens érliga
turmonster dr oférdndrat ar frin ar ar
ocksd oOverforingsfrekvensen konstant.
Den anger siledes direkt hur maéanga
kérningar som i genomsnitt foretas
med varje enskilt fordon pa en viss led.
Detta innebir att man skulle kunna

berdkna den framtida trafikutvecklingen
som en produkt av overforingsfrekven-
sen och de tal som framriknats fér bil-
parkens utveckling vid en viss tidpunkt.

De senaste arens utveckling visar
emellertid att det ir vanskligt att ba-
sera en prognos over antalet 6verférda
bilar enbart pa en analys av over-
foringsfrekvensens hittillsvarande ut-
veckling. Undersékningar av overfd-
ringsfrekvensen for danska och svenska
bilar pa 6resundslederna visar si kraf-
tiga variationer att de inte kan uppfat-
tas som tillfilliga svédngningar kring
givna medelvirden, jfr tabell 3.12.
Overforingsfrekvensen minskade sale-
des under perioden 1955—1960 och 6ka-
de under perioden 1960—1964. Under
sistnimnda period forskot sig ockséd
trafikfordelningen mellan de nordliga
och sydliga lederna till féorman for de
senare, vilka utéokades med tvad nya le-
der, nimligen Kastrup—Malmé och
Dragér—Limhamn.

Forindringarna i 6verforingsfrekven-
sen kan ha flera orsaker. Pa svensk sida
torde forskjutningar i befolkningens
och bilparkens geografiska fordelning
vara en av anledningarna. Skanes an-
del av Sveriges personbilpark har sa-
lunda minskat med 5 % fran ar 1956 till
ar 1960 men déarefter stigit langsamt.
Denna utveckling foljer alltsi samma

1 Till danska personbilar hénféres i detta
kapitel dven varubilar med svartgula registre-
ringsskyltar.




monster som fordndringarna i Over-
foringsfrekvensen for svenska person-
bilar dven om utvecklingskurvan fér
personbilparken inte #r lika markerad.

Variationerna i overforingsfrekven-
sen kan ocksa tédnkas vara ett uttryck
for ett konkurrensférhallande mellan
oresundslederna i det att en nedgéing
av oOverforingsfrekvensen pa en led i
stort sett uppvigs av en motsvarande
uppgang pa andra leder. Ett stéd for
detta betraktelsesitt utgéor den omstin-
digheten att 6verfoéringsfrekvensen for
danska personbilar p& samtliga leder
till och fran Sjalland och Lolland/Fals-
ter, inklusive oresundslederna, utvisar
en langt storre relativ stabilitet in vad
som giller for oresundslederna enbart.
Man har ocksa konstaterat en trafik-
Okning pa samtliga leder till och fran
Sjalland av samma storlek som 6kningen
av den arliga korstrickan per bil i
Danmark.

Variationerna i 6verforingsfrekvensen
synes alltsd kunna uppfattas som ut-
tryck for att oresundsledernas attrak-
tivitet svingt i resenirernas 6gon. Det
kunde tinkas, att detta var en konse-
kvens av den taxepolitik som forts un-
der perioden. Det finns dock ingenting
i oOverforingsstatistiken som talar for
ett sidant antagande. Det ér snarare tro-
ligt att variationerna beror pa foérind-
ringar i servicen pa de olika lederna
genom #ndringar i antalet dagliga for-
bindelser varigenom vintetiderna pé-
verkas. I slutet av 1950-talet uppkom
sdledes véntetider i stigande omfatt-
ning pa bilfirjelederna. Omkring &r
1960 och de nidrmaste Aren direfter
okades emellertid kapaciteten visent-
ligt och nya leder tillkom, varvid ser-
vicenivan fér biloverforingar férbitt-
rades miérkbart. Direfter har viinte-
tider endast forekommit i begrinsad
omfattning.

Om man antar att verféringsfrekven-
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sen avspeglar ett konkurrensférhallande
mellan lederna, skulle en visentlig dnd-
ring i den erbjudna servicen kunna av-
lisas i statistiken for de enskilda leder-
na. Detta synes vara fallet savitt géller
trafikfordelningen mellan HH- och KM
+ KL-lederna. Oppnandet &ar 1960 av
de tvd nya KM-lederna medférde en
kraftig utokning av Gverforingsmojlig-
heterna i KM. Denna utveckling avspeg-
lar sig i dverforingstalen, vilka angetts
i tabell 3.13. Den samtidiga kapacitets-
utvidgningen pa4 HH-lederna medforde
en stabilisering och efter hand en viss
okning av 6verforingsfrekvensen ockséi
pa de nordliga 6resundslederna.

Vid bedémningen av den framtida
utvecklingen av biltrafiken 6ver Ore-
sund synes man utéver sambandet mel-
lan Overféringsfrekvensen och utveck-
lingen av bilparken i Danmark och
Sverige bora ta hidnsyn till dels den
geografiska férdelningen av befolkning-
en i de tva ldnderna, dels &éresunds-
ledernas attraktivitet i jimforelse med
andra leder och dels de siirskilda for-
dndringar i resvanor eller konsum-
tionsmonster som kan tinkas intridda
under prognosperioden.

Befolkningsutvecklingen i o6resunds-
regionen belyses i tabellerna 3.6 och 3.7.
Det framgar hirav att befolkningen i
den danska Oresundsregionen antas
vixa fran 35 % till 38 % av Danmarks
befolkning och befolkningen i den
svenska Oresundsregionen fran 9 % till
11 % av Sveriges befolkning under
prognosperioden. Detta férhallande
kommer troligen att medféra en nagot
starkare koncentration av personbilar
inom o6resundsregionen och dirvid dven
en viss stegring av 6verforingsfrekven-
sen for bilarna i bigge liinderna. Denna
stegring kan dock viintas bli relativt
svagare an befolkningsékningen.

Oresundsledernas attraktivitet i tek-
niskt avseende, vad betriiffar service,
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anslutningsférhallanden och véntetider
vid firjorna, berdknas vara oféridndra-
de i forhallande till andra leder.

Hirtill kommer en rad speciella om-
stindigheter som bor beaktas. En extra-
ordinir 6kning av antalet dverforingar
kan vintas efter Sveriges 6vergang till
hogertrafik i september 1967. En jédmn,
svag 6kning &ver en lang period kan
vantas efter hand som riksgrénsens be-
tydelse minskar.

Oppnandet av en Stora Bilt-bro kom-
mer att 6ka utflyktsmojligheterna fran
Képenhamnsomradet mot vister, vilket
kan tdnkas minska utflykterna med 0st-
danska personbilar till Skine. Andra
faktorer synes dock samtidigt verka i
motsatt rikining. Det forhallandet att
en Stora Bilt-bro torde resultera i ett
okat antal koérningar med vistdanska
bilar till Sjilland kan ocksa medféra en
o6kad biltrafik over Oresund. En bro
over Stora Bilt kan dessutom ténkas
o6ka antalet besok av svenska bilister
i Danmark.

Efter hand som biltitheten stiger och
de sjillindska sommarstugeomridena
byggs ut kommer de nidrbeldgna svenska
utflyktsomradena troligen att absorbera
en relativt sett stérre andel av utflykts-
trafiken fran Storkdépenhamn é&n hit-
tills. Detta kommer under en period att
medféra en stigning av Overférings-
frekvensen. A andra sidan kommer ma-
hinda biltithetens O6kning pa lédngre
sikt att motverka denna tendens, di
trafiksvarigheter till {6ljd av anhop-
ningen av fordon pa végar och gator
i synnerhet i de storsta stiderna kom-
mer att verka ddmpande pé& utflykts-
trafiken.

Det dr svart att bedéma den samlade
inverkan som de i det féregdende an-
tydda speciella omstédndigheterna kan
ha. Vid bedémningen av den vintade
utvecklingen av oOverforingsfrekvensen
dr dessa omstindigheter medtagna i

overvigandena, oaktat det inte har kun-
nat uppstilllas ett egentligt kvantitativt
matt pad verkningarna av de enskilda
faktorerna. Allt som allt har emellertid
antagits att overforingsfrekvensen okar
med ca 10 % fram till r 1980, for att
darefter vara konstant. Det bor fram-
héllas att dessa bedémningar maéste
siigas vara behiftade med en inte obe-
tydlig osiikerhet.

Fordelningen av den totala person-
bilstrafiken 6ver Oresund pa nordliga
och sydliga leder har liksom Overfo-
ringsfrekvensen foridndrats. Ar 1957
overfordes 15 % av den totala personbils-
trafiken O6ver Sundet via sydliga for-
bindelser. Denna andel hade ar 1965
Okat till 26 %.

Utgangspunkten for en uppskattning
av den viintade utvecklingen av den-
na foérdelning under prognosperioden
méaste bli en bedomning av om é&nd-
ringar i servicenivdn kan vintas pa de
tvaA lederna, samt hur dessa leder kan
beriknas bli utbyggda. Om turtétheten
och anslutningsférhillandena pa savil
de nordliga som sydliga lederna for-
bittras genom att erforderliga firje-
hamnar anldggs och tillrackligt antal
farjor sitts in, kan man anta att den
hittillsvarande utvecklingen i riktning
mot en forskjutning i trafiken till for-
del for KM + KL-lederna kommer att
fortsitta, s att de sydliga ledernas an-
del av den totala personbilstrafiken dver
Sundet ©kar frin ca 1/4 ar 1965 till ca
1/3 vid arhundradets slut.

Under de senaste aren har person-
bilstrafikens férdelning mellan HH och
KM + KL varit nistan lika for svenska
och danska personbilar. Det forutsitts
att fordelningen mellan svenska och
danska personbilar dr oférindrad under
prognosperioden.

Pa oresundslederna har svenska och
danska personbilar under de senaste
tio Aren ganska konstant utgjort 82 %
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Tabell 4.1. Utveckling av befolkning och bilpark i Sverige och Danmark samt av éver-
foringsfrekvensen fram till dr 2000

Sverige Danmark Resande

per bil i

Person- Person- den to-

Ar Befolk- |, ;1o per Person- pyer- Belolk- {y ey per . 0 VEI" | tala ore-

ning 1 000 bilar | forings- ning 1 000 bilar | férings- e

milj. ) tusental |frekvens| milj. fhv. tusental | frekvens A
1965 7 231 1794 0,22 4,7 182 862 0,34 2,7
1970 8,1 310 2500 0,23 4,9 235 1150 0,36 2,6
1980 8,7 435 3 800 0,24 5,3 365 1940 0,38 2,5
1990 9,4 550 5200 0,24 85,6 470 2630 0,38 2,4
2000 10,0 660 6 600 0,24 6,0 550 3300 0,38 2,3

av samtliga personbilar. Denna relation
forutsitts oférdandrad vid fortsatt firje-
drift. Av de frdmmande personbilarna
har under samma period mellan 85 %
och 90 % utnyttjat HH. Det forutsatts
att 85 % kommer att begagna HH-leden
under hela prognosperioden.
Trafikanalyserna dren 1954, 1959 och
1964 visade att det genomsnittliga an-
talet resande per bil var respektive 2,9,
2,8 och 2,7. Minskningen av antalet re-
sande per bil har varit kraftigare #n

.. Antal dverforda personbilar
Mil)

som forutsattes i Oresundsdelegationer-
nas betinkande, vilket torde fa ses i
relation till att personbilparken ut-
vecklat sig snabbare dn forutsatts. I be-
rikningarna har antagits att beléigg-
ningsgraden i personbilarna alltjamt
minskar, si att den ar 2000 i genom-
snitt for fjarr- och lokaltrafik kommer
att bli 2,3.

Liksom i Oresundsdelegationernas
betinkande forutsitts att julitrafiken ut-
gor 1/4 av arstrafiken.

Lo

st

3o

20

N T}
%ognos

Oresundsdelegationernas prognos

e anger observerade trafikmdngder

o

Ar

1960 1970

1980 1990 2000

Fig. 4.1. Personbilstrafiken éver Oresund dren 1956—2000



Tabell 4.2. Personbilstrafiken éver Oresund vid fortsalt férjedrift fordelad pd nationa-
liteter samt pd nordliga och sydliga leder

(miljoner personbilar)

Ar Svenska

Danska | Ovriga

HH

Totalt I I KM-+KL

Uppgifter rorande personbilsover-
féring m. m. har sammanstillts i tabell

4.1.

Prognosens resultat

Fig. 4.1 visar prognosens huvudresultat,
nimligen det totala antal personbilar
som antas komma att 6verféras under
tiden fram till ar 2000.

Tabell 4.2 visar den beridknade for-
delningen mellan nationaliteter och
fordelningen pa nordliga och sydliga
leder.

Med de nidmnda forutsdttningarna
rorande beldggningsgraden och juli-
trafikens andel av érstrafiken fas de i
tabell 4.3 angivna talen for bilresande
och genomsnittlig dygnstrafik.

I Oresundsdelegationernas betinkan-
de gjordes inga direkta bedémanden av

Tabell 4.3. Antal bilresande samt drsdygns-
och julidygnstrafik éver Oresund vid fort-
satt fdrjedrift

Total Genomsnittlig
arstrafik dygnstrafik

Ar | Person- | Bil- Hela Juli

bilar | resande aret e,
miljoner antal personbilar
1965 0,8 2,3 2330 6 580
1970 1,2 31 3300 9 700
1980 2,0 5,0 5500 16 200
1990 2.7 6,6 7 500 22 100
2000 3.5 8,0 9 500 28 000

den framtida o6verfoéringsfrekvensen. I
stillet beriknades den arliga procen-
tuella 6kningen av de absoluta over-
foringstalen. Denna ©kning téckte in-
direkt bade den stigande folkmingden
och biltitheten samt den vintade ned-
gingen av Overforingsfrekvensen. Den-
na prognos har inritats pa fig. 4.1. Det
kan konstateras att den faktiska utveck-
lingen fram till &r 1965 har inneburit
en trafikniva som ligger 40 % over den
beriknade. Korrigeras den gamla pro-
gnosen med hinsyn till den faktiska
okningen av folkmingden och bilpar-
ken fram till 4r 1965 blir skillnaden
30 %. Dessa 30 % utgor skillnaden
mellan den faktiska 6verforingsfrekven-
sen ar 1965 och den i prognosen be-
riknade éverforingsfrekvensen for sam-
ma ar. PA motsvarande sétt dr omfatt-
ningen av den personbilstrafik, som
enligt den nya prognosen kan viéntas ar
2000, ca tre ganger storre én enligt den
gamla prognosen. Korrigeras emeller-
tid denna med hiinsyn till antagandena
om folkmingden och bilparken blir
skillnaden dock endast ca 50 %, vilket
representerar en vintad hogre Over-
foringsfrekvens.

4.1.2. Ovrig persontrafik

Av persontrafiken med firjor eller batar
over Sundet har under de senaste aren
ca 12 % varit individuell persontrafik
med bil och ca 4 % har varit kollektiv




persontrafik med genomgéiende tag eller
buss. Trafiken dérutéver omfattar sé-
ledes gott och vil 4/5 av den totala per-
sontrafiken 6ver Sundet.

Av den totala persontrafiken utgjorde
vid trafikanalysen i oktober 1964 ca
72 % trafik mellan Malmé / Landskrona
/ Hélsingborg och  Storképenhamn /
Nordsjilland. Endast 4 % av denna per-
sontrafik individuell trafik med
personbil mot 33 % for den 6vriga per-
sontrafiken under analysperioden.

Huvuddelen av den lokala persontra-
fiken 6ver Sundet kan i betydande om-
fattning anses vara inkops-, utflykts-
och restaurangresor. Dessa resor ér i
viasentlig omfattning betingade dels av
pris- och kvalitetsskillnader pa vissa
varor i Sverige och Danmark, dels pa
mojligheterna till utskdnkning av av-
giftsfria, dvs. skatte- och tullfria vin-
och spritdrycker samt till férsidljning av
avgiftsfria tobaks- och chokladvaror un-
der overfarten. Angivna omstindigheter
har diaremot knappast nagot mirkbart
inflytande pa fjarrtrafiken.

Andringar i reglerna for den avgifts-
fria forsdljningen av vissa varor har
under kortare perioder i hog grad pa-
verkat persontrafikens omfattning. Dér-
emot har ett entydigt samband mellan
utvecklingen av persontrafiken och
prisskillnaderna pa exempelvis smor
och socker i Sverige och Danmark inte
kunnat pavisas. En undersékning hirav
for aren 1961—1964 visade namligen
att persontrafiken var stigande obero-
ende av om prisskillnaden pa dessa va-
ror okade eller minskade. Med hénsyn
héartill anses det inte mdjligt att for-
klara persontrafikens utveckling under
lingre perioder med utgingspunkt en-
bart fran dndringar i den relativa pris-
nivan for dessa eller andra varor. Dir-
till kommer att de kortvariga foridnd-
ringarna i trafikens omfattning som
foljer av dndrade regler for forsiljning

var
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av avgiftsfria varor under overfarten
endast i mindre grad paverkar omfatt-
ningen av den totala persontrafiken
under ldngre perioder.

De ibland betydande variationerna
i persontrafikens 6kningstakt som kon-
staterats och den vid vissa tillfdllen in-
traffade direkta nedgingen i trafik-
volymen synes bero pa en lang rad fak-
torer, vilkas inbérdes sammanhang inte
alltid ar fullt klarlagda. Dessa varia-
tioner kan ha resulterat i en tidsmaéssig
forskjutning av den totala persontrafi-
kens tillvaxt.

Med angivna forbehdll har det ansetts
rimligt att ridkna med en fortsatt till-
vixt av persontrafiken Gver Oresund.
Under perioden 1955—1960 steg per-
sontrafiken 6ver Sundet arligen med
11 % och under perioden 1960—1965
med 7 %. Det antas att trafiken fram
till ar 1970 kommer att 6ka med 6 %
per ar, innebdrande en o6kning av an-
talet personresor fran 19,6 milj. ar 1965
till 26 milj. ar 1970. Aven efter ar 1970
vintas en fortsatt stegring i persontra-
fiken, men det saknas dock sikra hall-
punkter for en nirmare bedémning av
stegringstakten. Under forutsiattning av
en arlig 6kning med 3 % kommer per-
sontrafiken ar 1980 att utgéra 35 milj.
resor. Sittes den arliga 6kningen under
perioden 1980—1990 till 2 % och under
perioden 1990—2000 till 1 % kommer
persontrafiken vid fortsatt firjedrift att

Tabell 4.4. Tolal persontrafik éver Oresund
dren 1970—2000

(miljoner resor)

Person- Personresor Andelen

Ar | resor gf’ll;i(:;;
totalt | 1 eq bil | ovriga | 19
1970 26 3,1 22,9 12
1980 35 5,0 30,0 14
1990 42,5 6,6 35,9 15
2000 50 8,0 42,0 16
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uppga till 42,5 milj. resor ar 1990 och
50 milj. resor &r 2000. Berékningarna
rorande den totala persontrafiken har
sammanstillts i tabell 4.4.

4.2. Godstrafiken

Den totala godskvantiteten som beford-
rades oOver Oresund med jarnvidg och
bil 6kade fran 1,4 milj. ton ar 1960 till
nirmare 2,5 milj. ton ar 1965. Samti-
digt steg godstrafiken pa bilfirjeleder-
na Over Kattegatt mellan svenska vist-
kusthamnar och jyllindska hamnar fran
0,1 milj. ton ar 1960 till 0,3 milj. ton ar
1965. Under samma period 6kade gods-
trafiken med jarnvidg och bil mellan
Trelleborg och kontinenten fran 0,9
milj. ton ar 1960 till 1,6 milj. ton A&r
1965. Hirtill kommer i egentlig sjofart
befordrat gods huvudsakligen i fjérr-
trafik till och fran omraden utanfér
oresundsregionen. Det kan dock inte
uteslutas att en del av godsbefordring-
en i denna sjofart efter hand kan kom-
ma att 6verforas till en fast forbindelse
over Oresund.

1 egentlig sjofart p4 svenska hamnar
befordrades ar 1964 totalt 29,7 milj.

ton gods till Sverige och 21,2 milj. ton
fran Sverige. Av det utgiende godset
utgjorde 8,4 milj. ton jdrnmalm och
skrot, som inte berdér Oresund.

I den del av sjofarten som avsag
transporter mellan Sverige och Dan-
mark, befordrades ar 1964 totalt 1,7
milj. ton gods. Hirav transporterades
0,9 milj. ton Over de svenska vistkust-
hamnarna och 0,8 milj. ton over de
svenska syd- och ostkusthamnarna. To-
talt &r denna godsméngd nagot mindre
in den som samma &r befordrades med
jairnvdg och bil over Oresund. Gods-
transporterna i egentlig sjofart mellan
Sverige och Danmark har emellertid lik-
som godstransporterna over firjeleder-
na okat under senare ar. Utvecklingen
av godstransporterna i den egentliga
sjofarten mellan Sverige och Danmark
aren 1960—1965 belyses i tabell 4.5.

Det med jiarnvag och bil transporte-
rade godset pa firjelederna mellan Sve-
rige och Danmark/kontinenten har si-
ledes 6kat med 83 % fran ar 1960 till
ar 1965. Jiarnvagarnas godsbefordran
over dessa leder har okat med 51 %
under denna period och bilarnas gods-
befordran har okat med 220 %. Ar 1960
transporterades ca 81 % av den totala

Tabell 4.5. Godsomsiitining i egentlig sjéfart mellan Sverige och Danmark
(Killa: Danmarks Statistik)
(tusental ton)

Total Till Danmark Fran Danmark
Ar m%(l)lisr?r;::;itgénoih Fran svenska|Fran svenska| Till svenska | Till svenska

Danwaik i vistkust- syd- och vastkust- syd- och

egentlig sjofart hamnar! ostkust- hamnar? ostkust-

] hamnar hamnar
1960 734 247 197 165 125
1961 954 377 244 220 113
1962 1114 410 226 327 151
1963 1389 465 246 431 247
1964 1691 488 267 449 487
1965 1648 444 281 542 381

1 Inklusive éresundshamnar ned till Falsterbo.




godsmingden over dessa leder med
jirnviag vilken andel minskat till ca
68 % ar 1965.

For godstransporterna med jirnvig
mellan Sverige och Danmark/kontinen-
ten dr det karaktiristiskt att godset ar
tamligen lika fordelat mellan oresunds-
lederna och férbindelserna over Trel-
leborg. Ar 1965 transporterades saledes
ca 1,5 milj. ton gods 6ver var och en
av dessa jarnvigsleder. For bilgodsets
vidkommande transporterades diaremot
mindre dn 10 % av den totala kvanti-
teten mellan Sverige och Danmark/kon-
tinenten 6ver direkta leder mellan Trel-
leborg och kontinenten. Utvecklingen
av godstrafiken over Oresund med jarn-
vig och bil aren 1960—1965 belyses i
tabell 4.6.

For en bedomning av den vidare ut-
vecklingen i fraga om den godstrafik
som kan beriknas komma att passera
Oresund vid fortsatt farjedrift utgor an-
givna uppgifter inte ett tillrickligt un-
derlag. Det ir nodvindigt att ta hansyn
till utvecklingen i friga om det totala
behovet av godstransporter jamfort
med utvecklingen av savél den allmén-
na ekonomiska aktiviteten som de big-
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ge lindernas produktions- och konsum-
tionsforhallanden i Gvrigt.

Som utgdngspunkt fér en saddan be-
démning har begagnats utvecklingen av
Sveriges samlade import och export
mitt i varuméingder under tioarsperio-
den 1956—1965. Den genomsnittliga &r-
liga 6kningen av import- och exportgods-
mingden var under denna period 4,5 %.
Vissa varor kan emellertid inte berik-
nas bli transporterade via de hir be-
handlade firjeforbindelserna. Detta gil-
ler dels en rad tunga ravaror, dels va-
ror som med hidnsyn till utgangs- och
bestimmelseort alltjaimt kan beréiknas
bli transporterade med bat i egentlig
sjofart. For den godsméngd som aterstar
sedan nyssndmnda varugrupper och
transporter franridknats torde man kun-
na rikna med en potentiell efterfragan
pa transportméjligheter 6ver Oresund.
Den genomsnittliga arliga 6kningen av
denna godsmidngd kan under den angiv-
na tioarsperioden beriknas till 5,2 %.
Séttes denna 6kningstakt i relation till
den for samma period konstaterade ér-
liga Okningen om 3,7 % av Sveriges
bruttonationalprodukt finner man att
den oOverféorda godsmingden har sti-

Tabell 4.6. Godstrafiken med jirnvdg och bil dren 1960—1965 pa éresunds-, trelle-
borgs- och vdstkustlederna

(tusental ton)

Godstrafik pd oresundslederna Godstrafik p& Gode
Jarnvigsgods 6ver Bilgods over trelichorgsledemna tré:f;];tl_)é
Ar L UxL i kust-
jarn- ovriga| o Ore- fhirn- Gver- | | erna
HH | kM| V48 | g | kL s_yd- gods sund végs- bil- |Trelle-
gods liga YOLalh totalt gods gods | borg biliods
totalt leder totalt i
1960 874 | 201 | 1075 | 280 62 27 | 369 | 1444 862 2 864 69
1961 965 | 211 | 1176 | 313 | 47 57 | 417 | 1593 | 1006 2| 1008 152
1962 | 1058 | 202 | 1260 | 365 | 68 98 | 531 | 1791 1145 8| 1153 191
1963 | 1083 | 193 | 1276 | 490 | 82 96 | 668 | 1944 | 1372 29 | 1401 261
1964 | 1312] 201 | 1513 | 507 | 139 166 | 812 | 2325 | 1378 53 | 1431 311
1965 | 1283 | 208 | 1491|1584 | 166 | 212 | 962 | 2453 | 1441 | 122 | 1563 323

1 Inklusive 32 000 ton gods pa den tillfilliga leden mellan Héganis och Gilleleje.
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git med 1,4 enheter for var gang brut-
tonationalprodukten stigit med en en-
het.

Den vintade fortsatta 6kningen av det
internationella varuutbytet kan i enlig-
het med den hittillsvarande utveck-
lingen vintas medféra en fortgdende
0kning av de varumingder, som trans-
porteras mellan ldnderna. A andra si-
dan torde det forhallandet att varuut-
bytet i stigande omfattning beror allt-
mer forddlade varor efter hand medfora
att 6kningen i varuutbytet riknat i vikt-
enheter inte kommer att stiga lika kraf-
tigt som hittills. Den svenska exporten
av exempelvis timmer och trd, som
starkt bidragit till godstrafiken pa fér-
jelederna Over Oresund, kan pa ling
sikt knappast fortsitta att 6ka i samma
takt som hittills ridknat i viktenheter,
da denna export antagligen efter hand
kommer att omfatta mera foradlade pro-
dukter, héirrorande fran sagverksindust-
rien. Aven ftr livsmedelsimporten till
Sverige riknat i viktenheter far man
sannolikt pa& lang sikt rikna med en
ddmpning av Okningstakten. Uppgifter
om godstrafikens omfattning i volym-
matt foreligger inte och nigot forsdk
till uppskattning har inte foretagits av
den framtida utvecklingen av det utrym-
mesbehov som det internationella varu-
utbytet kommer att kridva i de skilda
transportmedlen.

Det har antagits att 6kningen av de

over Oresund transporterade gods-
méngderna kommer att fortsitta fram
till &r 1970 i ungefar samma takt som
under den senaste tiodrsperioden men
att Okningstakten med hinsyn till de
ovanndmnda forhallandena dérefter
kommer att avta. For perioden 1990—
2000 har ridknats med en Okning per
ar av i medeltal 2 %.

Under de senaste tio dren har férje-
ledernas andel av den totalt transporte-
rade godsmingden mellan Sverige och
Danmark/kontinenten varit stigande. I
fortsdttningen har andelen antagits yt-
terligare 0ka nagot men svagare med
hinsyn till att 6kningen av antalet fir-
jelinjer och av kapaciteten pa dessa
inte torde komma att ga lika snabbt som
hittills. Takten i 6verflyttningen av gods
fran den egentliga sjofarten till trans-
port med férja kan vidare antas avta.

Med utgadngspunkt hirifrdn kan den
totala godstrafiken over Oresund vid
fortsatt farjedrift, med stod av forvént-
ningarna om utvecklingen av Sveriges
totala export och import, vintas stiga
fran angivna ca 2,5 milj. ton ar 1965
till omkring 3,5—3,8 milj. ton ar 1970,
5,7—6,2 milj. ton ar 1980, 7,8—38,5 milj.
ton ar 1990 samt 10,1—10,8 milj. ton
ar 2000 under forutsittning att relatio-
nerna i frdga om taxorna for godstrafi-
ken ér oféridndrade. Uppskattningar av
detta slag ar sirskilt vad giller den se-
nare delen av den linga prognosperio-

Tabell. 4.7. Godstrafik éver Oresund vid fortsatt férjedrift fram till dr 2000

Gods i miljoner ton (medelvirden)

Oresundsdelegationernas
prognos

totalt

I med jarnvég | med bil

med jarnvig| med bil




den naturligt nog behiftade med en be-
tydande osikerhet.

I friga om godstrafikens fordelning
pa jarnvégs- och lastbilstransporter kan
man for oresundsledernas del anta att
jirnvigarnas relativa andel av den be-
fordrade godsmingden framdeles kom-
mer att stabiliseras pa en nagot ligre
niva dn under de senaste aren. Lastbi-
larnas andel av godstransporterna vén-
tas i Overensstaimmelse harmed 6ka fran
40 % ar 1965 till 50 a 55 % omkring ar
2000.

Den uppskattade godstrafiken vid
fortsatt férjedrift &r som framgir av
tabell 4.7 visentligt storre dn enligt
Oresundsdelegationernas prognos.

4.3. Erforderlig firjekapacitet vid fort-
satt firjedrift

Den erforderliga férjekapaciteten be-
stimmes av det antal jarnvigsvagnar
och bilar som skall Gverforas i ett visst
kritiskt tidsskede. En del av den kol-
lektiva persontrafiken kommer att be-
tjinas av jarnvégs- och bilfiarjorna me-
dan resten forutsiittes avvecklas med
batar pa samma sitt som hittills.
Overforingstalet for personbilar va-
rierar under aret med en tydlig kon-
centration till sommarméanaderna. Det
framgar av kap. 2 att personbilsoverfs-
ringarna under juli minad utgér nira
en fjirdedel av samtliga Gverforingar.
Fordelningen efter riktning #4r sidan,
att overforingen av personbilar de da-
gar d& denna é#r storst i en riktning
overstiger dygnsgenomsnittet per rikt-
ning i juli manad med ca 40 %.
Oresundsdelegationerna lit underso-
ka hur tillstromningen av personbilar
till firjelederna i HH fordelade sig pa
dygnets timmar. Resultatet av undersok-
ningarna visade att om det skulle vara
mojligt att 6verfora all trafik utan vin-

59

tetid, dvs. med forsta avgiende firja, er-
fordrades det en overforingskapacitet
per timme som motsvarade 10 % av den
totala dygnstrafiken.

Om man genomfor ett platsbestill-
ningssystem kan man troligen uppné
en mera jamn fordelning av biléver-
foringarna under dygnets timmar och
kanske ocksd under veckans dagar, si
att viintetiderna vid firjorna reduceras.
Med hénsyn till de mojligheter till en
spridning av trafikbelastningen som
ligger i genomférandet av ett system
med platsbestillning eventuellt i kom-
bination med viss prisdifferentiering,
kan en rimlig timkapacitet fér overfo-
ring av personbilar troligen sittas till
6,5 9% av dygnstrafiken svarande till de
berikningsforutsidttningar 6resundsdele-
gationerna anvinde. Det antas att man
under dessa forutsittningar uppnir en
acceptabel serviceniva.

Busstrafiken forutsitts komma att for-
dela sig under dygnet p4 samma sitt
som personbilstrafiken.

Overforingen av jirnvidgarnas person-
vagnar dr liksom biloverforingen storst
sommartid. I juli &r sdlunda 6verforing-
en av personvagnar ca 40 % hogre in
genomsnittet per ménad. Vid kapaci-
tetsberikningarna har forutsatts att den-
na trafik fordelar sig jaimnt mellan kl. 6
och 24,

I fraga om godstrafiken har i de ge-
nomforda ridkneexemplen for bestim-
ning av erforderlig firjekapacitet foljts
samma metod som pé sin tid anvindes
av Oresundsdelegationerna. For last-
bilsgodset har saledes forutsatts samma
fordelning under dygnet som for per-
sonbilstrafiken och for jarnviagsgodset
har som da& riknats med en Overforing
per dygn i juli som svarar mot Aars-
dygnstrafiken per riktning med ett till-
lagg av 10 %.

Beriikkningarna av de olika férjetyper-
nas kapacitet baseras pa beridkningar av
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deras timkapacitet. Med utgangspunkt
frin de angivna antagandena och maxi-
mitimmens andel av arstrafiken for de
olika trafikmedlen har &rskapaciteten
framriiknats.

Berikningen av erforderligt antal fér-
jor har i detta kapitel skett under for-
utsittning att man kan utgd fran fort-
satt firjedrift under en ldngre period,
s& att intresserade myndigheter och bo-
lag kan vidtaga dispositioner ifriga om
farjebyggen och hamnanliggningar med
hinsyn hértill.

For jarnvégsfarjornas vidkommande
har berikningarna grundats pa att man
med tvA farjeligen pa var sida kan
siatta in sju jirnvagsfirjor i HH och att
ytterligare utvidgningar av kapaciteten
for jarnvagsfarjorna foretas i KM.

Vidare har antagits att overforingen
av personbilar fordelar sig pa nordliga
och sydliga leder sd som angivits i ta-
bell 4.2 och att de sydliga lederna tar
en si stor andel av lastbilsgodset som
svarar mot sex férjor av den typ som
nu betjinar KL-leden.

P4 HH-lederna har det vid kapaci-
tetsherikningarna riknats med firjor
av samma typ som insattes varen 1967
och som kan befordra 65 personbilar
eller 13 vagnaxlar och 20 personbilar.

Betriiffande bilfiarjor pa KM-lederna
har antagits att de firjor som insiittes
utover de sex som kommer att vara i
drift pa linjen Dragér—Limhamn och
Kastrup—Malmé &r 1967, har en kapa-
citet pA 100 normala personbilar per
enkeltur vilket kommer att kriva nya
terminalanldggningar pa bégge sidor av
Sundet. Slutligen antas att det kom-
mer att finnas sex bilfarjor i drift pa
KL-leden, likaledes med plats for 100
personbilar vardera.

Med ledning av dessa forutsidttningar
har framriknats det antal férjor som
erfordras med hinsyn till de angivna
prognoserna for trafiken. Sdlunda krivs

Tabell 4.8. Antal fdrjor ar 1966 och erfor-
derligt antal fdrjor vid fortsatt fdrjedrijft
fram till ar 2000

Farjor i
KM+
KL

Férjor i
HH

ar 1980 totalt 35 fiarjor och ar 2000 54
farjor. Se i ovrigt tabell 4.8.

Ifrdgavarande beridkningar betriffan-
de erforderlig fiarjekapacitet vid fortsatt
farjedrift har utfoérts blott som ett sum-
mariskt riakneexempel. De senaste arens
erfarenheter kan tyda pad en okad si-
songvariation for godstrafiken med
jairnvag. Om hénsyn tas hartill och sam-
ma smidiga trafikavveckling som forut-
satts i det anvinda rikneexemplet skall
kunna uppritthallas, krivs en nagot
storre firjeberedskap. En justering av
berikningarna i enlighet hirmed mot-
svarar en hojning pa ca 10 % av den i det
foregaende framriknade fiarjekapacite-
ten. Konsekvenserna hiarav for de i kap.
7 genomforda ekonomiska berdkningar-
na skulle bli nigot stérre omkostna-
der och ett nagot mindre Overskott for
firjedriften eftersom totaltrafiken och
dirmed de beriknade driftsintikterna
ej dndras.

Behov av ett sa stort antal firjor som
sdlunda beriknats kan emellertid vin-
tas ge anledning till att fragan om stor-
leken pa firjorna overvigs narmare.

P4 de nordliga férbindelserna mellan
Helsingér och Hilsingborg kan de en-
skilda firjornas kapacitet knappast med
fordel 6kas s& mycket att den vintade
stora trafiken kan avvecklas med ett —
med hiinsyn till sjofartsforhallandena i
Sundet m.m. — tillrdckligt begrinsat
antal firjor. Insédttandet av sa stora




farjor som i sa fall skulle krivas, him-
mas namligen pa ett avgdrande sitt av
det korta avstindet och av att sidana
farjor kriver mera plats for mandvre-
ring. P4 de sydliga lederna skulle av-
standet ddremot inte hindra insittandet
av betydligt storre firjor, eventuellt
farjor med mera dn ett bildéck.
Anvandningen av stora férjor kriver
emellertid ocksa stora utrymmen i land
for framkorning m. m. i fradga om bilar
och eventuellt ocksd for rangering
m. m. vid leder med tagférande firjor.
Tillgédngliga utrymmen i land &r over-
allt pa bidgge sidor av Sundet mycket
begrinsade och byggandet av de anligg-
ningar i land som #r nddvindiga vid
viasentliga utdkningar av de befintliga
ledernas oOverforingskapacitet kommer
att medféra stora svarigheter. Anligg-
ningskostnaderna kommer vidare under
alla omsténdigheter att bli betydande.
Anliggandet av helt nya firjeligen
kan visserligen tidnkas men mojligheter-
na ar daven i detta fall starkt begriansa-
de. Med hinsyn till att sAdana anldgg-
ningar ocksa kridver mycket utrymme
i land och anlidggande av nya tillfarts-
vigar m.m. forefaller det tvivelaktigt
om den trafik som kan viintas enligt de
angivna prognoserna pa liangre sikt kan
avvecklas pa ett tillfredsstillande sétt
genom fortsatt farjedrift. I 6vrigt hiin-
visas till kap. 7 betriffande kostnader-
na vid fortsatt farjedrift och till kap.
8 betriaffande de planmissiga konse-
kvenserna vid fortsatt fiarjedrift.

4.4. Navigeringssvdrigheter for sjitra-
fiken i norra delen av Oresund
Oresundsdelegationernas betdnkande

inneholl sdsom en bilaga till kap. 4 en
siarskild redogorelse for de risker for
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sjotrafiken som kunde tédnkas f6lja med
den o6kade firjetrafiken mellan Helsing-
or och Héilsingborg i kombination med
den okade nord-sydgiende trafiken ge-
nom Oresund. Till denna redogorelse
torde fA héanvisas. P4 grundval hirav
drog delegationerna foljande slutsatser.

»Med utgdngspunkt fran den hittills-
varande utvecklingen for den nord-syd-
gdende trafiken torde man kunna rikna
med att denna kommer att foérdubblas
fram till &r 1980. Vid den av delegatio-
nerna forutsatta tvirgdende firjetrafi-
ken vid enbart farjedrift fAr man hér-
vid rdkna med att antalet riskabla si-
tuationer i vilka tre fartyg ér inblanda-
de kommer att femfaldigas under sam-
ma tid. Om den ldngsgiende trafiken
skulle trefaldigas fram till ar 1980, vil-
ket icke torde vara uteslutet, skulle an-
talet dylika fartygssituationer enligt be-
rikningarna komma att bli 10—12 gang-
er fler &r 1980 &n ar 1960.

Da risken for sjofarten framdeles
kommer att 6ka vésentligt bor enligt un-
ders6kningen denna friga beaktas vid
overvigandena om tidpunkten fér den
fasta forbindelsens utférande.»

Det finnes ingen anledning att dndra
denna konklusion. Det bor emellertid
anmirkas att den nu vintade nistan
dubbelt sd stora trafiken Over Sundet
kommer att resultera i en langt inten-
sivare farjetrafik mellan Hilsingborg
och Helsingér dn som antogs av Ore-
sundsdelegationerna. Detta skulle vid en
motsvarande berikning av kollisionsris-
ken, med utgingspunkt fran férhallan-
dena ar 1960, innebira att antalet ris-
kabla situationer okas sia att frekven-
sen av sddana situationer omkring ar
1980 blir minst dubbelt s& stor som den
vilken framriknades pa grundval av
Oresundsdelegationernas visentligt 14g-
re trafikprognos.




KAPITEL 5

Fasta forbindelser 6ver Oresund?

5.1. Inledning

Oresundsgrupperna har med ledning av
resultaten av utférda kompletterande
och nya undersokningar i forsta hand
Overarbetat foljande forslag till fast
forbindelse, vilka av Oresundsdelega-
tionerna redovisats som huvudalterna-
tiv,

Liget Képenhamn — Malmé (KM)

Saltholmslinjen
Limhamn)
Forbindelse for:
enbart motorvag
bade motorvig och jarnvig.

(Amager—~Saltholm—

Liget Helsingor — Hilsingborg (HH)

Tunnellinjen (tva nya strickningar har
nu foreslagits)

Forbindelse for:

enbart jarnvag.
Héjstrup—Sofierolinjen. Strickningen
har forskjutits nagot norrut och kallas
nu Teglstrup—Sofierolinjen.

Forbindelse for:

bade motorvig och jarnvag

enbart motorvig

enbart jarnvig.
Linjerna visas pa kartan fig. 5.1.

Oresundsgrupperna har diarjamte 6ver-
siktligt undersokt vissa forslag, som
framkommit under arbetets ging. Des-
sa har bl. a. avsett alternativa 16sning-
ar for en forbindelse i KM-liget, ut-

ford med héansyn till planerna pa en
storflygplats pa Saltholm, samt en kom-
binerad motorviags- och jarnvigstun-
nel i HH-ldget.

Under behandlingen av de olika al-
ternativen har de tekniska grupperna
haft kontakt med statliga och kommu-
nala myndigheter, som berérs av an-
liggandet av en fast oOresundsférbin-
delse.

I Danmark har sdlunda 6verliggning-
ar dgt rum med representanter for told-
direktoratet, sgfartsradet, fiskeriministe-
riets fiskeribiologiske sakkunnige, post-
og telegrafveesenets kabelingenigrtje-
neste samt luftfartsdirektoratet. Vidare
har kontakt tagits med Kopenhamns
havnveesen i fridgor rorande Kopen-
hamns sydhamn. Betridffande anslut-
ningarna i land pa den danska sidan
har &verliggningar dgt rum med dans-
ke statsbaner, vejdirektoratet, Kopen-
hamns och Frederiksborgs amt samt
med Koépenhamns, Tikébs och Helsing-
ors kommuner, Overliggningarna pa
dansk sida har varit av orienterande
karaktir och har forts med vederbd-
rande myndigheters tekniska instanser.

I Sverige har samrad &gt rum med
statens jarnvigar, vig- och vattenbygg-
nadsverket, sjofartsstyrelsen, fiskeri-
styrelsen, generaltullstyrelsen, Malmo

1 De tekniska utredningarna finns utforligt
redovisade i en stencilerad redogorelse, vilken
i ett mindre antal exemplar forvaras i general-
direktoratet for statsbanerne i Képenhamn

och i kommunikationsdepartementet i Stock-
holm.
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stad, Hialsingborgs stad samt Bunkeflo
och Oxie kommuner. Nir det giller
ifrdgavarande stdder och kommuner har
samradet i forsta hand &gt rum med
de tekniska instanserna men i vissa
fall har kontakt ocksi tagits med ve-
derbérande kommunala nimnd eller
styrelse.

5.2. Ferhdllanden och firutsitiningar,
som inverkar pd utformningen av fir-
bindelsen

5.2.1. Grundférhéallanden

Med anledning av Oresundsdelegatio-
nernas betinkande har fran flera hall
framhéallits att kdnnedomen om grund-
forhallandena i HH-ldget ar otillriack-
lig och att de i betdnkandet redovisa-
de anliggningskostnaderna for bro- och
tunnelalternativen i detta lige far an-
ses osikra.

Oresundsgrupperna har latit utféra

kompletterande grundundersokningar i
HH- och KM-léigena, Understkningarna
har utfoérts av Geoteknisk Institut, Ko-
penhamn, och har bl a. omfattat seis-
miska reflexionsundersékningar, kérn-

borrningar och laboratorieundersok-
ningar av de upptagna borrproverna. I
undersokningarna har deltagit Dan-
marks Geologiske Undersggelse, Sveri-
ges Geologiska Undersokning, Statens
Geotekniska Institut, Stockholm, Svens-
ka Diamantbergborrnings AB, AB Elek-
trisk Malmletning, Hydroconsult AB
samt Vandbygningsinstituttet, Kopen-
hamn.

Foér bedomning av schaktningskost-
naderna i HH-ldget har grupperna vi-
dare latit utféra provschaktningar,

5.2.1.1. KM-liget

Undersokningarna har bl. a. omfattat
kdrnborrningar i nio punkter i Salt-

holmslinjen, varav fyra mellan Amager
och Saltholm och fem mellan Saltholm
och Limhamn. Undersékningarna visar
att kalklagren ar genomspruckna och
att sprickintensiteten synes oka fran
oster mot vister. I och vid Drogden har
borrningarna visat att kalklagren &r
starkt spruckna ned till ett djup av 5—
10 m. Glaciala lager i form av mycket
fast, stenrik morinlera och morin-
sand har patriffats endast pA Amager
och Saltholm. Postglaciala lager i form
av sand med inneh4ll av skal och orga-
niskt material har férekommit endast
som obetydliga ytskikt.

Med ledning av undersékningsresul-
taten kan det antas, att sivél bropelare
som tunnelelement pa hela strickan
kan grundliggas 1—3 m under befint-
lig markyta respektive havsbotten. Jord-
lagrens birformaga #r stor och nagra
sattningar av betydelse vintas inte upp-
komma. Bottenférhillandena maéste
dock innan byggnadsarbetena igangsiit-
tes kontrolleras pa platsen for varje
bropelare.

Resultaten av undersokningarna vi-
sar god Overensstimmelse med Ore-
sundsdelegationernas antaganden om
grundlaggningsforhallandena.

5.2.1.2. HH-liiget

Undersékningarna har bl.a. omfattat
kdrnborrningar i 19 punkter, varav 11
i brolinjen (Teglstrup—Sofierolinjen)
och 8 i den av Oresundsdelegationerna
foreslagna tunnellinjen.
Undersokningarna har visat att berg-
grunden bestdr av sedimentdra bergar-
ter, pd svenska sidan huvudsakligen
sandsten, lersten och lerskiffrar (jura-
avlagringar), pa4 danska sidan kalk-
och kritavlagringar. I juraavlagringarna
finns mindre foérkastningar men knap-
past nagon storre »krosszon» som kan
tinkas medfora sirskilda grundligg-




ningssvarigheter. Berggrunden &r nér-
mast svenska kusten endast pi enstaka
stillen 6verlagrad av 16sare material, me-
dan den pd danska sidan tédcks av mékti-
ga sandlager, som inom storre delen av
omradet har en tjocklek av15—25 m.Det-
ta sandticke, som bildar Lappegrundet,
synes vara relativt homogent men in-
nehaller tunna, organiska lager. Efter-
som avlagringen har postglacialt ur-
sprung kan det inte uteslutas att inho-
mogeniteter, t.ex., i form av svagare
lager, forekommer i omradena mellan
de utférda borrningarna. Lings Sun-
dets djupaste del finns ett 300—400 m
brett bilte av inhomogena lager va-
rierande fran grus till lera. Tjockle-
ken av dessa lager nar upp till 15—
20 m. Undersékningarna visar att
grundforhallandena i det undersokta
omradet endast i ringa grad varierar i
Sundets lingdriktning.

Med ledning av unders6kningsresul-
taten kan det antas att bropelarna vid
djupfaran och pa den svenska sidan om
denna kan grundliggas 2—4 m under
juralagrens Overyta. Pelarna pa danska
sidan om djupfidran kan antas kunna
grundliggas i den postglaciala sanden
pé ett djup som bestédms med hinsyn till
bl a. erosionsrisken. Innan grundligg-
ningen for en bro i HH-ldget definitivt
fastliggs erfordras dock detaljunder-
sokningar pa varje bropelares plats.

Undersokningarna kan i det stora he-
la sdgas indikera gynnsammare grund-
liggningsforhallanden #in dem som Ore-
sundsdelegationerna ridknade med.

En sénktunnel kommer nirmast
danska kusten att grundliggas i den
postglaciala sanden, vilket knappast
kommer att medféra nagra stérre
grundldggningsproblem. Pa den ca 400
m langa strickan vid djupridnnan finns
emellertid inhomogena jordlager, bl. a.
postglacial lera, som kan medféra satt-
ningsproblem. Variationen i sittningar-
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na pa denna stricka har inte kunnat
bestimmas med o6nskvird noggrann-
het. De speciella atgirder som kan bli
erforderliga pd grund av sittningsris-
ken har emellertid inte bedémts bli sa
omfattande att de allvarligt forsvarar
eller ndmnvirt féordyrar projektets ge-
nomférande. Pa svenska sidan om djup-
faran grundldggs tunneln i de fasta ju-
ralagren,

Provschaktningar har utforts for att
bedoma mojligheterna att schakta i de
fasta lagren pa den svenska sidan av
Sundet och foér att bedoma sléntlut-
ningar, sandvandring m.m, i sanden
pa den danska sidan. Tva provgropar
har muddrats p& ca 850 m respektive
ca 1000 m avstdnd frin svenska kus-
ten och pa siadana platser att de lager
som bedomts som svararbetade skulle
patriffas. Det har visat sig att botten-
materialet kan schaktas med paternos-
terverk inom de vattendjup, dir sada-
na kan arbeta.

Provschaktningen pé& danska sidan
om djuprdnnan har visat att sanden pa
Lappegrundet kan avldgsnas till stort
djup genom sugning. Slanterna har vi-
sat sig stabila vid lutningar 1:3 a 1:4.
Sandvandringen, som &ar Overvigande
sydgiende, kan uppskattas medféra en
arlig uppfyllnad av 50—100 m3 per me-
ter av tunnelrinnan,

En mera detaljerad redogorelse for
grundundersokningarna aterfinns i bi-
laga 5.1.

5.2.2. Strom- och isférhillanden m. m.

Oresundsgrupperna har genom Vand-
bygningsinstituttet i Kopenhamn latit
studera hur en tunnel i HH-ldget skulle
inverka pa de hydrografiska forhallan-
dena i Oresund. Undersékningarna &r
utféorda i samarbete med bl. a. Oceano-
grafiska Institutionen vid universitetet
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i Goteborg, Geoteknisk Institut i Ko-
penhamn samt med sakkunniga som pa
svensk sida utsetts av fiskeristyrelsen
och p& dansk sida av fiskeriministeriet.

5.2.2.1. Stromundersokningar

Stromforhéllandena i dresundsomradet
ar komplicerade. Vattnet dr nédmligen i
vissa omriaden uppdelat i skikt med
olika tithet, vilket medfér att vatten-
rorelserna pa olika djup ofta har skilda
riktningar. Det dr siledes inte mojligt
att med ledning av ytstrommen dra
négra bestimda slutsatser om stromfor-
hallandena pa storre djup. Ytstrommen
ir klarlagd genom madangiriga observa-
tioner, medan diremot endast enstaka
uppgifter foreligger om stromforhal-
landena pa storre djup.

I KM-ldget ar stromriktningen den-
samma pa hela djupet. Strommen é&r
nordgiende under ca 60 % och syd-
gdende under ca 35 % av tiden. Strom-
hastigheter pa upp till 4,3 knop (2,2
m/s) har uppmitts, Hastigheterna &r
ldgst under sommaren.

I HH-laget dr ytstrommen nordga-
ende under ca 65 % och sydgiende un-
der ca 30 % av tiden. Vid Lappegrun-
dets fyrskepp har observerats strémhas-
tigheter pa upp till 5,0 knop (2,5 m/s),
dvs. nagot mer dn i KM-ldget. Strom-
hastigheterna ar nagot ligre under som-
maren #n under vintern. Nordgiende
ytstrom férekommer ofta samtidigt med
sydgidende bottenstrém, medan strom-
riktningen vid sydgiende ytstrém nor-
malt dr densamma pa hela djupet. Vid
motsatt riktade yt- och bottenstrémmar
vixlar stromriktningen oftast néra
skiktgréinsen mellan yt- och djupvat-
ten. Denna grins ligger normalt mellan
nivderna —8 och —20.

Vandbygningsinstituttet har gjort
overslagsméssiga beridkningar roérande
den hydrauliska inverkan av en sink-

tunnel mellan Helsingor och Hélsing-
borg i den av Oresundsdelegationerna
foreslagna strickningen. Hirvid har
tunnelns oOversta del pa det djupaste
stillet antagits forlagd pa ett djup av
24 m under vattenytan, Berikningarna
visar att det inte uppkommer néagon
mérkbar reduktion av vattenféringen i
ytskiktet. De storsta fordndringarna fo-
rekommer i djupvattnet, dir det i
ogynnsammaste men sillan uppkom-
mande tillfdllen kan féorekomma en re-
duktion av vattenféringen pa upp till
20 %. I genomsnitt 4r reduktionen dock
visentligt mindre. Stromhastigheten
kan i ytskiktet kring tunneln i vissa
fall 6ka med upp till 10 %. Den under-
sokta tunneln kommer sidlunda inte att
fa viasentligt inflytande pa utviixlingen
av djupvatten och dédrmed inte pa syre-
tillférseln och fisket. Tunneln kommer
inte heller att mirkbart reducera salt-
tillférseln till Ostersjon.

Planliget for de nu utarbetade tun-
nelférslagen avviker fran det i berdk-
ningarna férutsatta, Berikningarna vi-
sar emellertid en s& obetydlig reduktion
av utvixlingen av djupvattnet att de till-
fredsstillande kan representera &ven
de nya forslagen.

En mera detaljerad redogorelse for
de utférda stromundersékningarna ater-
finns i bilaga 5.2.

5.2.2.2. Inverkan pa fisket av en tunnel i HH-
liget

Under Oresundsdelegationernas utred-
ningar framholl svenska fiskeristyrel-
sen, i yttrande over olika forslag till
tunnel mellan Helsingor och Hélsing-
borg, att en tunnel med oversta delen
i djupridnnan p& hoéjden —28 beddom-
des inte kunna visentligt hindra ut-
o6vandet av fisket. Fran fiskeribiologisk
synpunkt syntes det ddremot vara mo-
tiverat att avrédda fran ett diskuterat al-




ternativ med nimnda tunneldel pi héj-
den —17,5.

Enligt Vandbygningsinstituttets un-
dersékningar kan en tunnel mellan Hel-
singdér och Hilsingborg principiellt in-
nebira risk for skadligt inflytande pa
fisket i de djupa omridena i Oresund,
enér detta fiske &r beroende av att det
tunga, saltrika djupvattnet tillféres sy-
rerikt djupvatten fran Kattegatt. Om sy-
rehalten minskas under en viss kritisk
grins kan fisken komma att séka sig
bort frin djupvattenomradena dir det
siirskilt under host- och vinterména-
derna forekommer ett visst fiske.

Danska fiskeriministeriet har i ett
uttalande 6ver Vandbygningsinstituttets
undersokningar inte framfoért nigra ne-
gativa synpunkter mot institutets slut-
sats att tunneln kan forliggas pa héj-
den —24,

Svenska fiskeristyrelsen har férkla-
rat sig inte ha nagot att erinra mot en
tunnel férlagd till héjden —24. Rent
allmént uttalas dock, att man méste rik-
na med ersittningsansprak fran drab-
bade fiskare, om det vid tidpunkten
for tunnelns fardigstillande kan kon-
stateras en nedgiang i oOresundsfisket.
Styrelsen framhaéller vidare, att det med
hinsyn till féreliggande osiikerheter &r
bittre ju ligre tunneln placeras och av-
réader bestamt frdn en hégre placering
in pa hojden —24.

5.2.2.3. Isforhallanden

I nigra remissyttranden har framhallits
att det pa grund av svara isférhallanden
kan uppstd risker fér sjotrafiken vid
passage av en bro i HH-ldget. Med an-
ledning hirav har de tekniska grupper-
na haft kontakt med sakkunniga, frimst
inom ishrytartjinsten i Danmark och
Sverige. Dirvid har framkommit fol-
jande, som giller for stringa isvintrar,
vilka beriknas kunna intriffa i medel-
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tal vart fjirde ar. Betriffande risken
fér broarna vid isdrift hinvisas till
avsnitt 5.2.3.

I HH-léget kan i slutet av svara ispe-
rioder forekomma drivis. Ismassorna,
som kan ha stor utstrickning, kan driva
med en hastighet av 3—4 knop. Genom
att det inte finns ndgon f6r isdrift
skyddad plats fér norrifrin kommande
fartyg, diar dessa kan inviinta isbrytar-
assistans, #r risken stor att fartyg fang-
as av drivisen och blir mandéverodug-
liga. Ett fartyg som fastnat i drivisen
l6per risk att driva mot bropelare.
Detta giller inte enbart de pelare, som
begrinsar genomseglingséppningarna,
utan praktiskt taget alla pelare som stir
pa djupt vatten, For fartyg séderifran
ir risken mindre, endr de har méojlig-
het att uppséka for isdrift och daligt
vider skyddade omraden, dir isbry-
tarassistans eller bittre tidpunkt for
passage kan avvaktas, Négra atgiarder
for att minska nédmnda risker torde
knappast kunna vidtas. De svara is-
situationerna kan nimligen uppkomma
mycket plotsligt.

I KM-lidget édr isforhdllandena svarare
dn i HH-liget genom att isen kan bli
grovre och isvallarna storre. Déiremot
kan séavil soderifrin som norrifran
Lkommande fartyg i KM-ldget littare dn
i HH-ldget uppsoka for isdrift skyddade
omriaden och avvakta isbrytarassistans
eller bittre vider. Den sddra delen av
Sundet dr i sin helhet betydligt mer
skyddad &n den norra. Risken for att
fartyg skall bli mandverodugliga och
driva mot bropelare #r dirfér mindre
i KM- an i HH-laget.

En bro 6ver Oresund torde inte kom-
ma att inverka pa ismassornas rorelser.
Till foljd av den av vattnets salthalt
betingade sprodheten hos isen bryts
den nidmligen sénder i mindre stycken
di den tornar upp sig pd grund eller
pé land. Varken i KM- eller HH-liget
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forutses isen vid isdrift i ndmnvird
grad komma att torna upp sig mot bro-
pelare. Med ledning av erfarenheter
frin bottenfasta fyrbyggnader kan man
rikna med att pelarna kommer ait
skira igenom de drivande ismassorna.

5.2.3. Forhallanden rérande sjofarten

Fran sjofartssynpunkt har inga erin-
ringar framforts mot en bro mellan
Saltholm och Limhamn i KM-liget.

Mot en bro i HH-liget har diremot
frin olika hall framfoérts betdnklig-
heter fran nautisk synpunkt. Kritiken
har i forsta hand riktats mot den be-
grinsning i fartygens rorelsefrihet som
en bro med de valda spannvidderna
innebir, Hirvid har risken for péiseg-
ling av bropelarna samt konsekvenserna
av en kollision sirskilt framhallits. De
faktorer som frimst ir avgorande for
risken foér pasegling av bropelare &r
storleken av genomseglingsoppningens
bredd, vattendjupet, fartygsstorleken
samt vind-, strém-, is- och siktférhél-
landena.

5.2.3.1. Navigeringsforhallanden

For att belysa mojligheterna att forse
bropelare med siddana anordningar, att
pelarna vid dalig sikt péa tillrickligt
avstdind och med tillricklig tydlighet
kan registreras av de passerande farty-
gens radar, har forsok utforts vid Alno-
bron i Sverige och vid Storstrémsbron
i Danmark. Harvid har provats dels
passiva element som i princip Aater-
sinder fartygens radarstralar, dels ak-
tiva anordningar i form av radarsin-
dare. De utforda forséken har visat, att
det Atminstone vid anvdndning av akti-
va anordningar pa bron dr mojligt att
med hjilp av fartygens radar identifie-
ra genomseglingsfacken dven under da-

liga siktférhallanden. Oresundsdelega-
tionernas forslag om en trafikreglering
for sjofarten genom bron, pa s sitt att
det ena ytterfacket av de tre mittfacken
skulle anvindas fér nordgéende trafik
och det andra ytterfacket for sydgiende
trafik, medan mellanfacket enbart skul-
le ha en trafikdelande funktion, synes
saledes mojligt att genomfoéra dven un-
der daliga siktférhallanden. Det har
framkommit att det inom radartekni-
kens omréde utféres undersokningar
som framdeles kan resultera i forbitt-
rade seglationsmaojligheter.

5.2.3.2. Undersokningar rorandc pasegling av
bropelare

Mot bakgrunden av vad som anférts om
isforhallandena och den kollisionsrisk,
som torde vara obestridlig vid placering
av brostéd pa djupt vatten i ett starkt
trafikerat farvatten, har féljderna av en
tinkt kollision mellan fartyg och pela-
re studerats.

Enligt den praxis som hittills tillim-
pats i de flesta linder har brostod i
sjofartsleder i regel dimensionerats
utan att hinsyn direkt tagits till de
stotkrafter som uppkommer om ett far-
tyg kolliderar med stodet. Allminna
bestimmelser eller speciella anvisning-
ar for detta belastningsfall synes inte
foreligga. Stoden #dr déremot i manga
fall dimensionerade si att de kan mot-
std krafter fran istryck, vilket innebir
att de wutformas med relativt stor
tyngd. De erhéiller hérigenom &dven en
viss motstindsférmaga mot pasegling.

Enligt vad som ir kint har allvarli-
gare foljder av pasegling av bropelare
inte uppkommit forrin de pa senare ar
intriffade olyckorna med katastrofal
utgdng vid Maracaibobron i Venezuela
och bron o6ver Lake Pontchartrain i
USA. Dessa broar #r utforda med lit-
ta mellanstéd, som dr mycket kénsliga




for horisontella stotkrafter, varfor de
omfattande skadorna ér forklarliga fran
teknisk synpunkt.

Mot bakgrunden av redan intréffade
olyckor och vad som i det foregiaende
anforts om is- och siktférhallandena
m. m. kan man inte bortse fran mojlig-
heten av att ett fartyg kolliderar med
ett mellanstod. De viixande fartygsstor-
lekarna och de stora fartygens begrin-
sade manoverformaga innebdr hérvid
okande risker. Med beaktande hirav
har storleken av de vid eventuella pa-
seglingar uppkommande stétkrafterna
studerats. I anslutning hartill har disku-
terats dels foljderna av en kollision,
dels mojligheterna att inom ekonomiskt
rimlig ram antingen forse stoden med
skyddsanordningar eller dimensionera
dem s att de kan motsta stotkrafterna.
Med hinsyn till de lokala férhallandena
har det bedémts lampligt att studera
konsekvenserna om ett fullastat 40 000
dwt tankfartyg kolliderar med ett av

brostéden pa djupt vatten.
Da ett fartyg kolliderar med ett bro-

stod eller dess skyddsanordningar i
form av t.ex. fendrar upptas kolli-
sionsenergin i bista fall genom elastis-
ka deformationer, fjadring, i fendrar
och fartyg samt i viss man dven i sto-
det och undergrunden, Vid de forhal-
landen som enligt det foregdende rader
i Oresund i fraga om bl. a. vattendjup,
stromforhallanden och fartygsstorlekar
ror det sig emellertid om s stora ener-
giméngder, att det inte dr praktiskt och
ekonomiskt mojligt att Astadkomma till-
rickligt fjadrande anordningar. Man
maste diarfoér rdkna med att kollisions-
energin absorberas genom plastiska de-
formationer, dvs. si att bestiende ska-
dor uppkommer. Om brostéden inte
gors sa veka att de seglas ner vid en
kollision kommer dessa plastiska defor-
mationer att helt upptriada i fartygs-
skrovet,
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Med salunda foreliggande premisser
har man tvingats att ta stillning till fra-
gan om brostédens utformning skall
syfta till att i forsta hand sédkra brons
eller det paseglande fartygets bestand.
Sett mot bakgrunden av de féljdverk-
ningar en instoértning av bron skulle
kunna fa har Oresundsgrupperna kom-
mit till den uppfattningen att det pri-
mira problemet méiste vara brons be-
stind. Vid detta stdllningstagande har
dven beaktats att det dr sannolikt att
ett fartyg, dven sedan det skadats, kan
hélla sig flytande tills assistans kom-
mer.

Det har diskuterats att intill vissa
brostéd bade i HH- och KM-ldget bygga
avvisaranordningar i form av frista-
ende skyddspelare av den typ, som
Oresundsdelegationerna foreslagit i KM-
liget. Kostnaderna for sddana skydds-
pelare skulle i HH-lagets sjofartsspann
bli hoga — overslagsvis 100 milj. kr.
Da skadorna pa ett fartyg torde bli
desamma antingen detta kolliderar med
en sddan skyddspelare eller med en
bropelare har det av ekonomiska skil
bedomts riktigare att utforma brosto-
den si att de sjilva kan motstd de be-
riknade péaseglingskrafterna utan att
stjidlpa eller forskjutas.

Da det géller att bestimma storleken
av de krafter, som vid péasegling kan
tinkas paverka ett stod, har det an-
setts rimligt att forutsédtta att fartygen
vid passage av en bro Over Oresund
anpassar farten efter riskerna. Vidare
bor det kunna forutsittas att redan fore
en befarad kollision Aatgarder vidtas
som nedsitter fartygets fart. Med beak-
tande hérav har det — trots att enstaka
storre fartyg kan tdnkas komma att pas-
sera en bro i HH-liget — antagits till-
rickligt att dimensionera pelarna for
en paseglingskraft motsvarande nimnda
40 000 dwt fartyg med en fart, inklu-
sive stromhastigheten, av ca 17 knop.
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5.2.3.3. Segelfri hojd och segelfritt djup
5.2.3.3.1, KM-ldget

Det har inte funnits anledning dndra
Oresundsdelegationernas forutsiattning-
ar i friga om den segelfria hojden over
Flintrannan, Trindelrdnnan, Saltholms-
rannan och Lernacksrdnnan samt det
segelfria djupet i Flintrénnan.

For tunneln mellan Amager och Salt-
holm hade Oresundsdelegationerna i
sitt betinkande riknat med en framtida
fordjupning av segelleden i Drogden
till ca 12 m. I samband med 6verarbet-
ningen av delegationernas tunnelfor-
slag har danska sgfartsradet understru-
kit sjofartens betydande intresse i att
mojligheter bevaras att &stadkomma
minst 15 m vattendjup 6ver en tunnel
i Drogden. En hogre beldgen tunnel
skulle komma att bli till hinder for de
framtida naturliga seglingsmaojligheter-
na fran Kattegatt genom Oresund till
Ostersjon. I de nu framlagda forslagen
har darfér raknats med att djupet i
segelleden i Drogden skall kunna okas
till 15 m.

5.2.3.3.2. HH-ldget

Liksom vid Oresundsdelegationernas
undersokningar har som huvudalterna-
tiv forutsatts en segelfri hojd av 55 m
i huvudsjofartsleden och 32 m G6ver
Lappegrundsriannan. Dérjamte har un-
dersokts dndringarna i anldggningskost-
nad for bron om segelfria hdjden i
huvudsjéfartsleden viljes 67 respektive
45 m.

For tunnelalternativen har forutsatts
att de skall anpassas till det nuvarande
vattendjupet 4,5 m i Lappegrundsrin-
nan vister och séder om Lappegrundet.

5.2.3.4. Segelfri bredd
5.2.3.4.1, KM-liget

Nagon anledning att é&ndra de av
Oresundsdelegationerna féreslagna fria

spannvidderna 300 m fo6r Flintrdnnan
och 200 m for Trindelrinnan har inte
framkommit,

5.2.3.4.2. HH-laget

Med anledning av de vid remissbehand-
lingen framférda beténkligheterna mot
en bro i HH-laget har fragan om brons
fria genomseglingséppningar ingaende
behandlats. Mot bakgrunden av resulta-
tet av de i avsnitt 5.2.3.1 berdrda radar-
undersokningarna samt av vad ovan an-
forts betraffande mojligheterna att pa ett
ekonomiskt rimligt sdtt dimensionera
pelarna si att de kan motsta kollisioner
har Oresundsgrupperna foreslagit att
huvudsjofartsspannen utféres med de
teoretiska spannvidderna 262 + 315 +
315 4 315 4 262 m f6r samtliga broal-
ternativ. Dessa spidnnvidder Overens-
staimmer i stort med Oresundsdelegatio-
nernas forslag. Aven om radarhjélp-
medel kan anbringas pa bron kommer
denna vid angivna spénnvidder att
vara till viss oldgenhet for sjofarten.
Under ogynnsamma férhallanden kan
risk for kollision mellan fartyg och
bropelare foreligga. Denna kollisions-
risk far bedémas vara storre i HH-ldget
in i KM-liget. Om spinnvidderna skulle
okas si mycket att visentliga fordelar
skapas for sjofarten skulle, siarskilt for
den kombinerade vidg- och jarnvigs-
bron, kostnaderna oka betydligt.

Det kan hir erinras om att Oresunds-
delegationerna framlagt forslag till ett
broalternativ fér enbart motorvig med
en hingbro med 1000 m spidnnvidd
over huvudsjofartsleden. Detta forslag
berores i avsnitt 5.3.2.4.1.

5.2.4. Tekniska férutsittningar och be-
stimmelser m. m.

5.2.4.1. Motorviigsforbindelse

Motorvigen foreslas utformad 4-filig el-
ler 6-filig med tva fran varandra skilda




koérbanor med vigrenar. Oresundsdele-
gationerna, som riknade med enbart
4-filiga motorvigsalternativ, hade inte
forutsatt vigrenar pa broar och i tunn-
lar. Vigrenar har nu bedomts erforder-
liga vid savdal 2- som 3-filig koérbana
med hinsyn till trafiksikerheten och
vikten av att vid fordonshaveri, repa-
rationer m. m. halla férbindelsens kapa-
citet i huvudsak oférindrad.

5.2.4.1.1. Sektion fér anslutningsvdgar

Inom danskt omrade forutséitts motor-
vigens korbanor fi en bredd av 7,5 m
vid 4-filig vag och 11,25 m vid 6-filig
viag. Utanfor korbanorna placeras tva
0,5 m breda kantremsor. De inre kant-
remsorna atskiljes av en 6,0 m bred
mittremsa. Utanfor de yttre kantremsor-
na forliggs tva 3,0 m breda vigrenar
och tvd 1,5 m breda griasbeklidda yt-
terremsor. Motorviigens totalbredd blir
salunda 32,0 m vid 4-filig vig och 39,5
m vid 6-filig vag.

Inom svenskt omrade forutsitts mo-
torvigens korbanor fa en bredd av 7,0
m vid 4-filig vig och 10,5 m vid 6-filig
viig, Korbanorna atskiljes av en 12,0 m
bred mittremsa och begridnsas pa ut-
sidan av tva 3,0 m breda vigrenar. Mo-
torviigen far salunda en total bredd av
32,0 m vid 4-filig vig och 39,0 m vid
6-filig vig.

I 6vrigt utformas de i forbindelserna
ingdende motorvigarna pa land i 6ve-
rensstimmelse med den praxis som till-
limpas i Danmark respektive Sverige.

5.2.4.1.2. Sektion for bro och
tunnel m. m.

For 2-filig korbana forutsitts 7,0 m och
fér 3-filig 10,5 m bredd. P& koérbanor-
nas utsida anordnas en 2,5 m bred vig-
ren och pa insidan en 1,0 m bred kant-
remsa. Den totala bredden av korba-
na, vigren och kantremsa blir silunda
10,5 respektive 14,0 m. P4 broarna at-
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skiljes korbanorna av ett ricke place-
rat i en 0,5 m bred mittremsa. Den to-
tala brobanebredden mellan ytterriacke-
na blir saledes 21,5 respektive 28,5 m.
I tunnlarna utféres separata tunnelror
for de bada koérbanorna. Fig. 5.2 visar
de forutsatta bro- och tunnelsektio-
nerna.

Minsta fria héjden 6ver kérbanorna
har satts till 4,5 m. Den storsta stig-
ningen for motorvigen ar 25 %oo.

Det har foérutsatts att cykelbanor
inte skall anordnas.

5.2.4.1.3. Berdikningsférutsdttningar for
broar

Till grund fér dimensionering av broar
for motorvig har lagts de i de svenska
statliga belastningsbestimmelserna av
ar 1960 (SOU 1961:12) intagna belast-
ningarna och de i svenska vig- och vat-
tenbyggnadsstyrelsens bronormer an-
givna tillitna pakénningarna.

Trafiklasten har vid 4-filig bro anta-
gits bestd av tvad oreducerade och tva
till hélften reducerade belastningsfiler
samt vid 6-filig bro av tvd oreducerade
och fyra till hélften reducerade belast-
ningsfiler, i bada fallen placerade i
ogynnsammaste ldge pa korbanorna.
Den totala belastningen av broarna har
hirvid blivit ndgot mindre #n den som
skulle erhallas vid direkt tillimpning av
ndmnda belastningsbestimmelser, vilka
dock inte innehéller speciella foreskrif-
ter for breda och linga broar.

De av Oresundsdelegationerna férut-
satta istrycken mot brostéden #r storre
ian de tryck som tillimpats vid utférda
broar eller som finns angivna i andra
linders bestimmelser. Nagra synpunk-
ter som skulle ge anledning att éndra
dessa forutsattningar har inte framkom-
mit.

Brostoden i huvudsjofartsleden i HH-
liget har dimensionerats fér en paseg-
lingskraft av 15 000 ton vinkelritt mot
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brons lédngdriktning och 7500 ton i
brons lingdriktning, vilka krafter anta-
gits ej verka samtidigt. Forstnimnda
péaseglingskraft forutsidtts kunna avvika
20° fran riktningen vinkelritt bron. Pe-
lare for de mindre spannen anslutande
till huvudsjofartsleden har dimensione-
rats for paseglingskrafter svarande mot
2/3 av namnda krafter. Vid vattendjup
understigande 11 m férutsitts reduce-
rade paseglingskrafter. Flertalet pelare
pa danska sidan om huvudsjofartsleden
har silunda dimensionerats for en péa-
seglingskraft av 7 000 respektive 3 500
ton vinkelritt mot respektive parallellt
med bron.

Brostoden i KM-liget har med beak-
tande av dér radande vattendjup dimen-
sionerats for péseglingskrafter enligt
samma forutsdttningar som gillt for
HH-l4get.

Med ledning av resultaten av de ut-
féorda  grundundersékningarna  har
grundpikinningarna fér brostéd i HH-
liget satts till 10—20 kg/ecm? vid grund-
liggning pa berg och maximalt 10
kg/em® vid grundliggning pa sand. I
KM-liget, delen Saltholm—Limhamn,
har grundpikinningarna satts till 10—
20 kg/ems2,

5.2.4.2. Jirnviigsforbindelse
5.2.4.2.1. Sektion, stigning m. m.

Det har inte funnits anledning att indra
i Oresundsdelegationernas betinkande
angivna matt for sparavstind eller fri
héjd over rils éverkant.

For tunnelalternativen i HH-ldget har
stigningen i tunneln under Sundet maxi-
merats till 12 % men pa en stricka av
1 km innanfér danska kustlinjen har
13 %0 lutning foreslagits. Aven for bro-
alternativen i HH-liget har lutningen
kunnat begriinsas till 12 %%y vid 55 m
segelfri hojd. Liksom i den tidigare ut-
redningen har forutsatts 159 lutning
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pé jarnvéagsbron over Flintrinnan. Pi
danska sidan forekom i det tidigare
forslaget 17 %o lutning pa de delar dir
jirnvigen korsade Kalveboderne. P&
grund av minskade krav pa segelfri
hojd har jirnvigen numera kunnat lig-
gas horisontellt vid Kalveboderne.

5.2.4.2.2, Berdkningsforutsdittningar fér
broar

Vid Oresundsdelegationernas utredning-
ar lades tdglast typ F till grund fér di-
mensioneringen av broar fér jarnvig.
For konstruktionsdelar, som paverkas
av belastning fran tva spar, forutsattes
det ena sparet paverkat av tiglast typ
F och det andra sparet av 80 % av
denna taglast. Andra forutsittningar har
overviigts men det har inte ansetts mo-
tiverat att dndra de av Oresundsdele-
gationerna gjorda antagandena.

5.2.5. Tull- och passkontroll samt av-

giftsupptagning

Overliggningar har hallits med repre-
senlanter for tulldirektoratet pad dansk
sida och med representanter fér gene-
raltullstyrelsen pa svensk sida.

Fran tullmyndigheternas sida har hir-
vid framhallits att det skulle vara #inda-
mélsenligt om det pad dansk sida kunde
skapas maojlighet for dansk-svensk kon-
troll av personbilstrafik »ut frin Sveri-
ge — in i Danmark» och p& motsva-
rande sitt pa svensk sida svensk-dansk
kontroll av trafik »ut frin Danmark —
in i Sverige». Hiérvid skulle, utéver att
anliggningarnas platsbehov reducera-
des, uppnas att trafiken méiste stanna
endast en gang vid passage av land-
gransen, 1

For godstrafiken med bil har tull-
myndigheterna ansett det i princip néd-
vindigt med kontroll pa savil dansk
som svensk sida.
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For jarnvigstrafiken kan kontrollen
av savil gods- som persontrafiken ut-
féras i princip som fér nérvarande.

Vid namnda overliaggningar har dven
diskuterats att for tullkontroll av vig-
trafiken utfora en enda gemensam an-
liggning, priméart placerad i Sverige.
De danska myndigheterna har emeller-
tid ansett en sddan 16sning otillricklig
ur kontrollsynpunkt, Vidare skulle ar-
betsrutinerna, nar tva landers olika be-
stimmelser pa en rad omriaden méiste
beaktas, bli si tidskrivande att forde-
larna for trafiken vid en sadan ord-
ning skulle bli diskutabla.

Det torde emellertid enligt Oresunds-
grupperna vara realistiskt att rédkna
med att tullkontrollen av végtrafiken
inom Norden framdeles kommer att
forenklas. En gemensam dansk-svensk
anldggning for tullkontroll borde darfor
inte vara utesluten vid den tidpunkt da
forbindelsen kan vara klar. Starka ser-
vicesynpunkter talar for att en enda an-
liggning i s& fall anvinds.

Passkontroll och avgiftsupptagning
for viagtrafiken har antagits kunna &ga
rum samtidigt med tullkontrollen.

5.2.6. Forutsittningar for kostnadsbe-

rikningarna

Anliggningskostnaderna  f6ér  broar,
tunnlar samt vidg- och jarnvigsanligg-
ningar pa land har beriknats pa grund-
val av priser som bestimts efter utred-
ningar i Sverige och Danmark, bl. a. ge-
nom jamférelser med utférda objekt.
For vissa priser, som haft visentlig in-
verkan pa kostnaderna, har mera inga-
ende undersokningar utforts. Schakt-
ningspriserna i HH-liget har s&lunda
bestamts med ledning av de under av-
snitt 5.2.1.2 beskrivna provschaktning-
arna.

I detta sammanhang bor framhéllas

att brokostnaderna beriknats pa grund-
val av de av Oresundsdelegationerna
forutsatta systemutformningarna. Un-
der senare tid har utvecklats brosystem,
som sedermera kan bli aktuella for en
oresundsbro och silunda kan komma
att inverka pa utformningen av foérbin-
delsen.

Vid Oresundsdelegationernas kost-
nadsberikningar forutsattes att prisni-
van i Danmark var 15 % lidgre én pris-
nividn i Sverige. De nu utférda under-
sokningarna har visat att prisnivan ef-
ter ar 1959, till vilket ar Oresundsdele-
gationernas kostnader hanforts, hojts
mera i Danmark #n i Sverige. Prisni-
van ar 1965, som lagts till grund fér nu
beriknade kostnader, har sdvitt giller
dessa ansetts vara ungefir densamma i
Danmark och i Sverige. Omrikningen
mellan danska och svenska kostnader
har dirfér skett enbart med véxelkur-
sen som omrikningsfaktor.

Prishdjningarna i Sverige har for oli-
ka arbeten varierat upp till ca 30 %, i
allméinhet mellan 10 och 25 %. For stal-
konstruktionerna, som kan representera
en viisentlig andel av totalkostnaden for
broar, har prishéjningen varit ca 25 %.

De i detta kapitel angivna anligg-
ningskostnaderna innefattar 20 % till-
kigg for administration och oférutsett
men ddremot inte rintekostnader under
byggnadstiden.

Kostnaderna foér underhall och drift
av foérbindelserna har undersokts. Nag-
ra storre dndringar av de av Oresunds-
delegationerna framlagda principerna
har hirvid inte varit erforderliga. De
Arliga underhallskostnaderna, till vilka
hénforts i forsta hand kostnader for re-
parationer och malning, har salunda fér
broar antagits utgora 0,5 % av anligg-
ningskostnaden och fér tunnlar 0,3 %
av anliggningskostnaden.

De 4rliga driftskostnaderna for vig-
tunnlar, till vilka héanforts framst kost-




nader for trafikovervakning och venti-
lation, har med hénsyn till den okade
trafiken och nuvarande krav pa Over-
vakning hojts nagot mera dn vad som
motsvarar prisnivans hojning.

5.2.7. Byggnadstid

Byggnadstiden har uppdelats i en for-
beredelsetid och en egentlig byggnads-
tid. Forberedelsetiden har for samtliga
alternativ uppskattats till 3 a 4 ar. Un-
der denna tid skall bl. a. utféras avslu-
tande férhandlingar med statliga och
kommunala myndigheter om anldgg-
ningarnas detaljutformning samt kom-
pletterande undersékningar och utred-
ningar, utarbetande av anbudshand-
lingar, anbudsinfordran och prévning
av inkomna anbud. Folkrittsliga och
vattenriittsliga spérsmal i samband med
forbindelsens tillkomst kan eventuellt
fororsaka 6kad forberedelsetid.

Den egentliga byggnadstiden, sedan
anbud antagits, har for de olika alter-
nativen bedoémts till 5—7 ar sidsom nér-
mare redovisas under avsnitt 5.3.

5.2.8. Utformning av en fast férbindelse
i KM-liget med hinsyn till planerna pa
en storflygplats vid Képenhamn

I Oresundsdelegationernas betinkande
anfores i samband med redogorelsen
{or Saltholmslinjen att en strdckning
mellan Kastrup och Saltholmn med hiin-
syn till sédkerheten for flygtrafiken pa
Kastrup maste utféras som tunnel. I be-
tinkandet anféres vidare, med stéod av
uppgifter som erhallits fran luftfarts-
myndigheterna, att en hogbro pa delen
Saltholm—Limhamn inte torde komma
att hindra en eventuell framtida anlagg-
ning av en storflygplats pa Saltholm.
Oresundsgrupperna vill emellertid
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framhalla att det sedan ar 1962 i Dan-
mark pagar en utredning om Kopen-
hamns lufthamns framtid. Denna utred-
ning behandlar bl. a. fragan om att an-
ligga en storflygplats pa Saltholm. Fér
att nidrmare klarligga sambandet mel-
lan en fast forbindelse i KM-liget och
en storflygplats vid Képenhamn har re-
presentanter for den danska Gresunds-
gruppen och det danska luftfartsdirek-
toratet utfort vissa undersdkningar, For
denna liksom for évriga frigor som be-
ror sporsmalet om en storflygplats pa
Saltholm redogérs nédrmare i bilaga 5.3.

5.3. Beskrivning av huvudalternativen

5.3.1. KM-liget

Den av Oresundsdelegationerna angivna
strackningen av Saltholmslinjen har
inte dndrats pa delen Amager—Lim-
hamn fransett en mindre flyttning mot
soder av landanslutningen vid Lim-
hamn. Kastrups flygplats har antagits
behalla sin nuvarande plats. JAimfor rit-
ning KM 1 - 65.

5.3.1.1. Motorviigsforbindelse
5.3.1.1.1. Delen éver Sundet

Som framgir av ldngdprofilen pa rit-
ning KM 2 - 65 far tunneln mellan Ama-
ger och Saltholm totallingden 3,5 km,
varav den slutna tunneldelen utgor 2,3
km. I tunnelns ligsta punkt ligger kor-
banan drygt 23 m under vattenytan vil-
ket medger att djupet i segelleden i
Drogden kan o6kas fran nuvarande 8§ m
till 15 m. Den storsta stigningen i tun-
neln har satts till 20 %0. I det 4-filiga
alternativet har riknats med ett tunnel-
ror och i det 6-filiga med tva ror. Jam-
for ritning KM 3 - 65.

Tunneln har foreslagits utférd med
tva ventilationstorn pa ca 1400 m in-
bérdes avstind. Det vistra tornet har
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forutsatts bli placerat utanfér Nordre
Rgse fyr, som med hénsyn till det ringa
avstandet till tunneln ldmpligen kan
placeras pa tornet, Tornens hé6jd far an-
passas med hénsyn till gillande fore-
skrifter om fri inflygningshdojd till Kast-
rups flygplats.

Tunneln har férutsatts fa tvirventi-
lation. Luftkanalerna har antagits pla-
cerade vid sidan av korbanorna. Hir-
vid erhélls ett ca 1 m ligre tunneltvir-
snitt dn enligt Oresundsdelegationernas
forslag samt plats fér en speciell kanal
for kablar och ledningar. I friaga om
kontroll-, signal-, belysnings-, avvatt-
nings- och rengoringsanliggningar samt
byggnadsmetod for tunneln giller Ore-
sundsdelegationernas forutsiattningar.

Bron mellan Saltholm och Limhamn
har liksom férbindelsen oéver Saltholm
utformats pad samma sitt som foreslagits
av Oresundsdelegationerna med den
dndring av brobanebredderna som
framgar av avsnitt 5.2.4.1.2.

5.3.1.1.2. Landanslutningar

Forslaget till anslutning pa danska
sidan har uppgjorts under forutsittning
att anslutningen skall inpassas i det
system av viagar som redovisats i for-
slag till »Lov om visse hovedlandevejs-
anleeg i og ved Kgbenhavn» (Lov nr 167
av 27.5.1964).

Som framgar av Oversiktsplanen rit-
ning KM 1 - 65 foreslds en néstan rétlin-
jig striackning av viigen mellan den re-
dan byggda motorviigen vid flygplatsen
pa Kastrup och Engstrands allé. Denna
linjeféring ar bestdmd av att den nord-
-sydgdende anslutningsvigen 6ver Ama-
ger till en planerad tunnel under Ko-
penhamns hamn bér fa anslutning till
saval vigen till oresundsférbindelsen
som till vigen Gver Sjidllandsbron, vil-
ket inte blir mojligt vid den tidigare
forutsatta nordligare linjeféringen.

Vid forslagets uppréttande har forut-

satts att Kastrups flygplats har kvar
passagerarexpedition m. m. i nuvarande
lige under sa lang tid efter den fasta
forbindelsens tillkomst att flygplatsen
maste anslutas till motorvigssystemet.
Det har vidare forutsatts att den 6ppna
platsen framfér flygplatsbyggnaden ut-
vidgas och att anslutning utféres till en
eventuell framtida motorvig mot norr
ungefir i Amager Strandvejs striackning.

Bron over Kalveboderne, som i Ore-
sundsdelegationernas betinkande fore-
slogs utford som hégbro med 26 m fri
hojd, forutsitts nu kunna utféras som
fast lagbro med 6,6 m fri hojd.

Motorviagen avses att utforas 6-filig
dven vid en 4-filig férbindelse 6ver Sun-
det.

Anldaggningarna for tull- och pass-
kontroll fér en férbindelse Képenhamn
—Malmé har frian dansk sida ansetts
bora utforas under antagandet att Salt-
holm under alla’ omsténdigheter en
gang i framtiden kommer att utnyttjas
till annat #andamal dn det nuvarande.
Kontrollanldggningarna har déirfor, vil-
ket dven forutsattes av Oresundsdelega-
tionerna, placerats pa Saltholm.

PA svenska sidan forutsitts motorvi-
gen fran kusten vid Limhamn till an-
knytningen med vig E 6 vid Akarp fa
i huvudsak samma strickning som fore-
slogs av Oresundsdelegationerna, jam-
for ritning KM 1 - 65. Forbindelse med
Malmé avses anordnas genom anslut-
ningar vid Limhamn, Trelleborgsviigen,
Jigersro och Sodra Sallerup.

Motorviigens profil fran kusten till
Sallerupsvigen framgar av ritning KM
4-65.

Vid kusten har utrymme reserverats
for en anldggning for tull- och passkon-
troll samt avgiftsupptagning.

5.3.1.1.3. Kostnader

Anliggningskostnaderna for en 4-filig
resp. 6-filig motorvigsférbindelse har




beriknats till sammanlagt 815 resp. 990
milj. kr.

Kostnaderna fordelar sig pa féljande
satt:

4-filig
vag

6-filig
vig

Anslutningar pa
Amager och Sjalland
Tunnel Amager —
Saltholm
Anlidggningar pa
Saltholm 20
Bro Saltholm —
Limhamn 355
Anslutningar pa svenska
120

Totalkostnad milj. kr.
(avrundad) 815 990

De arliga drifts- och underhallskost-
naderna har berdknats till 6,0 milj. kr.
vid 4-filig vdg och 7,5 milj. kr. vid
6-filig vig.

5.3.1.1.4. Byggnadstid

Byggnadstiden har bedomts bli fem ar.

5.3.1.2. Kombinerad motorviigs- och jirnviigs-
forbindelse

5.3.1.2.1, Delar éver Sundet

Jarnviagstunneln Amager—Saltholm
kommer i sin ldgsta punkt att ligga med
rils dverkant ca 24 m under vattenytan.
Den storsta stigningen i tunneln ar satt
till 14 %0, varvid lingden av den slutna
tunneldelen blir 3,15 km, Jamfor rit-
ningarna KM 2 - 65 och KM 3 - 65.

Bron mellan Saltholm och Limhamn
har liksom férbindelsen p& Saltholm ut-
formats pa samma sitt som foreslagits
av Oresundsdelegationerna med den
indring av brobanebredderna som
framgar av avsnitt 5.2.4.1.2,

5.3.1.2.2, Landanslutningar

Motorvigens anslutningar utfores i stort
sett pA samma sitt som vid en foérbin-
delse for enbart motorvig.

77

For jiarnvigsanslutningen pa danska
sidan har bl. a. forutsatts att forbindel-
sen utféres med dubbelspar, som pa
strickan Amager—Saltholm placeras so-
der om motorviigen, samt att jirnvigen
anslutes till Képenhamns huvudbangard
och Koépenhamns godsbangird. Vidare
har forutsatts att mojligheter halls 6pp-
na for dirigering av genomgiende gods-
tidg utanfor dessa bangardar.

Jarnvigen fors, sasom framgar av
oversiktsplanen KM 1-65, frin Ama-
gers Ostkust i tunnel under den Gppna
platsen framfor flygplatsbyggnaden vid
Kastrup — dir en station forutsitts an-
lagd — och hérifran i det fria pad mo-
torvigens sydsida visterut till dess
jirnviagen genom en tunnel wunder
motorvigen kan framfoéras genom de
for motorvigen hittills reserverade om-
radena. Hiarifrdn gir jarnvigen vidare
mot véster till korsningen med Sjil-
landsbron omedelbart Oster om Kalve-
boderne for att omedelbart viéster hér-
om uppdelas i dels en persontagsfor-
bindelse till Képenhamns huvudban-
gard, dels en godstagsforbindelse ge-
nom den av Képenhamns kommun pla-
nerade yttre ringgatan till Vigerslev.
I forgreningsanliggningen mellan gods-
banan mot Vigerslev och personbanan
mot huvudbangirden har forutsatts en
maximal stigning 'pﬁ godstagssparet av
15 %oo.

Det har inte ansetts motiverat att for-
utsitta att jarnviagsnitet pa Sjilland ar
elektrifierat vid brons tillkomst. Da det
vidare inte #r lampligt att elektrifiera
infarten till Képenhamns huvudbangard
har dieseldrift forutsatts pa oresunds-
forbindelsen med lokbyte i Malmé.

Jarnvigens anslutning pa svenska si-
dan fors i ett nagot sydligare lige 4n
det av Oresundsdelegationerna foreslag-
na frin kusten vid Limhamn mot Fosie-
by station. Hirigenom kan de numera
uppstillda kraven pa maximala lutning-
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ar pa vigarna uppfyllas i de planskilda
korsningarna mellan jérnvigen och
bl. a. Trelleborgsvigen, Frian Fosieby
anliaggs ytterligare ett spar utefter den
befintliga enkelspariga banan till kors-
ningen med Ystadsvigen. Mellan Ystads-
vigen och Malmé C finns f. n. dubbel-
spar, vilket beriknas ge tillricklig ka-
pacitet dven for den fasta forbindelsen
over Oresund. Vid Fosieby och Lunda-
vigen utbyggs de befintliga bangérds-
anliggningarna. Det har forutsatts att
nigon station inte skall anordnas vid
Limhamn.

Godstrafiken mellan Sverige och Dan-
mark ankommer till och avgir fran
Malmé rangerbangard pa befintlig spér-
forbindelse, vilken f.n. utnyttjas som
in- och utfart for godstig pa Trelle-
borgslinjen. P4 bangirden bo6r anord-
nas ytterligare tre ankomstspar.

5.3.1.2.3. Kostnader
Anldggningskostnaderna for en kombi-

nerad motorvigs- och jarnvigsforbin-
delse med 4-filig resp. 6-filig vig samt
dubbelspérig jarnviag har beridknats till
sammanlagt 1410 resp. 1640 milj. kr.

Kostnaderna fordelar sig pa foljande
sitt:

4-filig
vig

6-filig
vag

Anslutningar pa
Amager och Sjilland
Motorvig (6-filig).. . .
Jarnviag (inkl. gods-
forbindelse till
Vigerslev)
Tunnel Amager —
Saltholm
Anldggningar pa
Saltholm
Bro Saltholm —

Anslutningar pa svenska
sidan
Motorvig

Totalkostnad milj. kr.
(avrundad)

Om jarnviagen utféres enkelsparig i
tunneln Amager—Saltholm och pé bron
Saltholm—Limhamn minskar anldgg-
ningskostnaderna med ett belopp av
storleken 150 milj. kr.

De arliga drifts- och underhallskost-
naderna har beriknats till 10,0 milj. kr.
vid 4-filig vag och 11,0 milj. kr. vid
6-filig vig.

5.3.1.2.4. Byggnadstid
Byggnadstiden har bedomts bli sex ar.

5.3.1.3. Alternativ med tunnel Saltholm —
Limhamn

Den av Oresundsdelegationerna som al-
ternativ till en bro angivna tunneln
mellan Saltholm och Limhamn féreslas
fa samma utformning som enligt betén-
kandet med den #ndring av vigbred-
derna som framgéir av avsnitt 5.2.4.1.2.
Med ledning av Oresundsdelegationer-
nas berdkningar har kostnaderna enligt
de i avsnitt 5.2.6 angivna principerna
overslagsméssigt beréiknats till 600 resp.
700 milj. kr. for en 4-filig resp. 6-filig
motorvigstunnel och till 850 resp. 950
milj. kr. for en 4-filig resp. 6-filig kom-
binerad motorvégs- och jarnvigstunnel.

5.3.1.4. Etappvis utbyggnad av den kombine-
rade forbindelsen

Sasom Oresundsdelegationerna framhal-
lit kan en vig- och jarnvigsforbindelse
i KM-lédget utforas i tva etapper. En vig-
forbindelse skulle exempelvis senare
kunna kompletteras med en separat
jarnviagsforbindelse. Denna jéarnviagsfor-
bindelse maste pa delen Amager—Salt-
holm utféras som tunnel. Pa delen Salt-
holm—Limhamn kan den utféras an-
tingen som bro eller tunnel. Den sam-
manlagda kostnaden for en separat
jarnvigsforbindelse med dubbelspéar




kan o6verslagsvis beriknas bli ca 700
milj. kr. om den utféres med tunnel
pa delen Saltholm—Limhamn. Vid ett
utférande med bro pa denna del torde
kostnaden bli av samma storlek. Kost-
naderna i miljoner kronor fér en vig-
forbindelse utford enligt avsnitt 5.3.1.1
och en i en andra etapp utférd jirn-
vigsforbindelse skulle bli:

4-filig
vig

6-filig
vig

Viagforbindelse 815 990
Jarnvigsforbindelse. . . . 700 700

Summa milj. kr.
(avrundad)

1520 1690

Kostnaderna #r hégre #in de under
avsnitt 5.3.1.2.3 redovisade kostnaderna
1410 resp. 1640 milj. kr. fér en 4-filig
resp. 6-filig vdg- och jarnvigsférbin-
delse med kombinerad bro pa delen
Saltholm—Limhamn. Merkostnaden blir
emellertid relativt obetydlig, siirskilt
vid 6-filig vag.

Vid etappvis utbyggnad av en vig-
och jirnviagsforbindelse skulle en i
forsta etappen byggd vigbro Saltholm
—Limhamn kunna utféras p& sadant
siitt att den senare kunde kompletteras
med jarnvigsspar. Foérslag hirtill har
framlagts i den offentliga debatten. Ett
sddant utférande av viigférbindelsen
kan emellertid visa sig vara mindre
limpligt med hénsyn till de omfattande
forberedande atgirder som erfordras
for den eventuella framtida utbyggna-
den. Med hinsyn till osikerheten nir
det giller 6kningen av trafikvolymen
och de framtida kraven i friga om tra-
fikstandard samt med tanke pa tekni-
kens snabba utveckling kan nimligen
andra atgarder #n de planerade visa sig
vara att foredra vid tidpunkten for ar-
betenas genomférande.

Innan fradgan om utformningen av en
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etappvis utbyggd forbindelse avgores
méste mer ingdende undersékningar ut-
foras, sarskilt med beaktande av vad
som anforts i avsnitt 5.2.6 betriffande
brosystem.

5.3.2. HH-liget

5.3.2.1. Tunnel for enbart jirnviig
5.3.2.1.1. Ldge, utformning m. m.

Hojdliget for tunneln i den av Ore-
sundsdelegationerna foreslagna strick-
ningen, hir benidmnd alternativ 1, be-
stimdes med ledning av bl a. uttalan-
den som gjordes av fiskeri- och sjofarts-
myndigheterna, varvid tunnelns héogst
beligna del — 6verytan pa det tickande
stenlagret — i djupfiaran lades pa hoj-
den — 28, Med ledning av de utredningar
som nu utférts om de hydrografiska
férhallandena i Oresunds norra del —
jfr avsnitt 5.2.2 — féreslds att tunneln
liggs pa hojden — 24, Ett slutligt fast-
liggande av hojdliget bor dock baseras
pa ytterligare undersékningar.

I Oresundsdelegationernas férslag
forutsattes att tunneln pa svenska sidan
skulle anslutas till det jarnvigssystem,
som var planerat i enlighet med ett ar
1945 mellan Hilsingborgs stad och sta-
tens jarnvigar traffat avtal. Vid over-
liggningar med representanter for Hal-
singborgs stad har framkommit, att den
enligt alternativ 1 planerade jarnvigs-
strickningen pa svenska sidan med
jirnvigen framdragen i markplanet fran
tunnelanslutningen vid norra kallbad-
huset till Hélsingborg C inte kan god-
tas. Stadens representanter har dére-
mot inte motsatt sig att jidrnvigen liggs
i tunnel under markplanet i ungefir

1 Vid utférande med enkelspdriga tunnlar
pa delarna Amager — Saltholm och Saltholm
— Limhamn kan kostnaderna uppskattas
minska med ca 130 milj. kr.
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denna striackning., Vid ett sddant utfo-
rande av anslutningen pa svenska sidan
bér tunneln goras si kort som mojligt.
Sdnktunnelns tidigare anslutning vid
svenska kustlinjen har darfor forskju-
tits ca 1 km sdderut.

Aven pa danska sidan, dir sédnktun-
neln i det tidigare forslaget anslots till
en tunnel framdragen till Helsingors
nuvarande station, har tunneln nu fore-
slagits fa ny linjeforing. Den framdra-
ges salunda fran kustlinjen ungefér i
»Boulevardens» strickning. Genom den-
na #dndrade landanslutning kommer
tunneln under Sundet dven vid danska
kusten att forskjutas ca 1 km soderut.

Den nya tunnelstrickningen, alterna-
tiv 2, har angivits pd ritning HH 1 - 65.

Sanktunneln fir ungefir samma lingd
som enligt alternativ 1, ca 4,3 km. Jidrn-
viagsavstandet mellan stationerna i Hel-
singor och Hélsingborg blir ca 6,5 km,
dvs. ca 1,5 km mindre &n tidigare.

Léangdprofilen for tunneln framgar av

ritning HH 2 - 65. I sinktunneln ér jarn-
viagens lutning pa svenska sidan 11,1
%0 och pa danska sidan 10,8 %oo.

Ytterligare ett sdnktunnelalternativ
har undersokts, alternativ 3. Tunneln
far i detta en ungefirlig strickning Hel-
singdor—Palsjo. Innanfoér danska kusten
blir tunnelstrickningen densamma som
i alternativ 2. PA svenska sidan fortsit-
ter tunneln sasom bergtunnel genom
landborgen och vidare under S:ta Maria
sjukhus upp mot Gyhult. Jirnvigen an-
sluts hér till den befintliga jarnvégs-
linjen mot Kattarp och till en kring-
gangslinje Gyhult—Lundsgard—Ramlo-
sa — Halsingborg C, som forutsitts ut-
ford vid den tidpunkt d& jarnvégstun-
neln skall anldggas.

Tunneln har i alternativ 3, sisom
framgar av ritning HH 2 - 65, projekte-
rats med 129 Ilutning mot svensk
landsida. Lutningens totala lingd blir

ca 6 km. Tunneln far en total lingd av
ca 9,2 km fran Helsingors station till
mynningen vid Gyhult. Spéarlingden
mellan Helsingors station och Hilsing-
borg C blir 24,5 km, dvs. ca 18,0 km
lingre #n i alternativ 2. Léngden for
sinktunneln under Oresund blir nagot
storre dn i alternativ 2,

Det har inte funnits anledning att
indra de av Oresundsdelegationerna
foreslagna cirkuldra tunnelsektionerna.
Anliggningskostnaden for en ifrigasatt
oval dubbelsparig tunnel med mindre
hojd och storre bredd samt viigg mellan
sparen har uppskattats vara av samma
storlek som fér en tunnel enligt Ore-
sundsdelegationernas forslag med cir-
kuldr sektion.

Forslagen till tunnelstrickning enligt
alternativen 2 och 3 framkom forst se-
dan grundundersokningarna avslutats i
den ursprungliga tunnellinjen, alterna-
tiv 1. Inga borrningar har dirfor ut-
forts i de nya linjerna. Grundférhéllan-
dena har dock bedomts vara sidana,
att de utférda undersékningarna kan
ldggas till grund f6r bedémning av dven
de nya alternativen.

Sundet korsas i det aktuella omradet
av ett antal elektriska kablar, som maste
ldggas om i samband med utférandet av
en tunnel. Dessa omliggningsarbeten
blir mer omfattande i alternativ 3 én i
alternativ 2.

Med ledning av provschaktningarna
bedoms huvuddelen av schaktningen
for tunnelrinnan pé svenska sidan ned
till schaktningsdjupet ca — 25 kunna ut-
féoras — mestadels utan féregaende
spriangning — med nu tillgingliga mud-
derverk av paternostertyp. Vid schakt-
ningen under denna niva torde det bli
erforderligt att antingen spridnga och ta
upp massorna med gripskopeverk eller
anvinda ett specialkonstruerat mudder-
verk av paternostertyp, varvid i sist-




nimnda fall springning torde erfordras
endast i begriansad omfattning. Schakt-
ningen pd den danska sidan av djupfa-
ran kan utféras genom sandsugning el-
ler med mudderverk av paternostertyp
ned till det storsta forekommande djupet
— 36. Med hiénsyn till sandvandringen
b6r en uppsamlingsrinna med 3 till 5
m djup och ca 100 m? area anordnas
norr om den egentliga tunnelrinnan, De
med stéod av provschaktningsresultaten
forutsatta slantlutningarna for tunnel-
riannan overensstimmer med de av Ore-
sundsdelegationerna antagna.

Utférda grundundersékningar och
provschaktningar har varit av virde for
diskussionerna kring médjligheterna att
bygga en djuptunnel — »bergtunnel» —
dels genom berget pa svensk sida dels
genom sanden p& dansk sida. En sddan
tunnel skulle med hénsyn till lutning-
arna kunna placeras ungefir i den fore-
slagna brolinjen. Minst 20 m bergtick-
ning har ansetts erforderlig i de dju-
paste delarna, varvid tunnelns ligst be-
ligna del blir férlagd pa ca 80 m djup
under vattenytan. Med hénsyn till vat-
tentryck och sannolika vattenmidngder
i det sprickiga berget bedéms arbetena
med tunneln bli si kostnadskridvande
att mer detaljerade undersékningar in-
te ansetts erforderliga for att utesluta
bergtunnelalternativ pd de nivier som
det har giller.

5.3.2.1.2, Anslutningar i land

Som framgér av foregdende avsnitt kom-
mer jirnvigstunneln att anslutas till
»Boulevardlinjen» i Helsingér. Denna
linjeforing medfér emellertid att det in-
te dr mojligt att ansluta tunneln till den
nuvarande jédrnvigsstationen. Det forut-
sitts att en ny underjordisk personsta-
tion anldggs strax norr om Kongevejen.
Hérifran kan jarnvigen anslutas till nu-
varande jarnvigsstrickning strax séder
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om Helsingors station. En ny godssta-
tion kan byggas pa en del av nuvarande
stationsomrade.

Jarnvigsanldaggningarna vid Hélsing-
borg C har i alternativ 2 forlagts i ett
tunnelplan omedelbart vister om den
planerade framtida centralstationen,
vilken i markplanet avses att utféras
som sickstation for jarnvigstrafiken
inom Sverige. For att tunneln skall kun-
na dras fram pa foreslaget sitt bor vat-
tenbassiingen i Inre Hamnen liggas igen.
Den genomgiende internationella jirn-
viigstrafiken framféres genom tunnel-
stationen under Hilsingborg C. Svenskt-
danskt lokbyte — el/diesel — bor ske i
Helsingor.

Jiarnvigstunneln enligt alternativ 3
ansluts som tidigare namnts vid Gyhult
dels till den befintliga jarnvigen mot
Kattarp, dels till en planerad kring-
gangslinje till Hilsingborg C via Lunds-
gird. Vid Lundsgard anldggs en ban-
gard. Jamfér ritning HH 1 - 65.

Anslutningarna pa danska och svens-
ka sidan utféres dubbelspariga vid sa-
vil dubbelsparig som enkelsparig for-
bindelse 6ver Sundet.

Tullanliggningar erfordras vid sta-
tionerna Helsingor och Hilsingborg och
i alternativ 3 dessutom vid Lundsgard.

For genomgéiende personfoérande tag
forutsitts tullkontroll goras under tag-
resan,

I tunneln kan framforas biltaig mellan
biltigsterminaler pa landsidorna. Bil-
tdgen forutsitts bestd av 200 m langa
tAgsitt av flakvagnar med 0,9 m hojd
over rills dverkant. Vid en fordonsbredd
av 2,6 m kan tillitas en fordonshdéjd av
4,2 m, Fordon med stérre hojd kan dér-
for inte begagna denna forbindelse.

En eventuell biltigsterminal p& dansk
sida féreslds placerad vid Nordbanan i
omridet norr om Flynderupgard. Mel-
lan terminalen och den nya tunnelsta-
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tionen i Helsingor foreslas ett enkelspar
enbart for biltigen. Anldggningskostna-
derna for terminalen inkl, sparanslut-
ning har 6verslagsmissigt beriknats till
storleken 8 milj. kr.

For en bilterminal pa svensk sida
finns ett relativt begrinsat omrade i an-
slutning till och Oster om godsranger-
bangérden i Halsingborg. Vid Lunds-
gard pa kringgangslinjen finns bittre
utrymmen for en bilterminal med goda
vigforbindelser. Om terminalen for en

ca 25 %, vilket bedomts motsvara pris-
nivadns hojning.

Anliggningskostnaderna for en tun-
nelférbindelse med tunneln pa hojdla-
get — 24 har beridknats till sammanlagt
510 resp. 420 milj. kr. foér dubbel- resp.
enkelsparig tunnel enligt alternativ 2
och till sammanlagt 490 resp. 400 milj.
kr. for dubbel- resp. enkelsparig tunnel
enligt alternativ 3.

Kostnaderna fordelar sig pa foljande
satt:

Alternativ 2
(Helsingér — Hélsingborg)

Alternativ 3
(Helsingor — Palsjo)

Dubbelspér

Enkelspdr | Dubbelspér | Enkelspar

85
340
85

Danska sidan
Tunnel under Sundet
Svenska sidan

80
265
55

80
255
85

85
350
55

Totalkostnad i milj. kr. (avrundad) 510

420 490 400

tunnel enligt alternativ 2 skall placeras
vid Lundsgird erfordras dubbelspar
mellan Ramlésa brunn och Lundsgard.
Kostnaderna harfor har uppskattats till
ca 3 milj. kr.

5.3.2.1.3. Kostnader

Grundundersokningarna och  prov-
schaktningarna har gett underlag for
bedémning av schaktpriserna. Det har
ansetts motiverat att foresla betydligt
ligre priser dn de av Oresundsdelega-
tionerna antagna. For att belysa hur
kostnaderna dndras vid dndring av tun-
nelns hojdlige har forutom hojdléaget
— 24 for en dubbelsparig tunnel enligt
alternativ 2 iven studerats ligena — 20
och — 28, for vilka profiler markerats
pa ritning HH 2 - 65.

IFor tunnelrorets tillverkning, sjositt-
ning, transport, sinkning och samman-
fogning har grupperna inte ansett nya
utredningar erforderliga. De av Ore-
sundsdelegationerna beriknade kostna-
derna for dessa arbeten har 6kats med

I kostnaderna for anslutningarna pé
svenska sidan enligt alternativ 3 ingar
inte kostnader for den enkelspariga
kringgangslinjen, vilken forutsitts kom-
ma till utférande i annan ordning.

Om den dubbelspériga tunneln enligt
alternativ 2 i djupfaran placeras pa hoj-
den — 28 i stiillet for pad hojden — 24
Okar anliggningskostnaden med 10 milj.
kr. En hoéjning av tunneln fran — 24 till
— 20 medfér i huvudsak ingen dndring
av anliggningskostnaden. Att skillnaden
i anldaggningskostnad blir relativt obe-
tydlig beror bl. a. pd att vid ett djupare
tunnelliige kostnadsokningen pa grund
av Okade schaktningsarbeten delvis
uppvidgs av kostnadsminskningen péa
grund av minskade fyllnadsarbeten. Det
hogre tunnelldget ar fran driftsynpunkt
fordelaktigast.

De érliga drifts- och underhéallskost-
naderna har beridknats till 2,0 milj. kr.
vid dubbelspir och 1,5 milj. kr. vid
enkelspar.

En bilterminal i Hilsingborg berik-




nas kosta ca 6 milj. kr. inkl. erforder-
lig tull- och stationsbyggnad. Motsva-
rande anliggning i Helsingor beriknas
kosta 8 milj. kr.

5.3.2.1.4. Byggnadstid

Byggnadstiden har foér dubbelsparig
tunnel bedomts bli sex ar och for enkel-
sparig tunnel fem Aar.

5.3.2.2. Teglstrup — Sofierolinjen

Den av Oresundsdelegationerna fore-
slagna brolinjen, Hojstrup—Sofierolin-
jen, utgick frin danska kusten ca 2,5
km nordvist om Helsingors jarnvégs-
station och anslét till svenska kusten ca
0,5 km soder om Sofiero slott. Med héan-
syn till bl. a. Helsingors utvecklings-
planer och en planerad undervisnings-
anstalt pa egendomen Héjstrup har bro-
linjen numera forskjutits mot norr, ca
800 m vid danska kusten och ca 70 m
vid svenska kusten. Se ritning HH 3 - 65.

5.3.2.3. Kombinerad motorviigs- och jirnviigs-
forbindelse

For den kombinerade motorvigs- och
jarnvigsforbindelsen har Oresundsgrup-
perna i forsta hand undersékt bro med
enkelspér.

Med anledning av att behovet av dub-
belspérig jarnvidgsforbindelse diskute-
rats vid remissbehandlingen i Sverige
av Oresundsdelegationernas betinkande
har merkostnaden for en dubbelsparig
bro uppskattats i férhallande till den
undersokta enkelspariga bron.

5.3.2.3.1. Bro fér motorvdig och enkel-
spdrig jdarnvdg
Genom forskjutningen av brolinjen har
strickningen over Sundet néigot for-
lingts, vilket medfért en 6kning av bro-
lingden med ca 200 m i forhéllande till
Oresundsdelegationernas forslag.

Bron har forutsatts fa i huvudsak
samma utformning som foreslagits av
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Oresundsdelegationerna med den #“nd-
ring betriffande brobanebredderna som
framgar av avsnitt 5.2.4.1.2. Mojlighe-
terna att forligga jarnvigssparet i sam-
ma plan som motorviigen och vid sidan
av denna har undersokts. Vid de bro-
banebredder, som numera erfordras av
trafiktekniska skil, har det emellertid
ansetts limpligt att placera jirnvigen i
ett undre plan.

Brons profil framgar av ritning HH
4 - 65. Jarnvidgens maximala lutning ar
12 %. Motorvigens maximala lutning
dr vid bro@ndarna 25 0.

Grundliaggningsdjupen for bropelarna
dr i huvudsak desamma som foreslagits
av Oresundsdelegationerna. For huvud-
spannens pelare dr sdlunda grundligg-
ningsdjupet under den naturliga botten
ca 7 m med undantag for tva pelare
vilka nedféres 12 m under botten. For
pelarna oster om huvudspannen har for-
utsatts grundliggning 3 m under botten
och for pelarna i sanden vister om hu-
vudspannen 9 m under botten.

De nu utférda grundundersékningar-
na har visat att en hdgre grundligg-
ningsnivd dn nyss nidmnda 9 m under
botten skulle kunna véljas fér pelarna i
sanden. Héirvid skulle dock sdrskilda at-
girder kunna bli erforderliga for vissa
pelare till f6ljd av férekommande orga-
niska lager. Med hénsyn hértill samt till
de fordelar som vinns vid en djupare
grundliggning med avseende pa sédker-
het vid pasegling och i fraga om erosion
samt minskade sédttningar har det inte
ansetts motiverat att indra det av Ore-
sundsdelegationerna férutsatta grund-
liggningsdjupet.

5.3.2.3.2. Motorvdgens anslutningar

Vid valet av den foéreslagna linjeféring-
en for vigsystemet pa danska sidan, jaim-
for ritning HH 3 - 65, har forutsatts att
det kommer att drdéja en ldngre tid
fran ett eventuellt anliggande av nya
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firjelagen for danska statsbanornas fir-
jor pa Helsingor—Hiélsingborg-overfar-
ten till dess en oresundsforbindelse i
Teglstrup—Sofierolinjen kan tas i bruk.
Senast i samband med byggandet av de
nya férjeldgena forutsitts en riksvig,
»Fergevejen», utford, utgiende fran
riksvig A 3, Kongevejen, med riktning
mot oster till farjeligena. Néar direfter
den nuvarande Helsingérmotorvigen
skall forldngas riknas med att den nya
delen passerar strax norr om Mgrdrup
hallplats och efter korsningar med
Kongevejen gar direkt over i Feerge-
vejen,

I samband harmed bor observeras,
att Oresundsdelegationerna forutsatte
att oresundsforbindelsen skulle belas-
tas med kostnaderna foér en motorvig
fram till Brgnsholm. Vid de nu fore-
tagna undersdkningarna har det emel-
lertid antagits att motorviagen forlings
mot norr fran Brgnsholm oberoende av
éresundsforbindelsen.

For en broforbindelse i Teglstrup—
Sofierolinjen forlings motorvigen fran
korsningen med Kongevejen for att ge-
nom den ostligaste delen av Teglstrup
Hegn anslutas till bron,

En anlidggning for pass- och tullkon-
troll samt avgiftsupptagning foreslas for-
lagd i omradet bakom brons landfiste.

P& svenska sidan far motorvigen fran
brofiistet vid kusten till trafikplatsen
ca 1 km vister om Kropps kyrka, dar
vigen ansluts till viag E 6, i huvuadsak
samma strickning som enligt Oresunds-
delegationernas forslag, jaimfoér ritning
HH 3 -65. Fran en trafikplats vid S:ta
Maria sjukhus, diar forbindelsen ansluts
till stadens gatunit, férs motorvigen
osterut och ansluts till vig E 4 vid Vila
gard.

Planskilda korsningar utfores for vig
E 4, Angelholmsjirnvigen och Kullavii-
gen, Sofierovigen passerar under brons
Jandfack.

Mellan brofistet och trafikplatsen vid
S:ta Maria har utrymme reserverats for
en anldggning for tull- och passkontroll
samt avgiftsupptagning.

5.3.2.3.3. Jdrnvdgens anslutningar

P4 danska sidan avgrenas jirnviagen
fran kustbanan pa Espergeerde station
och framdras strax viister om Flynder-
upgard mot norr under Nordbanan,
Kongevejen, Fergevejen och Gurrevej
for att sedan ga parallellt med och strax
oster om motorvigen genom Teglstrup
Hegn till brons landfiste. P4 denna 7
km langa stricka blir minsta radien
1 200 m och storsta lutningen 12 %oo.

P4 Espergeerde station kan enligt en
preliminiir undersokning vidtas sddana
iindringar av sparsystem och byggna-
der att ett eventuellt behov av att be-
tjiina genomgiende och lokal trafik
samtidigt samt att ordna tull- och pass-
kontroll kan tillgodoses. Kostnaderna
for dessa #ndringsarbeten, kan
uppskattas till ca 5 milj. kr., har inte
medtagits i de totala anliggningskostna-
derna.

Enligt en preliminir undersékning
finns det vidare mojlighet att utfora an-
slutning frin oresundsférbindelsen till
Nordbanan, frimst avsedd for godstig
over Hilleréd. Kostnaderna hirfoér, som
uppskattats till 5 milj. kr., har inte hel-
ler medtagits i anliiggningskostnaderna.

Sparanliggningen for anslutning mel-
lan oresundsférbindeisen och Kustba-
nan samt for trafiken fran Helsingors
nuvarande station foreslis placerad ome-
delbart viister om Flynderupgard dar
terringférhéllandena dr lampliga.

Det har forutsatts att lokbyte iger
rum pa svensk sida.

Om jiarnviagen utfores enkelsparig pé
bron innebir Overgingen fran hoger-
trafik pA dansk sida till vénstertrafik
pa svensk sida och omvént inga pro-
blem. Vid dubbelspar pda bron kan en

som




overgang anordnas genom vixelférbin-
delser. Det hor dock antas att alla tag
gor uppehall i Helsingér—Hélsingborgs-
omradet, bl. a. for lokbyte, och att sig-
nalanldggningarna utformas for bade
viinster- och hoégertrafik pa striackan,

For jarnvigsanslutningen pa svenska
sidan undersoktes under Oresundsdele-
gationernas utredningar olika alterna-
tiv, varvid forutsattes att nuvarande
jirnvigsanldggningar 1 Hilsingborg
skulle komma att ombyggas i 6verens-
stimmelse med ett mellan SJ och Hil-
singborgs stad ar 1945 triffat avtal. Sa-
som anforts under avsnitt 5.3.2.1.1 har
forutsittningar numera skapats att ut-
forma jdrnvigsanslutningen efter andra
principer. Ett alternativ har salunda
framlagts med jirnviagen ansluten till
en kringgangslinje Oster om Hilsing-
borg. Om denna kringgingslinje inte
skulle utforas finns tekniska forutsatt-
ningar att ansluta broférbindelsen till
jarnvigsstrickningen vid Gyhult mot
Hilsingborg F i princip i enlighet med
Oresundsdelegationernas utredning, var-
vid dock SJ numera forutsitter att tra-
fiken kan klareras pa befintlig enkel-
sparig jarnvigslinje till Hélsingborg F.

Eftersom bron utféres som tvaplans-
bro maste vigstrickning och jdrnvigs-
strickning vid kustlinjen skiljas at i
olika strickningar. Jarnvégsstrickning-
en forliggs s6der om vigstrickningen.
Jarnvigen kan antingen framdras till en
bangérd vid Sofiero och direfter — sa-
som ovan angivits — anslutas till nu-
varande jarnvigslinje Kattarp—Hail-
singborg F eller ocksi framdras utefter
kringgangslinjen till en bangard vid
Lundsgard. Hela striackningen fran
landféstet till Lundsgard blir séledes
dubbelsparig.

Pi dansk sida ligger den forsta sta-
tionen vid Espergerde. Avstindet mel-
lan Espergerde och Hilsingborg C blir
ca 30 km.
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5.3.2.3.4. Kostnader

Anliggningskostnaderna for en kombi-
nerad motorviigs- och jérnvigsforbin-
delse med 4-filig resp. 6-filig vig samt
enkelsparig jirnvdg har beriknats till
sammanlagt 800 resp. 940 milj. kr.

Kostnaderna fordelar sig pa féljande
sitt:

4-filig

6-filig
vig a

vig

Anslutningar pa danska
sidan

Motorvig

Jarnvig
Bro éver Sundet
Anslutningar pa svenska
sidan

Motorvig 40

Jarnvig 22

Totalkostnad milj. kr.
(avrundad) 800

Om den segelfria hojden i huvudsjo-
fartsleden 6kas fran 55 till 67 m okar
brokostnaden med ca 25 milj. kr. och
om den segelfria hojden begrinsas till
45 m minskar kostnaden med ca 20
milj. kr. ’

Enligt Oresundsdelegationernas be-
tinkande #r vid 1959 ars prisniva kost-
nadskillnaden mellan en enkelsparig
och dubbelsparig bro i Hoéjstrup—So-
fierolinjen 100 milj. kr. Med ledning
hirav kan kostnadsskillnaden mellan
en enkelspirig och en dubbelsparig bro
i Teglstrup—Sofierolinjen vid 1965 ars
prisniva uppskattas till ca 130 milj. kr.
vid 4-filig viig och ca 140 milj. kr. vid
6-filig vég.

De arliga drifts- och underhéallskost-
naderna har beridknats till 5,0 milj. kr.
vid 4-filig vdg och 6,0 milj. kr. vid
6-filig vag.

5.3.2.3.5. Byggnadstid
Byggnadstiden har bedémts bli sju ar.
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5.3.2.4. Motorviigsforbindelse
5.3.2.4.1. Bro over Sundet

Vid kostnadsberikningen har forutsatts
att bron utféres med fackverksspann
med i huvudsak samma utformning som
den i avsnitt 5.3.2.3 beskrivna bron fér
motorvig och jarnvig.

Det av Oresundsdelegationerna fram-
lagda forslaget till motorvigsbro med
brodelen &ver huvudsjofartsleden ut-
ford som hiingbro har inte nu éverar-
betats. Enligt Oresundsdelegationerna
blev totalkostnaden foér bron ca 10 %

hogre vid denna utformning. Det torde

kunna férutsittas att kostnadsrelatio-
lﬁen ocksa giller vid de nya brobane-
bredderna, den nya brolinjen och de
nu kianda grundférhéllandena.

5.3.2.4.2. Anslutningar i land

Viganslutningarna overensstimmer
med de i avsnitt 5.3.2.3.2 beskrivna
viganslutningarna till en vig- och jirn-
viigsbro.

5.3.2.4.3. Kostnader

Anliggningskostnaderna for en motor-
viigsforbindelse med 4-filig resp. 6-filig
vig har beridknats till sammanlagt 580
resp. 715 milj. kr,

Kostnaderna fordelar sig pa foljande
satt:

4-filig

6-filig
vig a

vig

Anslutningar pa danska

Anslutningar pa svenska

Totalkostnad milj. kr.
(avrundad)

Om den segelfria héjden i huvudsjo-
fartsleden 6kas fran 55 till 67 m okar

brokostnaden med ca 15 milj. kr. och
om den segelfria hojden begrinsas till
45 m minskar kostnaden med ca 15 milj.
kr.

De arliga drifts- och underhéallskost-
naderna har beriknats till 4,0 milj, kr.
vid 4-filig vdg och 4,5 milj. kr. vid
6-filig vig.

5.3.2.4.4. Byggnadstid
Byggnadstiden har bedomts bli sex ar.

5.3.2.5. Jirnviigsforbindelse
5.3.2.5.1. Bro 6ver Sundet

Brons utformning dr i princip densam-
ma som angivits av Oresundsdelegatio-
nerna. For brodelen 6ver huvudsjofarts-
leden har forutsatts samma spannvid-
der som for den kombinerade vig- och
jirnvégsbron.

5.3.2.5.2. Anslutningar i land

Pa savil dansk som svensk sida har an-
slutningarna till jéarnvigsbron samma
utformning som de tidigare beskrivna
jarnvigsanslutningarna till den kombi-
nerade bron.

Aven i alternativet enkelsparig bro ar
jarnvigsstrickorna pa land dubbelspa-
riga.

Om det blir aktuellt att anordna an-
liggningar fér 6verforing av bilar med
jarnvigstag, foreslds en bilterminal pa
dansk sida placerad i skogsomradet
omedelbart norr om jérnvigskorsning-
en vid Fergevejen. Anldggningskostna-
derna for en dylik bilterminal dr av
storleken 4 a 8 milj. kr.

P& svensk sida kan en biltigsterminal
anordnas antingen vid Lundsgard sé-
som redovisats foér tunnelalternativ 3
eller vid Hilsingborgs rangerbangird
sisom namnts for tunnelalternativ 2.
Kostnaderna for terminalen uppgar till
ca 6 milj. kr.




5.3.2.5.3. Kostnader
Anliggningskostnaderna fér en brofor-
bindelse med dubbelsparig resp. enkel-
sparig jiarnvig har beriknats till sam-
manlagt 530 resp. 430 milj. kr.

Kostnaderna fordelar sig pa foljande
satt:

Dubbel-
sparig
bro

Anslutning pa danska
23 23
Bro éver Sundet.......
Anslutning pa svenska
22 22
Totalkostnad milj. kr.
(avrundad) 530 430

Om den segelfria héjden i huvudsjo-
fartsleden oOkas fran 55 till 67 m Okar
brokostnaden med ca 20 milj. kr. och
om den segelfria hojden begrinsas till
45 m minskar kostnaden med ca 15
milj. kr.

De arliga drifts- och underhallskost-
naderna har beriknats till 3,0 milj. kr.
vid dubbelspéarig bro och 2,5 milj. kr.
vid enkelsparig bro.

5.3.2.5.4. Byggnadstid
Byggnadstiden har beddémts bli sex ar.

5.3.2.6. Tunnel for viig och jirnvig

Under Oresundsgruppernas utrednings-
arbete har fraga vickts om mojligheter-
na att i HH-laget forligga en kombine-
rad motorvigs- och jarnviagsférbindelse
i tunnel.

Utan att detaljstudera alternativet har
Oresundsgrupperna undersokt forutsitt-
ningarna for utférande av en sadan for-
bindelse. Hiarvid har grupperna utgatt
fran att forbindelsen liggs i den for
jirnvigstunneln enligt alternativ 3 fore-
slagna linjen Helsingor—Palsjo.

Forbindelsen féreslas utford med se-
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parata tunnlar fér motorvig och jarn-
vdg, Jarnvagstunneln utféres som tun-
neln enligt alternativ 3, redovisad i av-
snitt 5.3.2.1. Vigtunneln placeras ome-
delbart norr om jarnvidgstunneln. For
ventilationen av védgtunneln pa delen
under Sundet har riknats med tvd ven-
tilationstorn.

PA dansk landsida foreslas att vag-
anslutningen for tunneln framdras i ett
tunnelplan under Boulevarden. Tull-
och passkontroll samt avgiftsupptagning
forutsitts ske i tunnelplanet.

Pa svensk landsida foreslas att vigen
framdras i tva bergtunnlar under Land-
borgen, forlagda norr om jérnvigstun-
neln. Vid en lutning av ca 30 %0 skulle
tunneln mynna strax norr om S:ta Ma-
ria sjukhus. Genom det utrymme som
erfordras for anlidggningen for tull- och
passkontroll méste trafikplatsen for tun-
nelns anslutning till vignitet forliggas
relativt ldngt in i land. Hirigenom
kompliceras anslutningen till stadens
gatuniit. Vidare far lokaltrafiken sdmre
forbindelser én vid ett alternativ med
bro.

Kostnaderna for en 4-filig vigtunnel
och dubbelsparig jirnvigstunnel kan
inkl. anliggningar pa land uppskattas
till ca 1 300 milj. kr. Denna kostnad &r
ca 400 milj. kr. hogre éin den beriknade
kostnaden fér en motsvarande kombi-
nerad viig- och jidrnvigsforbindelse ut-
ford med bro.

5.4. Sammanstillning av kostnader

m. m.

Anliggningskostnader, byggnadstider
samt drifts- och underhillskostnader fér
de undersokta alternativen i KM- och
HH-l4get har sammanstillts i tabellerna
5.1 respektive 5.2. Hiarvid har for vag-
anslutningarna redovisats de totala an-
liggningskostnaderna. Den del av dessa




Tabell 5.1. Anldggningskostnader m. m. for en fast forbindelse i KM-ldget
(exkl. rdantekostnader under byggnadstiden)

Anléaggningskostnader milj. kr.

Arlig
drifts- och
under-
hallskost-
nad

Anslut- Anslut- Total ant

ningar pa ningar pa |[.. .
dansk sida | Amager- (S):I?-‘ Si]tll_‘lio;:? svensk sida ]akgg;l:g;-
Saltholm ki

holm | hamn (avrun-

Forbindelse

jarn-

viag vig

jarn-
vag

milj. kr.

vag dad)

Saltholmslinjerna
Motorvdg
4-filig vig. ...
6-filig vig. ...

Motorvdg och
jdrnvdg
4-filig vag,
dubbelspa-
rig jarnvig 74 | 100 485 26
6-filig vig,
dubbelspa-
rig jarnvig 74 | 100 585 28

105 33 *1 410 10

700 122 | 33 21 640 11

1 Avser egentlig byggnadstid sedan anbud antagits.
2 Om jarnvigsforbindelsen utfores enkelsparig pa delarna Amager—Saltholm och Saltholm—
Limhamn uppskattas kostnaden minska med ett belopp av storleken 150 milj. kr.

kostnader som bor ingd i de ekonomis-
ka kalkylerna redovisas i kap. 7.

I de i tabellerna angivna kostnaderna
ingdr inte riintekostnader under bygg-
nadstiden.

5.4.1. KM-ldget

Om hiinsyn tas till prisnivians #ndring
mellan iren 1959 och 1965 samt till den
hojda vigtekniska standarden overens-
stimmer de i tabell 5.1 angivna kostna-
derna i stort sett med de av Oresunds-
delegationerna angivna. Det bor dock
pépekas, att kostnadsokningen for delen
Amager—Saltholm delvis hanfor sig till
okat segelfritt djup for tunneln under
Drogden samt 6kade kostnader for ven-
tilationsanliggningar m.m. Samtidigt
bor framhallas, att kostnaderna for an-
slutningarna pA danska sidan minskat
genom att fria hojden for bron over

Kalveboderne kunnat begriansas vésent-

ligt.

5.4.2. HH-liget

Kostnadsskillnaderna mellan de aren
1959 och 1965 framlagda alternativen ér
for jarnvigstunneln betydligt mindre
an for oOvriga alternativ, Anledningen
hiirtill dr frimst att schaktningskostna-
derna pa grundval av provschaktning-
arna berdknats bli ldgre dn de av Ore-
sundsdelegationerna forutsatta.

Kostnaderna for jarnvigstunnelns
anslutning pa svenska sidan har okat
avsevirt, beroende pa att jarnviagen hér
numera framfores i tunnel.

For broalternativen i Teglstrup—So-
fierolinjen Overensstimmer de nu be-
riknade anliggningskostnaderna i stort
sett med de av Oresundsdelegationerna
angivna, om hénsyn tas till prisnivans




Tabell 5.2. Anldggningskostnader m. m. for en fast forbindelse i HH-ldget

(exkl. rdantekostnader under byggnadstiden)

Anlaggningskostnader milj. kr.

Anslut-
ningar pa

Forbindelse Akl s

Delen
over

Arlig
drifts- och
under-
héllskost-

Anslut-
ningar pa
svensk sida

Total an-
liaggnings-
kostnad

jarn-

vig vig

Sun-

nad

(ayzan- milj, kr.

Jam-1 =40 d)

vig viig

Tunnellinjer

Jdarnvdgstunnel, hojdldage — 24
Alt. 2 (Helsingér—Hailsing-
borg C)

dubbelspar

enkelspar
Alt. 3 (Helsingér—Pélsjo—
Gyhult)

dubbelspar

enkelspar

Teglstrup—Sofierolinjen

Kombinerad motorvdgs- och
jarnvdgsforbindelse med bro,
segelfri hojd 556 m

4-filig vig, enkelspérig jarn-

6-filig vdg, enkelspérig jarn-
vig

Motorvdgsforbindelse med bro,
segelfri hijd 55 m

4-filig vig

6-filig vig

Jdrnvdgsforbindelse med bro,

segelfri hijd 556 m
dubbelspar 23
enkelspar 23

485 22 530
385 22 430

1 Avser egentlig byggnadstid sedan anbud antagits.
2 Om bron utféres med dubbelspar ¢kas kostnaden med ca 130 milj. kr.
3 Om bron utféres med dubbelspér 6kas kostnaden med ca 140 milj. kr.

indring mellan aren 1959 och 1965
samt till den hojda vigtekniska standar-
den.

Pa4 danska sidan forutséitts numera
for motorvigens anslutning att nuva-
rande motorvidg fran Koépenhamn till
Brgnsholm kommer att forldngas till

Helsingorsomradet, oavsett om en fast
forbindelse i liget Helsingor—Hilsing-
borg kommer att anlidggas eller ej.
Kostnaderna for en biltidgsterminal
kan pa varje landsida uppskattas till
4—38 milj. kr., beroende pa vilken om-
fattning anldggningarna skall ha.




KAPITEL 6

Trafiken 6ver Oresund efter anldggandet av fasta forbindelser

6.1. Inledning

Prognoser for trafikutvecklingen efter
anliggandet av fasta forbindelser over
Oresund maste bli osidkra. Detta belyses
vid en jamforelse mellan resultaten av
de berikningar av den framtida person-
bilstrafiken, som pa sin tid utférdes
forst av Oresundsdelegationerna (OD)
och dérefter av vissa i bilaga 1.1 ndmn-
da organisationer, ndmligen AB Vatten-
byggnadsbyran (VBB), Forenede Dans-
ke Motorejere (FDM) i samarbete med
Landsforeningen Danske Vognmend,
Svenska Vig- och vattenbyggares Riks-
forbund (SVR) samt Svenska Viagfore-
ningen (SVF). Dessa resultat har i vad
de avser avgiftshelagd forbindelse i HH
eller KM sammanstillts i tabell 6.1. I
tabellen har ocksa inférts de tal, som
anger forhallandet mellan den i prog-
noserna framridknade personbilstrafi-

ken 6ver Oresund vid fast forbindelse i
KM resp. HH. Skillnaderna mellan dessa
relationstal belyser osikerheten i de
olika prognoserna.

Vid jimforelsen mellan de olika prog-
nosresultaten bor beaktas att prognoser-
na dr utférda med anvindande av skil-
da metoder, vilka dock har det gemen-
samt, att resultaten i vésentlig grad
blir beroende av personbilparkens
storlek vid tidpunkten for beridkning-
arna och av antaganden om biltithe-
tens framtida utveckling. Eftersom bil-
tiatheten under senare ar okat snabba-
re dn viintat dr det naturligt att OD:s
prognos, som utfordes under aren 1961
—1962, gav ligre trafiktal dn senare
prognoser. Med samma forutsiattningar
i frAga om bilparkens storlek skulle al-
la dessa prognoser ha visat bittre éver-
ensstimmelse.

Oresundsgrupperna har bl.a. med

Tabell 6.1. Personbilsirafik édver Oresund efter anldggandet av fast férbindelse i HH
eller KM enligt dldre prognoser

Antal personbilar i miljoner per ar

Relation KM/HH

Prognos utford av Ar 1980

Ar 2000 Ar

KM

HH KM 1980 2000

2,2
4,7
3,8
2,9
5,2

2,2

> 3,0 1,4

1,5
1.7
,4 2,0

3 4,4
3,8

1
1
5 5,6 1
1
2

7,5

1 SVF:s prognos utgick fran ca hilften sd hoga avgifter som forutsattes i évriga prognoser.




hidnsyn till den kraftiga O6kningen av
bilparken funnit det nodvindigt att ut-
arbeta nya prognoser.

Erfarenhetsmissigt kan man utga frian
att oppnandet av fasta forbindelser,
som kompletterar eller ersétter  firje-
forbindelser, medfér en sprangvis ok-
ning av trafiken. Detta beror frimst pa
att restiden forkortas men ocksi pa att
trafikanterna blir oberoende av firjor-
nas avgangstider och erbjuds ett storre
urval av transportmedel.

Fasta forbindelser gor det mdojligt att
for den kortviga trafiken inrétta buss-
och jarnvigsforbindelser som med hén-
syn till linjestrickning och firdtid tor-
de kunna konkurrera med bat- och fir-
jeforbindelser dven om trafikanternas
kostnader okas.

En sprangvis 6kning av trafiken 6ver
Oresund vid dppnandet av fasta forbin-
delser kan vintas betriffande den lo-
kala personbilstrafiken. Den langviga
personbilstrafiken torde utvecklas i
stort sett pd samma sétt vare sig fasta
véagforbindelser anordnas eller ej.

Vid bedémandet av utvecklingen av
den totala persontrafiken maéste beak-
tas, att denna trafik for nérvarande i
viss utstrickning ar betingad av moj-
ligheterna for de resande att pa firjor
och batar fa avkoppling och att kopa
vissa varor till ldgre priser dn i land.
Genomforda inskrinkningar i sistndmn-
da hénseende har dock endast tempo-
rirt medfért mera betydande éndring-
ar av takten i trafikokningen.

Aven i friga om godstrafiken Over
Oresund kommer anliggandet av fasta
forbindelser att medféra omedelbara
fordndringar. En del av det jarnvégs-
och lastbilsgods, som nu befordras mel-
lan Sydsverige och kontinenten torde
silunda komma att g4 over Oresund.
Séavitt angar lastbilsgodset kan man
ocksi rikna med en 6verflyttning fran
firjelederna mellan Vistsverige och
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Jylland. Atminstone i friga om last-
bilsgodset kan man hérutover réikna
med en viss nyskapad trafik.

Nu anférda forhallanden men &dven
andra omstdndigheter, t.ex. personre-
sornas dndamal, gor det nodvindigt att
vid framldggande av prognoser for tra-
fiken pa de fasta forbindelserna igna
siarskild uppmérksamhet at varje sir-
skilt trafikslags behov och nytta av
forbindelsens tillkomst.

6.2. Alternativa fasta forbindelser med
kompletterande fiirje- och battrafik

I kap. 5 har redovisats de alternativ
till fasta forbindelser, som under ut-
redningsarbetets géng undersokts frin
tekniska synpunkter och kostnadsbe-
riknats.

Overvigandena i friga om trafiken
kan emellertid inte begrinsas till en-
bart ifragavarande alternativ, utan hén-
syn maste ocksa tas till tinkbara kom-
binationer av dessa. Detta innebir att
ett flertal alternativa losningar, vilka
paverkar trafiken pa olika sitt, méste
beaktas. I alla alternativ maste man
emellertid rikna med att det dven fram-
deles kommer att finnas underlag for
battrafik och i si gott som samtliga al-
ternativ dven for farjetrafik.

Oresundsdelegationerna ldmnade i
kap. 6 av sitt betinkande en redogorel-
se for den trafikbild som é&r att viinta
efter anldggandet av fasta forbindelser
i nagra av de viktigare alternativen.
Till nimnda redogorelse, vars innehall
i allt viasentligt fortfarande giller, hin-
visas.

6.3. Férindringar i restiderna m. m.

Trafikens fordelning pa olika resvigar
och trafikmedel &r av betydelse for 16n-
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samheten av att anldgga en fast forbin-
delse. Trafikanternas val av resvig be-
ror pa flera faktorer, varav restiden
och utgiften kan antas vara de viktigas-
te. Alla viljer dock inte den for ho-
nom snabbaste eller billigaste resvigen.

En oOverflyttning av trafiken fran far-
jeleder till fasta forbindelser Gver Ore-
sund kommer i atskilliga fall att med-
fora avsevird forkortning av restider-
na. For fordonstrafiken uppkommer
emellertid samtidigt kostnader for kor-
ningen 6ver den fasta forbindelsen.

Foljande exempel, som bl. a. belyser
tidsvinsten vid resa med personbil pa
en fast forbindelse, dr baserade p& sam-
ma forutsdttningar i fraga om férdhas-
tighet som ligger till grund for liknan-
de, mera detaljerade berikningar i kap.
8. Korstrickorna har beriknats utmed
den firdvig, som bedomts bli den van-
ligaste.

Vid resa fran centrum av Helsingor
over en fast forbindelse i HH till cent-
rum av Hélsingborg forkortas restiden
vid jamforelse med restiden &Gver nu-
varande féarjeleder med ca 20 minuter,
men kostnader tillkommer for ca 15 km
lingre koérning.

Mellan centrum av Kopenhamn och
centrum av Malmo kan restiden med
bil, om resan sker over en fast forbin-
delse i KM i stéllet for via firjeleden
Dragér—Limhamn antas bli férkortad
med ca 70 minuter, men kostnader upp-
star for ca 17 km lingre korning.

Vid ldngre personbilsresor, vid vilka
bada eller den ena dndpunkten ligger
utanfor de nimnda stiddernas centra,
blir tidsvinsterna och férldngningen av
korstrickorna annorlunda.

Vid resa fran Koépenhamn till Gote-
borg via en fast forbindelse i HH kan
man ridkna med en forkortning av res-
tiden med ca 34 minuter och en tilliggs-
kostnad for 2 km liangre korning. Kor
man over en fast forbindelse i KM i

stdllet for via farjeled i HH blir resti-
den praktiskt taget oférdndrad, men
kostnader for 56 km lingre korning
tillkommer.

Vid resa fran Kopenhamn till Stock-
holm via en fast forbindelse i HH kan
tidsvinsten beriiknas till ca 34 minuter,
den lingre korstrickan till 2 km, Sker
resan i stéllet 6ver en fast forbindelse i
KM kan restiden antas bli oférindrad vid
jamforelse med resa via firjeled i HH,
medan korlingden 6kar med 48 km. For-
lings motorvigen Malmé—Lund till
Héssleholm (jfr fig. 3.5 i kap. 3) blir
resvigen ca 12 km kortare over Hissle-
holm &n oOver Astorp och en forkort-
ning av restiden med ca 8 minuter tor-
de kunna uppnais,

Tidsvinsterna for godstrafiken med
lastbil torde bli mindre men #dnda av
visentlig betydelse i varje fall for nér-
trafik.

For fjarrtrafiken med jiarnvig och en
del av nirtrafiken oOkas korstrickan i
HH-linjen med 4,5 km och i KM-linjen
med 36,5 km. Tidsvinsterna i denna tra-
fik blir i bada fallen betydande fram-
for allt genom bortfallet av vintetider
och rangering vid firjeldgena.

6.4. Persontrafik

6.4.1. Personbilstrafik

Den sprangvisa okningen av trafiken
vid oppnandet av fasta foérbindelser
torde bli storst for den lokala person-
bilstrafiken.

Vid forsoken att berikna storleken av
personbilstrafikens sprangvisa okning
— oOkningsfaktorerna — vid anldggan-
det av fasta forbindelser i HH- och
KM-ldgena har Oresundsgrupperna ut-
gatt fran det material som insamlades
vid de i kap. 2 nimnda trafikundersok-
ningarna aren 1964 och 1965. Med hjalp
av dessa uppgifter uppdelades trafiken




i nértrafik, vartill i detta sammanhang
hénférs trafik med bada dndpunkterna
inom danska 6resundsomradet och Skéa-
ne, och fjiarrtrafik, vartill hénfors resor
med atminstone en dndpunkt utanfor
ndmnda omréden. Nirtrafiken under ar
1964 utgjorde uppskattningsvis 34 %
och fjarrtrafiken 66 % av den totala
personbilstrafiken.

Vidare analyserades nirtrafikens res-
monster, varvid danska oresundsomra-
det uppdelades i 19 och Skéane i 26 del-
omraden, inom vilka resorna genererats
eller attraherats. Antalet resor mellan
varje sadant danskt och svenskt del-
omrade faststilldes sisom underlag for
berikning av de framtida trafikming-
derna mellan omradena. Vid dessa be-
rikningar anvindes en metod — en
gravitationsmodell — som i férsta hand
bygger pa att trafiken mellan tvd omra-
den ér avhingig av befolkningstalen in-
om omradena och alltsd 6kas da folk-
mingden stiger. Prognosen baseras pa
den nuvarande trafikens resmoénster och
en bedomning av omrédenas befolk-
ningsutveckling under prognosperio-
den. Vidare forutsiitts att trafiken mins-
kar vid 6kande avstind. Avstandet bor
emellertid inte fattas sdsom rent geo-
grafiskt. Ar exempelvis firdvigen av
hog kvalitet och medger hig reshastig-
het minskar resmotstandet och omvint.
I stillet for det geografiska avstindet
har man darfér riknat med det tids-
maissiga avstindet, transporttiden.

De tidsvinster, som uppnés i och med
oppnandet av en fast forbindelse med-
verkar, som tidigare antytts, till den
springvisa 6kningen av trafiken.

Orsaken till den springvisa 6kningen
kan uttryckas sa, att firjeférbindelsen
medfér ett storre resmotstind idn den
fasta forbindelsen. Detta resmotstind
intymmer en rad komponenter dgnade
att minska eller forsvara resandet, t. ex.
kostnader i form av firjeavgifter, tids-
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spillan genom vintetider vid firjeldge-
na m.m. Vid overflyttning av trafiken
till en fast forbindelse minskas resmot-
stdndet genom kortare restider, utebliv-
na vintetider och fiarjeavgifter. A andra
sidan Okas det genom hoégre koérnings-
kostnader och eventuella broavgifter.
Det naturliga trafikflodet mellan tvé
linder himmas ocksa av sidana omstin-
digheter som sprakskillnader, skilda lev-
nadsférhallanden, olikheter i trafikbe-
stimmelser m.m. Prognosarbetet un-
derlittas om dessa faktorer kan anges
i en och samma enhet. Redan en eval-
vering av férjeavgifterna i transport-
tid innebir emellertid stora problem.

Oresundsgrupperna har vid utarbe-
tandet av sin prognos for den framtida
personbilstrafiken vid fasta forbindel-
ser over Sundet i en forsta etapp tagit
hénsyn endast till den del av resmot-
stindet som orsakas av restiden. Inver-
kan av de o6vriga fordndringar av res-
motstandet som #r att vinta har déar-
efter uppskattats pa sitt framgir av det
foljande.

De beridkningar som gjorts pa grund-
val av 1964 ars resmonster har givit
till resultat, att personbilstrafiken over
Oresund namnda ar skulle ha uppgétt
till 1,2 milj. fordon om en fast forbin-
delse funnits i HH och till 2,3 milj. for-
don om en sadan forbindelse funnits
i KM. Beriikningarna har utforts under
antagandet, att trafikanternas kostna-
der for overfarten blir av samma stor-
lek vid fast forbindelse som vid farje-
drift, dvs. att avgiften fér anviindning
av den fasta forbindelsen jimte kostna-
den for den utokade koérningen unge-
fir motsvarar nuvarande avgift for
overfarten med firja. Vid fasta forbin-
delser i bdde HH och KM skulle enligt
berikningarna personbilstrafiken ha
uppgatt till 0,8 milj. fordon i HH och
1,7 milj. i KM eller sammanlagt 2,5
milj. fordon.
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Vid jamfoérelse med de i kap. 4 be-
riknade trafikmingderna vid fortsatt
farjedrift innebir detta, att den sprang-
visa 0kningen — O6kningsfaktorerna —
for personbilstrafiken 6ver Oresund ér
1964 skulle ha utgjort 1,5 vid fast for-
bindelse i HH, 2,9 vid fast férbindelse
i KM och 3,2 vid fasta forbindelser i
bidde HH och KM. Overféringen omfatta-
de némligen detta ar 0,79 milj. person-
bilar, sisom framgéar av kap. 2.

Vid prognosarbetet har forutsatts att
de fasta forbindelserna 6ppnas ar 1980.
De for ar 1964 beriknade trafikming-
derna har dérfor framriknats till att
avse nimnda ar. Hérvid har antagits att
nirtrafiken under perioden 1964—1980
Okar i takt med personbilparken i det
danska Oresundsomridet och i Skéane
samt att fjiarrtrafiken av danska och
svenska personbilar okar i takt med
personbilparken i Danmark och Sveri-
ge. Slutligen har forutsatts, att overfo-
ringen Over Sundet av andra personbi-
lar dn danska och svenska kommer att
6ka i samma takt som vid fortsatt firje-
drift, dvs. till 0,4 milj. fordon ar 1980.
Enligt den salunda gjorda framriakning-
en skulle overforingsfrekvensen for
danska och svenska personbilar ar 1980
utgora 0,37 vid fast forbindelse i HH,
0,74 vid fast forbindelse i KM och 0,80
vid fasta forbindelser i bide HH och
KM.

Vad déarefter betriffar trafikutveck-
lingen under perioden 1980—2000 har,
liksom vid den i kap. 4 redovisade prog-
nosen for personbilstrafiken vid fort-
satt firjedrift, utgdngspunkten varit att
de ar 1980 uppnidda overforingsfre-
kvenserna for danska och svenska per-
sonbilar forblir ungefir desamma fram
till 4r 2000. De nyssnimnda talen for
overforingsfrekvenserna i olika alterna-
tiv till fasta forbindelser har alltsi
applicerats pa de uppgifter om person-
bilparkens framtida utveckling i Dan-

mark och Sverige som angivits i kap. 3.
Till de sa berdknade trafikméingderna
har lagts ett generellt tilligg, motiverat
av den oOkade integration mellan lin-
derna som ér att vinta sedan fasta for-
bindelser kommit till stind. Den ¢kade
integrationen torde medfdra en succes-
siv 6kning av antalet pendlingsresor
mellan Danmark och Sverige liksom en
stegring av antalet fritidsresor m.m.
Det gjorda tilligget har antagits stiga
frain 0 % ar 1980 till 20 % ar 2000.
Slutligen har till prognosresultaten lagts
trafik med personbilar fran andra lin-
der @n Danmark och Sverige av sam-
ma storlek som vid fortsatt fiarjedrift,
niamligen 0,5 milj. personbilar ar 1990
och 0,6 milj. ar 2000.

De péa angivet sitt beriknade talen
for trafiken med personbilar &ver fasta
forbindelser aren 1980 och 1990 avvi-
ker i samtliga alternativ foga fran de
tal, som erhéalls vid en lineir interpole-
ring mellan talen for ar 1964 och ar
2000. Med hiansyn bl a. hirtill har
siddana interpolerade virden for nimn-
da ar redovisats i tabell 6.2, i vilken
resultaten av de gjorda berdkningarna
av personbilstrafikens utveckling pa
fasta forbindelser och — i vissa alterna-
tiv — kvarvarande firjeleder samman-
stéllts.

I samma tabell har ocksa inforts det
antal bilresande som svarar mot person-
bilstrafiken. Detta antal har beriknats
under antagande av nigot ligre antal
resande per bil dn Oresundsdelegatio-
nerna fann troligt eftersom biltdtheten
numera berédknas 6ka snabbare é&n som
tidigare kunde viintas. De anvénda be-
laggningsgraderna, som vid fortsatt fir-
jedrift antagits till 2,5 ar 1980 och 2,3
ar 2000 (jfr kap. 4), har vid fasta for-
bindelser antagits sjunka fran 2,3 ar
1980 till 2,1 ar 2000.

Som i det foregdende framhallits mas-
te prognoser for trafikutvecklingen 6ver
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Tabell 6.2. Antal resor med personbil éver Oresund, om fasta végforbindelser 6ppnus dr
1980

Ar Forbindelser HH

| kM |

HH + KM

Antal personbilar, miljoner
5,1 2,0 +
20,4

5,9

5,5 2,0 + 5,9

7,0
20,5

2,6 + 8,0

7,5 2,6 + 8,0

8,8
20,7

3,4+ 6,7=10,1

9,5 34+ 6,7=10,1

fasta
farjor

Antal bilresande, miljoner
11,9 4,6 +
20,8

9,0 = 13,6

summa

12,7 4,6 + 9,0 = 13,6

fasta
farjor

15,2
.2

5,6 4+ 11,8 =174

summa

16,4 5,6 + 11,8 =174

fasta
farjor

18,5
21,5

7,1 + 14,1 = 21,2

summa

20,0 7,1 4+ 14,1 = 21,2

1 Kvarvarande farjedrift i KM
s » » » HH

Oresund saval vid fortsatt firjedrift som
efter anlidggandet av fasta forbindelser
ge osiikra resultat. Detta belyses bl. a.
vid en jamforelse mellan resultaten av
Oresundsgruppernas (0G) hir redo-
visade prognosarbete och resultaten av
en genom vigférvaltningen i Malméhus
lin (VF) ungefir samtidigt utférd lik-
nande undersdkning. For sistndmnda
prognos, som utférts av AB Vattenbygg-
nadsbyran, har anvints en annan tra-
fikmodell #n den av Oresundsgrupper-
na utnyttjade. Som delresultat har er-
héllits berdknade virden av personbils-
trafikens omfattning dels ar 1975 vid
bibehéallen firjedrift, dels ar 1985 under
forutsiittning av en fast forbindelse i
HH eller KM. Betriffande trafiken vid

fortsatt férjedrift &r 6verensstimmelsen
mellan Oresundsgruppernas och vigfor-
valtningens prognoser god. Betréiffande
trafiken efter anliggandet av en fast
forbindelse i HH eller KM har progno-
serna diaremot givit skilda resultat (jfr
tabell 6.3).

Det framgar av tabellen att vigfor-
valtningens prognos jimférd med Ore-
sundsgruppernas medfér ca 22 % hog-
re personbilstrafik pd en fast forbin-
delse i HH och ca 20 % ligre person-
bilstrafik pa en fast forbindelse i KM.
Forhallandet mellan personbilstrafiken
i alternativen KM och HH é&r darfor helt
olika i de bada prognoserna (jfr dven
tabell 6.1).

En grundlidggande skillnad mellan de
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Tabell 6.3. Personbilstrafik éver Oresund efter anldggandet av fast forbindelse i HH
eller KM enligt 1966 drs prognoser

Antal personbilar i miljoner ar 1985

vid fast forbindelse i HH | vid fast forbindelse i KM |Relation KM/

Prognos utford av HH (5:3)

Dirav pa
bron

Diérav pa
bron

@) 3) (4) ()

Summa Summa

3,5
4,8 3,9

3,2 6,5
5,9

6,1
4,9

L

bada prognoserna har varit att Ore-
sundsgruppernas baserats pa undersok-
ningar av strukturen hos den nuvaran-
de trafiken pa firjelederna over Ore-
sund medan grundvirdena i den av
vigforvaltningen anvéinda trafikmodel-
len har erhallits vid féltundersékning-
ar inom Skane.

Oresundsgrupperna har funnit att di-
rekt kinnedom om den nuvarande ore-
sundstrafiken &4r det naturligaste un-
derlaget for prognosarbetet och detta
har déarfor baserats pa forstndmnda un-
dersokningar.

Prognosernas resultat visar vilka
skillnader som kan uppkomma med oli-
ka prognosmetoder trots att grundlig-
gande antaganden betréiffande biltathet,
befolkningsférhallanden m.m. varit i
stort sett desamma. Till inverkan hirav
aterkommer Oresundsgrupperna i detta
kapitels avsnitt 6.7 samt i kap. 7.

6.4.2. Total persontrafik

Den totala persontrafiken 6ver Oresund
vid fortsatt firjedrift har i kap. 4 be-
riknats komma att 0ka kontinuerligt
och uppga till 35 milj. resor ar 1980
samt 50 milj. resor ar 2000. Oppnandet
av fasta forbindelser dr dgnat att med-
fora att resorna éver Sundet i 6kad om-
fattning kommer att foretas med per-
sonbil. Den minskning av antalet ovri-
ga resande som blir foljden hirav torde
emellertid komma att i viss man kom-

penseras dels genom en sprangvis Ok-
ning av den sammanlagda persontra-
fiken, dels genom en nagot hogre arlig
okningstakt i denna trafik. Orsaken hir-
till dr i forsta hand att de fasta for-
bindelserna medger inrittande av nya
buss- och jarnvagsforbindelser. De nya
kollektiva trafikmedlen kommer att un-
derlitta bl.a. pendlingstrafiken som
véntas successivt oka.

Det ér svart att med niagon storre si-
kerhet berikna storleken av den sprang-
visa 6kningen i den totala persontra-
fiken. Den torde dock bli relativt be-
gransad. Oresundsgrupperna har be-
domt att den totala persontrafiken vid
oppnandet ar 1980 av en eller tva fas-
ta forbindelser skulle springvis oka i
alternativen HHv eller HHv + j med 1
milj. resor, i alternativen KMv eller
HHj + KMv med 2 milj.,, i alternativet
HHv 4 j + KMv med 2,5 milj. samt i al-
ternativet KMv 4 j med 3 milj. resor.
Anledningen till antagandet att trafik-
spranget i KMv + j blir storre én i KMv
ar att en lokaltagsforbindelse mellan
Koépenhamn och Malmo, med en restid
av 30 a 35 minuter, kan vintas bli at-
traktiv och trafikalstrande. T alternativet
HHj har den sprangvisa okningen be-
doémts bli obetydlig utom mojligen i det
fall da forbindelsen utférs som jérn-
vigstunnel med strickning mellan nu-
varande centra i Helsingdér och Hil-
singborg.




Tabell 6.4. Oversikt Gver den totala persontrafiken éver Oresund

(miljoner resor, inklusive battrafik men exklusive flygtrafik)

Diray Ovriga resande i

Summa

resande | 1o ocande Gvriga HH KM
resande

a. Enbart firjedrift eller fast forbindelse, alt. HHj
35,0 5,0
42,5 6,6
50,0 8.0

30,0
35,9
42,0

HHv eller HHv + j
36,0 6, 29,3
44,0 8, 35,2
52,0 10,7 41,3

KMoy eller HHj +~ KMpv
37,0 12,7
45,5 16,4
54,0 20,0

24,3
29,1
34,0

KMv + j
1217
16,4
20,0

25,3
30,6
36,0

HHv + j
37,5
46,3
55,0

-+ KMp

13,6
17,4
21.2

23,9
28,9
33,8

14,0
1%,1
20,1

Under perioden 1980—2000 har den
sammanlagda persontrafiken forutsatts
fa en nagot hogre arlig 6kningstakt vid
fasta forbindelser dn vid fortsatt fiirje-
drift (jfr tabell 6.4).

Den totala persontrafikens férdelning
mellan nordliga och sydliga foérbindel-
ser i alternativen HH, KM eller HH -+
KM har beriknats med utgdngspunkt
frin den tidigare nimnda destinations-
undersdkningen under ar 1964. Resulta-
ten har dérefter uppriknats till att mot-
svara de beridknade resandetalen for
persontrafiken vid fortsatt firjedrift
aren 1980, 1990 och 2000. Till de s&
erhallna trafikmidngderna har lagts den
i de olika alternativen antagna, sprang-
visa och kontinuerliga 6kningen vid an-
ordnandet av fasta forbindelser. Slutli-
gen har den totala persontrafiken upp-
delats pa kategorierna bilresande, be-
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riknade enligt avsnitt 6.4.1, och dvriga
resande. Den sistnimnda trafiken ut-
gors av trafik med buss eller jarnvig
pa de fasta forbindelserna och av kvar-
blivande trafik pa batar och firjor.

Berikningarnas resultat redovisas i
tabell 6.4, vari medtagits dven den i kap.
4 angivna persontrafiken vid fortsatt
firjedrift. Férdelningen mellan HH och
KM (inklusive KL) av denna trafik har
skett under antagande att HH-ledernas
andel av persontrafiken, som under de
senare aren utgjort omkring 58 %, suc-
cessivt sjunker till omkring 50 % Aar
2000.

Antalet 6vriga resande har hittills ut-
gjort omkring 90 % av persontrafiken.
I och med biltrafikens 6kning ar det
naturligt att denna andel successivt
sjunker. De i tabell 6.4 redovisade prog-
noserna innebdr att andelen under ti-
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den fram till 4&r 2000 minskar till 84 %
vid fortsatt farjedrift, till 79 % i alter-
nativen HHv eller HHv + j, till 62 %
i alternativen KMv, HHj 4 KMv eller
HHv +j + KMy samt till 64 % i alter-
nativet KMv + j.

6.4.3. Persontrafikens fordelning pa de
olika trafikmedlen

Berikningen av kostnader foér och in-
tikter av persontrafiken Gver Oresund
efter anlaggandet av fasta forbindelser
forutsitter en bedémning av savil trafi-
kens fordelning pa bilresande och 6vri-
ga resande som den sistnimnda grup-
pens fordelning p& olika kollektiva
transportmedel. Antingen en eller tva
fasta forbindelser kommer till stand
synes det klart att en visentlig del av
de trafikanter som inte utnyttjar per-
sonbilar alltjimt kommer att begagna
bat- och farjeférbindelser. Denna del
utgor det restvirde, som erhélls sedan
fran den totala persontrafiken dragits
antalet bilresande och kollektivresande
pa de fasta forbindelserna.

Kollektivtrafiken med buss och jirn-
viag pa de fasta forbindelserna har
Oresundsgrupperna sokt bedéma med
utgangspunkt fran resvaneundersok-
ningar som utforts inom Danmark och
Sverige. Dessa ger entydigt vid handen,
att de bilresandes andel av person-
trafiken p& vig- och gatuniiten savil
i storstadsregionerna som pa landsbyg-
den ar starkt stigande och de kollektiv-
resandes snabbt fallande.

Inom Danmark i dess helhet har per-
sonbilarnas andel av de inrikes per-
sontransporterna, mitt i antal person-
kilometer, vuxit frdn 38 % &ar 1950 till
56 % ar 1960 och 71 % ar 1965. I fraga
om Sverige har 1965 ars langtidsutred-
ning konstaterat en motsvarande Ok-
ning fran 33 % &ar 1950 till 77 % A&r
1960 och 83 % é&r 1964. Utredningen

riknar med en fortsatt 6kning till 86 a
88 % ar 1970.

I Képenhamns cityomrade uppmiittes
de bilresandes andel av antalet resande
med bil, buss, sparvagn och tag over
den s.k. Sjoringen ar 1962 till 42 %.
Intervjuundersdkningar av resvanorna
ar 1961 inom Stockholmsomradet gav
vid handen att inom stadens inre delar
24 9% av personresorna foretogs med
bil, inom grannstidderna 52 % och inom
hela Storstockholm 38 %.

Persontrafiken pa fasta forbindelser
over Oresund kan inte direkt jamforas
med trafiken vare sig inom storstads-
omradena eller inom ldnderna i deras
helhet.

Vid forsok till bedomning av de fram-
tida relationerna mellan personbilstra-
fik och kollektivirafik pa de fasta for-
bindelserna kan emellertid den hittills-
varande utvecklingen inom sévil stor-
stadsomridena som inom ldnderna i de-
ras helhet vara vigledande. Oresunds-
grupperna har vid sina Overviganden
funnit troligt att de bilresandes andel
av persontrafiken pa fasta forbindelser
over Oresund successivt kommer att
oka, sd att den ar 2000 kommer att ut-
géra ca 55 % vid sidana kombinerade
férbindelser, som erbjuder bade buss-
och lokaltagtransport och ca 65 % vid
forbindelser, som erbjuder enbart buss-
eller tagtransport.

Vid férdelningen péa jirnvég och buss
av kollektivirafiken p& kombinerade
fasta forbindelser har vidare forutsatts,
att i KM-laget 80 % och i HH-liget
40 % av trafiken kommer att utnyttja
jarnvig och resten buss.

Under de gjorda antagandena, vilka
méiste betecknas som osikra, skulle per-
sontrafiken Over Oresund under éren
1980, 1990 och 2000 komma att fordela
sig pa olika trafikmedel pa sitt framgér
av tabell 6.6. I samtliga alternativ kom-
mer en visentlig andel av den samman-




lagda persontrafiken att alltjimt ga via
bét- och firjeleder.

6.5. Godstrafik

6.5.1. Total godstrafik vid tva fasta for-
bindelser

Sasom i avsnitt 6.1 framhallits kom-
mer anliggandet av fasta forbindelser
over Oresund att medfora omedelbara
fordndringar i frdga om godstrafiken.
Dels har man att rikna med en Over-
flyttning till dessa férbindelser, helt el-
ler delvis, av godstrafiken pa firjeleder-
na mellan Sverige och Danmark/konti-
nenten, dels kan man viinta att viss ny
godstrafik tillkommer. Sistndmnda tra-
fik far vid éppnandet av férbindelser-
na karaktiren av en sprangvis okning.

En berikning av godstrafikens om-
fattning efter anliggandet av fasta for-
bindelser blir beroende av valet av ut-
byggnadsalternativ samt av taxesitt-
ningen.

For lastbilstrafiken over en fast for-
bindelse tillkommer kostnader for kor-
ningen over Sundet. Samtidigt minskar
emellertid de tidsberoende kostnaderna.
For jiarnvigarna tillkommer framdrag-
ningskostnader medan kostnaderna for
rangering och véntetider minskar.

I det foljande forutsiitts liksom for
personbilstrafiken att avgifterna pa de
fasta forbindelserna inte blir higre in
att transportkostnaderna o6ver Sundet
— dvs. avgifterna for anvindning av
foérbindelsen jamte Okningen av kor-
kostnaden — sévil for jirnvigs- som
lastbilsgods per ton blir ungefir de-
samma som vid nuvarande firjedverfar-
ter.

Som utgangspunkt fér en bedémning
av den framtida utvecklingen av den
totala godstrafiken Gver Oresund efter
oppnandet ar 1980 av fasta férbindelser
har tagits den i kap. 4 redovisade pro-
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gnosen for godstrafiken vid fortsatt fér-
jedrift. Enligt denna skulle godsméng-
derna fram till &r 1970 fortsitta att
6ka i samma takt som under den sista
tioarsperioden — dvs. med 5,2 % per
ar — varefter oOkningstakten vintas
successivt sjunka till 2 % per ar under
perioden 1990—2000.

Oppnandet av fasta forbindelser mel-
lan Danmark och Sverige medfér, som i
det foregdende framhallits, i flera av-
seenden forbittrade transportvillkor
och ir darfor dgnat att 6ka mojligheter-
na till integration av de bada grannlédn-
dernas och sirskilt éresundsregionernas
niringsliv och handel. En sddan okad
integration medfér okade transportbe-
hov och det synes darfér rimligt att
forutsitta en nagot hogre okningstakt
dn vid enbart férjedrift.

Under den f6ljd av ar som krévs
mellan det att beslut fattats om att an-
ligga fasta forbindelser och att dessa
fardigstillts torde néringslivets anpass-
ning till de forbiéttrade transportvillko-
ren komma att forberedas. Detta ger an-
ledning anta att godstrafiken vid for-
bindelsernas 6ppnande kommer att 6ka
sprangvis.

Berikningen av den totala godstrafi-
ken har skett med utgangspunkt fran
antagandet, att godstrafiken Over Ore-
sund under forutsitining av tva fasta
forbindelser successivt kommer att fa
samma omfattning samt férdelning péa
olika transportavstand och varuslag som
pa vig- och jarnvigsnidten inom Dan-
mark och Sverige, dock med undantag
far sddant gods, som med h#insyn till
transportavstind eller varuslag inte kan
vintas passera Sundet eller som med
hinsyn till sitt ldga varuvirde inte kan
anses tala oOverforingsavgifter av den
storlek, varom hir dr fraga.

I forsta hand har diarfor den fortsatta
utvecklingen av de totala inrikestrans-
porterna inom Danmark och Sverige
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uppskattats med stéd av i annat sam-
manhang gjorda bedémanden. De dér-
vid erhéllna godskvantiteterna har dér-
efter med hjilp av tillginglig statistik
over godstransporternas fordelning pé
avstandsgrupper och varuslag reduce-
rats till endast saddant gods som kan
tinkas ingd i trafiken 6ver Oresund.

Med hénsyn till att avstindet mellan
de storre befolkningscentra pa omse si-
dor av Sundet dr 45 a 50 km har de
kortviiga godstransporterna ej med-
riknats.

" Vid bedéomningen av overforingsav-
gifternas diampande inverkan pa gods-
transporternas omfattning har beaktats
att vissa varuslag med 1agt virde knap-
past kommer i fraga for transport over
Sundet. Betriffande andra varugrupper
har 6verforingsavgifternas inverkan an-
setts komma att minska genom att and-
ra kostnader, framfor allt arbetsloner,
far antas liksom hittills stiga nagot has-
tigare dn avgifterna och dven nagot has-
tigare an undervigskostnaderna. Aven
tendenserna till stordrift och 6kad inte-
gration inom néringslivet samt till vi-
dareforidling och viirdestegring av va-
ror i utrikeshandeln kan viintas med-
fora att overfartskostnadernas aterhal-
lande effekt successivt minskas.

Prognosresultaten, vilka sjilvfallet
méaste betecknas som mycket osikra,
ger vid handen att den totala godstrafi-
ken over tva fasta forbindelser, varav
atminstone den ena ir kombinerad med
jarnvag, kan na en omfattning av 7,9
milj. ton ar 1980, 12 milj. ton ar 1990
och 16 milj. ton ar 2000.

Vid fordelningen av den totala gods-
trafiken mellan jarnvag och vdg har
man ansett sig berikningsméssigt kun-
na utgad fran, att den nya godstrafik,
som tillkommer vid oppnandet av fasta
forbindelser, med hénsyn till nu foérut-
sebara varuslag och transportavstind
kommer att transporteras med lastbil.

6.5.1.1. Jirnviigsgods

Anliggs en fast jarnvigsforbindelse tor-
de man, antingen den placeras i HH eller
KM, kunna ridkna med att till denna
overflyttas inte endast den godsmingd
som nu transporteras Over Oresund
med firjor utan ocksa en del av det
jirnvigsgods som Overfors via leden
Trelleborg—Sassnitz. Storleken av den-
na del #r svar att uppskatta men har,
liksom vid Oresundsdelegationernas ut-
redningar, antagits till omkring en tred-
jedel av godsmingden via nidmnda led.
Ar 1965 transporterades 1,49 milj. ton
jirnviigsgods over Oresund och 1,44
milj. ton éver Trelleborg—Sassnitz, Un-
der de gjorda antagandena skulle alltsa
nimnda ar ca 2 milj. ton ha befordrats
via en fast forbindelse over Oresund.
Forutsiitts méingden jarnviagsgods dir-
efter oka i samma takt som vid fortsatt
farjedrift (jfr kap. 4) skulle den kom-
ma att uppga till 3,9 milj. ton ar 1980,
5,2 milj. ton ar 1990 och 6,5 milj. ton
ar 2000.

6.5.1.2. Lastbilsgods

Dras de angivna kvantiteterna jarnvigs-
gods fran de beriknade totala godskvan-
titeterna, skulle lastbilsgodset via tvé
fasta forbindelser, alternativet HH +
KM, komma att omfatta 4,0 milj. ton ar
1980, 6,8 milj. ton ar 1990 och 9,5 milj.
ton ar 2000. Dessa godsméangder hirror
dels fran overflyttad trafik, dels fran
nyskapad trafik.

Anliaggs fasta forbindelser for vigtra-
fik i savil HH som KM forutsitts att he-
la godstrafiken med lastbil 6ver Ore-
sund overflyttas till dessa. Denna tra-
fik utgjorde 0,96 milj. ton ar 1965. P&
grundval av de i kap. 2 redovisade un-
dersokningarna av utgdngs- och #nd-
punkterna for lastbilstrafiken pa de oli-
ka lederna har uppskattats att 0,15 milj.
ton av godsmiingden péa vistkust- och




trelleborgslederna ar 1965 skulle ha
overflyttats till en fast forbindelse. Allt-
s skulle detta ar ca 1,1 milj. ton last-
bilsgods ha befordrats via fasta férbin-
delser over Oresund. Med samma Ok-
ningstakt som antagits vid fortsatt firje-
drift skulle den totalt 6verflyttade gods-
trafiken med lastbil komma att uppga
till 3,4 milj. ton ar 1980, 4,9 milj. ton ar
1990 och 6,3 milj. ton ar 2000.
Aterstoden av lastbilsgodset, némli-
gen 0,6 milj. ton ar 1980, 1,9 milj. ton
ar 1990 och 3,2 milj. ton ar 2000, harror
frin nyskapad godstrafik. Dessa kvan-
titeter utgor 10, 23 resp. 30 % av de
enligt kap. 4 till 6,0 milj., 8,1 milj. resp.
10,5 milj. ton beridknade godsmingder-
na vid enbart féarjedrift. Speciellt vo-
lymen nyskapad godstrafik, visentligen
kortviga trafik, dr beroende av overfo-
ringsavgiftens storlek. Ligre avgifter el-
ler avgiftsfrihet kommer att medféra en
mer omfattande kortviga godstrafik,
sarskilt 6ver en sydlig fast forbindelse.

6.5.2. Total godstrafik vid en fast for-
bindelse

Anliaggs endast en forbindelse ger de
utférda beridkningarna vid handen att
den totala godstrafiken kan véntas fa
nagot mindre omfattning #n vid tva
forbindelser samt att godsmingderna
blir ldgre i alternativet HH én i alterna-
tivet KM.

Placeras forbindelsen i HH maste
man vidare rikna med att en del gods-
trafik mellan Danmark och de soédra
delarna av Skane blir kvar pa de sydli-
ga farjelederna. Om den fasta forbindel-
sen forliggs till KM kan man utgd fran
att en inte obetydlig del av godstrafi-
ken alltjaimt kommer att utnyttja firje-
lederna i HH.

Storleken av den godstrafik som blir
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kvar p4 farjorna i de olika alternativen
till fasta forbindelser har uppskattats
med stéd av dels erfarenheterna av de
ar 1965 gjorda undersdokningarna av
lastbilstrafiken, dels berdkningar av
upplanden till de bada forbindelserna,
samt dels emotsebara utvecklingsten-
denser betriffande néringsliv och be-
folkning i dessa uppland (jfr kap. 8).

6.5.3. Sammanfattning

I tabell 6.5 aterges en sammanstillning
av prognoserna for godstrafikens ut-
veckling efter anliggandet av fasta for-
bindelser enligt alternativen HHv 4 j,
KMv + j eller HHv +j + KMv. Enligt
dessa prognoser skulle godsmingden ar
1980 bli i runt tal 1,5 ginger den av
Oresundsdelegationerna uppskattade.

Tabell 6.5. Godsméngden dver Oresund
vid alternativa ldgen av fasta vdg- och

jdrnvdgsforbindelser
(miljoner ton)
Godsslag | 1980 | 1990 | 2000
a. Alternativet HHv + j
Jarnvégsgods. ......... 391 521 6,0
Lastbilsgods over fast
forbindelse i HH. . ... 3.2 ] 4,8 6,3
Lastbilsgods pa firja i
j 520 Mg LR SO e 0,4 | 0,6 | 08
Summa 7.5 110,6-113,6
b. Allernativet KMv -+ j
Jéarnvigsgods. ......... 3.9:] 5,21 6,6
Lastbilsgods dver fast .
forbindelse i KM. . ... 3,3 :1vb2% 7,0
Lastbilsgods pa farja i
L3 BT 2y gy sty G g 0,5:110,9 1 1.3
Summa | 7,7 {11,3 | 14,8
e AItefnalivel HHv + j
-+ KMv
Jarnvagsgods. ......... 39] 5,2 | 6,5
Lastbilsgods. .......... 40| 6,8 | 9,5
Summa .| 7,9 |12,0 | 16,0




Tabell 6.6. Sammanstdllning av prognosresultaten for enbart

(Antalet resande och personbilar anges i miljoner

Alternativa
forbindelser

Enbart
farjedrift

HH v HH v -+ j

Trafik

1980|1990|2000

1980] 1990|2000 1980 | 1990 | 2000

Totaltrafik

Persontrafik 35,0
med personbil 5,0
i ovrigt 30,0
Personbilar 2,0
Lastbilsgods 3,0
Jéarnviagsgods 3,0

Totaltrafikens fordelning

Motorvidg pa fast forbindelse
Bilresande

Jarnvag pa fast forbindelse
Tagresande
Jarnvigsgods

Fiarjor och batar i HH
Bilresande

Ovriga resande

Personbilar

Lastbilsgods

Jéarnvigsgods

Fédrjor och batar i KM
Bilresande

Tégresande

:| Ovriga resande

.| Personbilar

‘| Lastbilsgods

| Jdrnvigsgods

w

W o3
CHTOWNO

36,0 52,0
6,7 10,7
29,3 41,3
2,9 4 5,1
3,6 7,1
3,0 5,0

no

o
o

(=Y

oo o
D WO

I

1 Avser HH + KM

'6.6. Sammanstillning av prognosresul-
‘taten

De under avsnitten 6.4 och 6.5 angivna
prognosresultaten har sammanstéllts i
tabell 6.6. I tabellen har ocksd som jam-
forelse inforts prognosvirdena for en-
bart firjedrift.

6.7. Erforderlig kapacitet fir fasta for-
“bindelser

Oresundsgrupperna har, sisom fram-
gar av kap. 5, undersokt och kostnads-

beridknat alternativa fasta forbindelser
over Sundet. Vigforbindelserna forut-
sitts i sival HH som KM antingen fyr-
filiga eller sexfiliga. Jarnvagsforbindel-
serna forutsitts antingen enkel- eller
dubbelspéariga.

Vid dimensionering av svenska hu-
vudvigar utgdr man frian en dimensio-
nerande timtrafik!, som utgor 12 % av
dygnstrafiken under sommarmanader-
na juni, juli och augusti. P4 huvudvig-

1 Den dimensionerande timmens trafik ar
ungefir hilften av den maximala timtrafiken
under aret.




farjedrift samt for vissa alternativ till fasta forbindelser

enkelresor, lastbils- och jarnvagsgodset i miljoner ton)

HH j

KMv +j

HHj +KMv

1990 1980

1990

2000

1980 | 1990 | 2000

Bt

45,5
16,4
29,1
7,5
6,1
5,2

niitet uppgar sommartrafiken i genom-
snitt till ca 35 % av arstrafiken. Enligt
ett for det danska vignitet avsett for-
slag till normalbestimmelser bor den di-
mensionerande timtrafiken beriknas ut-
gora 10—12 % av den genomsnittliga
dygnstrafiken i juli. Denna &r vanligen
ca 50 % storre én arsmedeldygnstrafi-
ken. Bade i Danmark och Sverige berik-
nas trafiken under den dimensionerande
timmen vara férdelad med %/s i den ena
riktningen och 13 i den andra. De
danska och svenska berdkningsmeto-
derna ger i allt visentligt samma resul-

tat med avseende pa trafikmidngd under
den dimensionerande timmen.

Som némnts i kap. 2 har personbils-
trafiken 6ver Oresund under sommar-
méinaderna den senaste tiodrsperioden
utgjort omkring 51 % av Aarstrafiken.
Denna andel av arstrafiken ar betydligt
hogre édn vad som dr normalt i Danmark
och Sverige.

Det ér troligt att en fast forbindelse
i HH medfor en viss utjaimning av sa-
songvariationerna. Eftersom en bety-
dande andel av trafiken &r fritidsresor
torde alltjaimt sommartrafiken utgoéra
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en storre andel — troligen 45 % — av
arstrafiken #n som svarar mot andelen
sommartrafik pa vigniten i Ovrigt.

P4 en fast forbindelse i KM torde
den lokala trafiken komma att utgora
en storre andel dan i HH. Eftersom lo-
kaltrafik i regel har en annan séisongva-
riation &n langviga trafik medfor det-
ta att sommartrafikens andel av arstra-
fiken p4 en KM-forbindelse kan férmo-
das bli ldgre é&n pa4 en HH-forbindelse.
Sommartrafikens andel av arstrafiken
P4 en KM-férbindelse antas komma att
sjunka till omkring 35 % ar 2000.

De fasta forbindelsernas kapacitet
torde, i avsaknad av tillforlitliga svens-
ka och danska erfarenheter, kunna be-
domas enligt de metoder, som den ame-
rikanska vetenskapsakademien presente-
rat i sin publikation Highway Capacity
Manual 1965. De storsta trafikmingder
per fil, som observerats pa fyr- och
sexfiliga broar, anges dar till 1500 a
2000 fordon per timme. Med utgangs-
punkt hirifrin bedéoms kapaciteten hos
en fyrfilig vigforbindelse med i detta
sammanhang aktuell utformning till
maximalt 3 500 fordon per timme och
riktning. For en sexfilig forbindelse be-
doms kapaciteten till maximalt 5 200
fordon per timme och riktning. Sa sto-
ra trafikvolymer forutsitter dock gynn-

Tabell 6.7. Mdjlig trafikmdngd vid olika krav pd reshastighet

samma forhallanden som endast undan-
tagsvis kan péaridknas. Silunda erford-
ras bl a. att trafiken héller en uniform
hastighet av ca 60 km/tim. Vid dessa
volymer har exempelvis ett motorstopp
hos ett fordon till f6ljd att trafikstrom-
men Aatminstone i den berdrda filen
temporirt helt avstannar. Med den me-
tod, som férordas i Highway Capacity
Manual och med de i det foregiende
gjorda antagandena betriffande som-
martrafikens andel av éarstrafiken i
HH resp. KM motsvarar den dimensio-
nerande timmens trafik de i tabell 6.7
angivna virdena pa arstrafiken vid
olika reshastigheter. I tabellen har ock-
sd angivits den maximala timtrafiken
i en riktning vid olika reshastighet.

Den sammanlagda arstrafiken i milj.
fordon pé& fasta forbindelser 6ver Ore-
sund framgéir av tabell 6.8. Antalet last-
bilar och bussar har antagits motsvara
15 % av antalet personbilar.

Tabell 6.8. Arstrafik i miljoner fordon pd
olika fasta forbindelser

Ar
1990

Forbindelse
1980

3,1 4,3
5,9 8,1
.12,3 + 4,5(3,0 + 6,2

Reshastighet, km/tim

Antal filer
90

o8 1,

65

1 700

1200
3 000

2100

Maximal timtrafik, fordon/tim i en riktning

Mojlig trafik per ar, milj. fordon
HH| KM | HHI KMI HI—II KMl HH| KM| HHI KM

3 500

2 400
5200

2 900
3 800

4 300

3,1
5,4

4,0
7,0

4,5
7,9

5,7
10,0

9,7 1 1
14,3 1 1

6,2
9,8

8,0
12,7

7,5
8 U5 |

1 Virdena, vilka dr ca 20 % hogre dn motsvarande virden vid reshastigheten 65 km/tim,

har endast teoretiskt intresse.




Valet av framkomlighets- och bekvim-
lighetsnivan foér en trafikled, uttryckt
genom reshastigheten, bor bero av stor-
leken av trafikens kostnader och kost-
naderna for att bygga och underhalla
trafikleden. For viigar med lag anligg-
ningskostnad bér viljas en hog fram-
komlighet, t. ex. motsvarande den i ta-
bell 6.7 angivna reshastigheten 90 kmy/
tim. For trafikleder i stider maste kra-
ven pé framkomlighet och bekvimlig-
het ofta sinkas.

En jamforelse mellan tabellerna 6.7
och 6.8 visar att med prognosviirdena
fér ar 2000 och en 6nskad framkomlig-
het, som svarar mot en reshastighet av
ungefiir 80 kmy/tim, erfordras fyrfilig
forbindelse i HH och sexfilig férbindel-
se i KM. Dirvid utgér trafiken i HH ca
90 % av den pé en fyrfilig férbindelse
mojliga arstrafiken vid nimnda reshas-
tighet och i KM ca 80 % av motsvaran-
de trafik pd en sexfilig forbindelse. En
fyrfilig forbindelse i HH kombinerad
med en sexfilig i KM medger bida res-
hastigheter av mer dn 90 km/tim, och
trafiken motsvarar ca 65 % av den moj-
liga érstrafiken vid en reshastighet av
80 km/tim.

Inverkan av en trafikomfattning som
avviker frin de hir anviinda prognos-
véirdena kan beskrivas sisom en forind-
ring av framkomligheten under den
dimensionerande timmen eller som en
dndring av antalet timmar under vilka
trafiken overskrider den for den fast-
stillda reshastigheten maximala voly-
men.

Om prognosen fér forbindelse i HH
6vertriffas med 20 % innebir det att
pa en fyrfilig férbindelse den mojliga
reshastigheten under dimensionerande
timmef sjunker fran ca 80 km/tim till
ca 70 km/tim. Under ytterligare 50 a
100 timmar under ar 2000 bedéms da
den mojliga reshastigheten understiga
80 km/tim.
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En 20 % lagre trafik #n den prognos-
ticerade pa KM-forbindelsen innebir att
under den dimensionerande timmen en-
dast ca 60 % utnyttjas av en sexfilig
forbindelses kapacitet vid en reshastig-
het av 80 km/tim eller att den mojliga
reshastigheten uppgér till ca 90 km/tim.
En fyrfilig férbindelse skulle da upp-
fylla Kravet pi en méjlig reshastighet
av 80 km/tim under dimensionerande
timmen.

Avgiftsnivans inverkan pa utnyttjan-
det av en fast férbindelse och dirmed
pé framkomligheten bor bli starkare ju
storre andelen lokaltrafik ir. Lokaltra-
fiken kommer ndmligen att bli pris-
kinsligare &n den lingviga trafiken.

Vad de fasta jirnvigsférbindelserna
betriffar ger av jirnvigsforvaltningar-
na utférda undersékningar vid handen,
att fjirrtrafiken och en nytillkomman-
de lokaltrafik med gles tidtabell kan
avvecklas pa enkelspar i savil HH som
KM. En tidtabell med storre turtithet
under hégtrafiktid én ett lokaltig per
timme och riktning gor det diremot
niodvindigt med dubbelspar i KM.

6.8. Erforderlig kapacitet for komplet-
terande firjetrafik

Som framgir av det féregaende (jir
tabell 6.6) kommer det ocksi efter an-
liggandet av en fast forbindelse 6ver
Oresund att finnas behov av en viss
firjekapacitet for betjining av bil- och
tagtrafik.

Vid beriikningen av den erforderliga
tagfirjekapaciteten har anvints samma
princip som vid berikningen av erfor-
derlig farjekapacitet vid fortsatt firje-
drift utan fast forbindelse. For bilfir-
jorna har diremot vid de alternativ
som omfattar fast vigférbindelse forut-
satts ett nigot storre kapacitetsutnytt-
jande dn nir andra 6verforingsméjlig-
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heter for bilar inte foreligger, eftersom
det inte kan anses nodvandigt att ha en
kapacitet som i samma omfattning som
vid enbart firjedrift kan avveckla dven
trafiken under topptrafikdygnen. Med
hinsyn hirtill har riknats med 20 %
stérre arsoverforing av personbilar pé
de kompletterande bilférjorna én pa fér-
jor vid fortsatt farjedrift enbart. For
bilfiarjor vid de alternativ vari ej ingr
fast viagforbindelse har dock anvints
samma berikningssitt som vid enbart
farjedrift.

P& grundval hérav och de i kap. 4 an-
givna forutsittningarna med hénsyn till
farjetyper osv. har en berikning gjorts
av den firjeberedskap som erfordras
for avveckling av den trafik som kan
vintas uppkomma enligt de uppstillda
prognoserna. Resultatet av denna be-
rikning framgar av tabell 6.9.

Berikningen av erforderligt antal fér-
jor har genomférts som ett summariskt
rikneexempel pi samma sitt som mot-

Tabell 6.9. Erforderligt antal fdrjor for
kompletterande fdrjetrafik vid fast fér=
bindelse

Totalt antal firjor
Forbindelse

1980 | 1990 | 2000

Firjetrafik enbart. .. 44
17
9
39
11
5
5

svarande berikning av erforderlig fér-
jekapacitet vid fortsatt farjedrift.

Tas hinsyn till de i kap. 4 nimnda
erfarenheterna rorande en nagot #nd-
rad sidsongférdelning for godstrafiken
med jirnvig, kan man rdkna med intill
10 % storre firjeberedskap i alternati-
ven HHv och KMv #n som angetts i
exemplen. Detta kommer att medféra
motsvarande hogre omkostnader for fir-
jedriften vid dessa alternativ.




KAPITEL 17

Ekonomiska bedomningar

7.1. Allmdint

Olika alternativ for framtida férbindel-
ser over Oresund boér bedomas med ut-
gangspunkt frin de allmédnna malen for
lindernas trafikvisen. Dessa mél kan
inte anges i si precisa termer att de
kan ligga till grund for en entydig kal-
kyl. Som Oresundsdelegationerna pépe-
kade méiste hiinsyn tas till verkningar-
na savil inom transportsektorn som mer
allmint for befolkningen och nirings-
livet i de berorda omradena. I detta
kapitel behandlas endast verkningarna
inom sjdlva transportsektorn. Hirvid
beaktas dels kostnaderna for trafiksys-
temet, dels trafikanternas vérdering av
de tillhandahéllna tjinsterna.

Ett matt pa trafikanternas virdering
ir det belopp de skulle vara beredda
att betala for en viss tjanst. I manga
sammanhang kommer det inte i fraga
att faktiskt avkriva dem detta belopp,
exempelvis vid utnyttjandet av allmén-
na vigar. I andra fall férekommer av-
gifter, men fér manga trafikanter un-
derstiger dessa avgifter de belopp som
de faktiskt skulle vara beredda att be-
tala for tjinsten i fraga. Ett privat fo-
retag har inte nagot skil att vid en in-
vesteringsbedomning beakta outnyttjad
betalningsvillighet, men i en samhélls-
ekonomisk bedéomning kan ett beaktan-
de hédrav i princip vara onskvért. En
sidan bedomning av alternativa forbin-
delser 6ver Oresund medfoér mycket sto-

ra uppskattningsproblem utéver dem
som innefattas i de trafikprognoser som
lagts fram i kap. 4 och 6. Analysen i
detta kapitel har déirfor i huvudsak en
foretagsekonomisk prigel.

Den valda kalkylmetoden, som i forsta
hand syftar till att ge underlag for
en jamférande viirdering av samtliga
overviigda alternativ, innebir att kalky-
len inte belastas med kostnader for in-
vesteringar i firjor och hamnar gjorda
fore kalkylperiodens bérjan, eftersom
dessa kostnader #r oberoende av vilket
alternativ som viiljs, jfr dock avsnitt
7.3.1. De forsiljningsvirden, som erhal-
les for overtaliga fiarjor efter etableran-
det av en fast forbindelse, tillgodofors
i konsekvens hirmed kalkylen.

Kapitlet har disponerats sa att av-
snitten 7.1 och 7.2 innehaller en preci-
sering av de anvinda berikningsforut-
sittningarna. Darefter beskrives i av-
snitt 7.3 alternativens kostnader och in-
tikter. Den egentliga analysen liaggs
fram i avsnitten 7.4—7.6. I avsnitt 7.4.1
ir jimforelsen begridnsad till det dis-
konterade viirdet av de kostnader som
de olika alternativen medfor. I den mén
som samma eller likartade fordelar kan
uppnés med olika kostnader &r det for-
delaktigt att vilja det billigaste alterna-
tivet. PA motsvarande sitt forkastas al-
ternativ som med givna kostnader bju-
der mindre fordelar dn ett annat alter-
nativ. Ett sddant effektivitetsresone-
mang mojliggér en utgallring av vissa
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alternativ. For en bedémning av kvar-
varande alternativ dr det nodvindigt att
bedoma savil kostnader som intékter.
I resten av avsnitt 7.4 utfors darfor en
serie investeringskalkyler for de olika
alternativen pad i princip samma sitt
som ett privat foretag skulle gora om
det forvaltade bade den fasta forbin-
delsen och den kompletterande firj-
driften 6ver Sundet. Tre visentliga av-
vikelser fran den bedémning som vore
tillaimplig for ett sadant »Oresundstra-
fikforetag» maste dock observeras,
niamligen  avgiftsbestimningen  samt
stiallningstaganden vad giller skatter
och penningvdrdeférdndringar.

Betriiffande bro- och fdrjavgifter
torde ett privat foretag jamfora forbin-
delsealternativen pa grundval av avgif-
ter, som bedomts for vart och ett av
alternativen for sig med sikte pa storsta
mojliga overskott under investeringens
livstid. Sddana optimala avgifter har i
detta fall ej kunnat bestimmas och skul-
le for ovrigt sakna betydelse, om de
foll utanfor vad samhéllet — i egenskap
av dgare eller koncessionsgivare — &r
villigt att acceptera. De enhetsbelopp
som anviints i intdktsberikningarna i
de genomforda kalkylexemplen och som
forutsatts vid trafikprognoserna har be-
riknats med utgangspunkt fran de ar
1964 gillande farjtaxorna. De utgor be-
lopp som bedémts rimliga men skall
inte betraktas som forslag till faktiska
avgifter.

Ett privat foretag skulle sannolikt be-
akta de olikheter som foreligger i skat-
tehdnseende mellan investeringar i fér-
jor och i fasta forbindelser, eftersom
det for ett sadant foretag dr vinsten ef-
ter skatt som #r av intresse. Da Ore-
sundsgruppernas undersokning avses
ligga till grund for de danska och svens-
ka statsmakternas beddomningar finns
det emellertid inte nagot skil att i den-
na analys sirskilja de transfereringar

som det eventuella broforetagets skat-
tebetalningar skulle utgora.

Inverkan av penningvdrdeférdndring-
ar, forskjutningar av den allménna pris-
nivan, kan betraktas pa ett likartat sitt.
Ett privat foretag skulle férmodligen fi-
nansiera en stor del av investeringen i
fraga med hjilp av icke indexreglerade
lan. Om man inom foéretaget vintar en
allmin penningvirdeforsamring, som
gor att broavgifter och driftskostnader
nominellt 6kar medan rénta och amor-
tering pa lanen #r givna, paverkar det-
ta foretagets uppfattning om investe-
ringens lonsamhet. Langivarna gor vid
den givna réntan en motsvarande for-
lust. Séddana inkomst- och férmogen-
hetsforskjutningar #r emellertid inte
nodviandiga att beakta vid ett statligt
investeringsbeslut. Om man vintar sig
att alla i kalkylen ingdende poster for-
dndras i enlighet med den allméinna
prisnivan kan man goéra uppskattning-
ar pa en gemensam bas.! Hir har valts
prisnivan ar 1965. Vintas vissa poster
i kalkylen avvika frin den allménna
prisutvecklingen maste emellertid des-
sa beaktas sirskilt, sisom skett i av-
snitt 7.3.2.

Intékts- och kostnadsberikningarna
har utformats som kapitalviirdeberik-
ningar. De efter en viss rintesats till
en given tidpunkt diskonterade utbetal-
ningarna har jamférts med motsvaran-
de diskonterade viirden av inbetalning.
arna, varvid skillnaden, nettokapital-
virdet, dr ett matt pa investeringens
lIénsamhet. En avgorande fraga vid sa-
dana berikningar &r den tillimpade
riantesatsen, som berors i avsnitt 7.4.

Kapitalvirdeberikningarna visar att
de flesta alternativen med fast forbin-

! Detta och andra problem vid bedémningen
av offentliga investeringar behandlas i en ny-
ligen publicerad oversiktsartikel, Prest, A. R.
& Turvey, R., Cost-Benefit Analysis: A Survey.
The Economic Journal, december 1965, s.
685—735.




delse dr i och for sig lonsamma — dvs.
ger ett positivt nettokapitalvirde — vid
ett fardigstillande ar 1980. Eftersom de
antagna trafikvolymerna okar kan dock
lonsamheten tinkas bero pa de stora
overskotten under kalkylperiodens se-
nare ar. Det dr diarfor visentligt att un-
dersoka om det #r lonsammare att féar-
digstilla en fast forbindelse vid en se-
nare — eller eventuellt tidigare — tid-
punkt dn ar 1980. En sidan analys ut-
fors i avsnitt 7.4.3. I anslutning dartill
diskuteras i avsnitt 7.4.4 lampligheten
av en etappvis utbyggnad av de sam-
mansatta alternativen.

I avsnitt 7.4.5 har berdknats hur
snabbt de erhallna intikterna skulle
kunna aterbetala investeringen. En sa-
dan kalkyl kan bl. a. ge viss belysning
av fragan om mdojligheterna att tillimpa
lagre avgifter #in de antagna enhetsbe-
loppen.

Pa grund av osidkerheten i kalkyldata
dgnas avsnitt 7.5 at kinslighetsstudier
av sirskilt betydelsefulla forhallanden
sasom trafikvolymen och den tillimpa-
de rintesatsen. Utover de hir beskriv-
na kalkylerna av i huvudsak foretags-
ekonomisk karaktir har i avsnitt 7.6
redovisats vissa mer samhillsekonomis-
ka synpunkter.

7.2. Overvigda aiternativ

I kap. 5 har angetts ett antal alternativ
till fast forbindelse O6ver Oresund. De
ekonomiska konsekvenserna av dessa
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alternativ jamfors i det foljande savil
inbordes som med alternativet fortsatt
farjdrift.

Mojliga alternativ till utférande och
lokalisering av fast forbindelse utgors
i princip av alla tinkbara kombinatio-
ner av 0, 4 eller 6 vagfiler i HH och
KM tillsammans med 0, 1 eller 2 jarn-
vagsspar i HH och KM. De alternativ
som behandlas i detta kapitel har dock
begréinsats i enlighet med tabell 7.1. Vis-
sa berdkningar har emellertid gjorts
dven for andra alternativ, exempelvis
KM 61.

Vad giller separat jarnvigsforbindelse
i HH, HH 01, avser beridkningarna det
billigaste alternativet, nimligen en en-
kelsparig tunnel mellan Helsingoér och
Palsjo. Kostnaderna for ovriga under-
sokta separata, enkelspariga jarnvigsal-
ternativ i HH ar emellertid, sasom fram-
gar av kap. 5, endast obetydligt hogre.
Behandlingen av HH (1-tunnel ar déar-
for i stort sett tillamplig dven for HH
01-bro.

Forutom den hir redovisade precise-
ringen med avseende pa utférande och
lokalisering ir det ocksd nodvindigt att
ange alternativa firdigtidpunkter. Vid
utforandet av kalkylerna har riknats
med ar 1980 som den tidpunkt, vid vil-
ken forbindelserna kan vara féardiga.
For alternativ som omfattar tva férbin-
delser kan man emellertid téinka sig en
utbyggnad i tva etapper med alla de
kombinationer av fiardigtidpunkter som
héirvid erhalles. Det har ansetts onodigt

Tabell 7.1. Overvigda alternativ (markerade med X ) for trafiken éver Oresund

KM-alternativ

HH-alternativ

6 filer
2 spar
KM 62

6 filer
0 spar
KM 60

4 filer
0 spar
KM 40

4 filer
2 spar
KM 42

Farjdrift

0 filer, 1 spar (tunnel) HH 01
4 filer, 0 spar

4 filer, 1 spar
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att utfora berdkningar for alla dessa
alternativ. Den forsta delen av den eko-
nomiska bedémningen har darfor be-
griansats genom att ar 1980 antagits som
fiirdigtidpunkt i samtliga alternativ. I
ett sirskilt avsnitt analyseras sedan fra-
gan i vad mén en annan fiardigtidpunkt
skulle vara fordelaktigare. Likasd dgnas
mojligheterna till etappvis utbyggnad
av vissa alternativ med tva forbindelser
siarskild uppmérksamhet. Nar man rik-
nar med ar 1980 som den tidpunkt, vid
vilken forbindelserna kan vara féardiga,
bor samtidigt framhallas att — om man
vid en angeligenhetsgradering av ak-
tuella storprojekt finner sig bora priori-
tera en eller tvad oresundsforbindelser
och i Overensstimmelse hirmed later
forcera forberedelserna och anligg-
ningsarbetena — det torde vara majligt
att fiardigstdlla forbindelserna minst tre
ar tidigare.

I dnnu ett avseende har framstill-
ningen foérenklats, nimligen pa sa sitt
att man i en forsta omging utgatt fran
att KM-forbindelserna utférs med sex
viigfiler. Denna upplidggning har valts
trots att savil erforderliga investerings-
belopp som drifts- och underhallskost-
nader dr ldgre for de fyrfiliga dn for de
sexfiliga forbindelserna (se tabellerna
7.3, 7.4 och 7.8). Eftersom bada alterna-
tiven antas kunna klara de forutsatta
trafikvolymerna fram till ar 2000 blir
intikterna lika, vilket medfor att de fyr-
filiga alternativen framstir som fordel-
aktigare adn de sexfiliga. Detta kan emel-
lertid inte oreserverat tas som utgangs-
punkt for ett beslut om antalet filer for
en KM-forbindelse. Kapacitetsberik-
ningarna i kap. 6 har nimligen givit vid
handen att en fyrfilig KM-férbindelse
medger den oOnskade trafikstandarden,
motsvarande en reshastighet av 80 km/
tim, endast till omkring ar 1990, var-
efter trafikstandarden successivt sjun-
ker si att den redan fére ar 2000 mot-

svarar en reshastighet av ca 65 km/tim
(jfr kap. 6, avsnitt 7). Onskar man bi-
behalla trafikstandarden maéaste man
darfor rikna med att fore ar 2000 bygga
annu en forbindelse 6ver Oresund. De
fyrfiliga KM-forbindelserna, KM 40, KM
42 och det dubbla alternativet KM 40 +
HH 01, har darfér behandlats huvud-
sakligen i samband med etappvis ut-
byggnad. (Se tabell 7.12.)

Liksom i ovrigt i utredningen har
forutsatts att avgifterna fortlopande
anpassas efter fdndringarna i den all-
ménna prisnivan.

7.3. Kostnader och intdikter vid olika
alternativ

7.3.1. Investeringsbelopp och riinte-

kostnader under byggnadstiden

De for olika alternativ erforderliga in-
vesteringarna giller férjor, hamnanligg-
ningar m. m. samt bro eller tunnel. Er-
forderligt antal firjor i olika alternativ
har behandlats i kap. 4 och 6 samt fram-
gar av tabell 7.2.

Enligt tabellen kommer ett stort antal
farjor att siljas ar 1980 om fast forbin-
delse da firdigstillts. Tabellens siffror
bygger pa det forenklande antagandet
att firjanskaffningen &ren 1970—1979
fortgar oberoende av ett eventuellt be-
slut om anlidggande av fast férbindelse.
I praktiken kan man dock viinta sig att
ett beslut om en fast forbindelse péa-
verkar firjanskaffningen och dérmed
ocksd omfattningen av investeringarna
i hamnanliggningar under 1970-talet.
Det bor observeras att antagandet be-
triaffande anskaffningspolitiken under
1970-talet innebédr en oOverskattning av
omstillningskostnaderna i samband
med dvergang fran féarjdrift till fast for-
bindelse.

Forsiljningen av 6verblivna fiarjor ar
1980 har antagits inte omfatta férjor,
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som redan under 1980-talet &nyo be-
hovs for den nodvindiga kompletteran-
de firjdriften. I stdllet antas sidana
farjor bli upplagda ar 1980 for att se-
nare pa nytt tas i bruk. Kostnaderna
for uppliggning och istdndsittning #r
i sammanhanget tédmligen obetydliga
och har dérfér inte beaktats i kalky-
len.

Anskaffningskostnaden per firja har
antagits till 11,25 milj. kr. (15 milj.
d. kr.) for bil- och tagfirjor i HH och
15 milj. kr. (20 milj. d. kr.) fér bilfir-
jor i KL. I KM har anskaffningskostna-
den antagits till 26,25 milj. kr. (35 milj.
d. kr.) per tagfirja och till 22,5 milj.
kr. (30 milj. d. kr.) per bilfirja.

Vid beridkningen av erforderliga in-
vesteringar i farjor har riknats med 40
ars livslingd. Ingen av de firjor som
anskaffats ar 1960 eller senare antas
darfor bli utbytt fore kalkylperiodens
slut ar 2000.

Forsiljningspriset for begagnade fiir-
jor har satts till hilften av anskaffnings-
kostnaden for firjor som dr mindre dn
10 ar gamla, till en fjirdedel for fiirjor
som dr 10—20 ar gamla och till en tion-
del for 20—30 ar gamla firjor. For fir-
jor dldre dn 30 ar har forsiljningspri-
set satts till noll.

Nya hamnar och firjligen beriiknas
bli erforderliga pA bada sidor av Sun-
det savil vid fortsatt firjdrift som ef-
ter anliggandet av en fast forbindelse
enligt nagot av alternativen HH 01,
HH 40, KM 40 eller KM 60.

Behovet av hamnar och fiirjligen pa
den danska sidan vid fortsatt farjdrift
har uppskattats med utgingspunkt fran
att de i kap. 8 nimnda anliiggningarna
i Helsingdr — dels en hamn séder om
den nuvarande firjhamnen och dels
tvd farjligen i nordhamnen inklusive
tillfarter och parkeringsplatser — bli-
vit fardigstillda fore ar 1980. Under
kalkylperioden 1980—2000 erfordras da

i Helsingor ytterligare en hamn med tre
farjlagen for en kostnad, inklusive till-
farter och parkeringsplatser, som hir
upptas till 65 milj. kr. Av kostnaden
antas 50 milj. kr. falla pa 1980-talet och
aterstoden pa 1990-talet. I Képenhamns
frihamn torde det bli noédvindigt att
under 1980-talet bygga om fiirjligen
och sparanordningar for en uppskattad
kostnad av 20 milj. kr. Slutligen torde
det bli erforderligt att redan under
1970-talet pabérja anliggandet av en ny
firjpamn pa Amager for en kostnad
av ca 45 milj. kr., varav 15 milj. kr.
torde falla pa 1980-talet. Kostnaderna
for hamnanliggningar pa den svenska
sidan av Sundet har antagits bli av
samma storlek som pia den danska si-
dan.

I friga om nya hamnar och firjli-
gen for kompletterande firjdrift har
for danska sidan riknats med féljande
anlidggningar. I alternativet HH 01 er-
fordras under 1980-talet en ny fiirj-
hamn pa Amager till en kostnad av ca
15 milj. kr. och under 1990-talet en ny
hamn i Helsingér med tva firjligen
till en kostnad av ca 50 milj. kr.

I alternativen HH 40, KM 40 och KM
60 erfordras under 1980-talet samma
ombyggnad i Képenhamns frihamn som
vid fortsatt farjdrift, dvs. for en kost-
nad av ca 20 milj. kr. Kostnaderna for
nya hamnanliggningar pa den svenska
sidan av Sundet har iven i dessa alter-
nativ bedémts bli av samma storlek som
pa den danska sidan.

De ovan angivna kostnaderna for
hamnar och firjligen har redovisats
i tabell 7.3 som genomsnittliga arskost-
nader.

De angivna forutsidttningarna roéran-
de en fortsatt utbyggnad av farjtrafiken
i takt med det vintade 6verféringsbeho-
vet har anvints som underlag for kost-
nadsberikningarna. Nagot detaljstu-
dium av fragan hur en si omfattande
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farjtrafik i framtiden skall genomfdras
har inte ansetts erforderligt i detta
sammanhang.

Som tidigare pépekats bor det obser-
veras att den for kalkylen antagna firj-
anskaffningen och utbyggnaden av ham-
nar och firjligen fram till ar 1980 in-
nebir en 6verskattning av omstéllnings-
kostnaderna i samband med o6verging
fran farjdrift till fast foérbindelse. En
anpassningsprocess med hinsyn till en
kommande fast forbindelse torde vara
att vinta senast frin den tidpunkt da
planerna vad giller tid, plats och ut-
formning for den fasta forbindelsen
borjat att ta fastare form.

Redan med hénsyn till att en fortsatt
farjdrift av den omfattning som férut-
satts far betraktas som hypotetisk &ar
en precisering av de mojliga anpass-
ningsfﬁrioppen for skilda alternativ
svar att gora. Anpassningen kan ocksa
komma att goras p& flera olika sitt;
genom bibehallande av gamla fiarjor som

eljest skulle ha ersatts med nya, tempo-

riara kapacitetsforstirkningar genom
inlaning eller kop av dldre firjor, pro-
visoriska terminalanordningar, avgifts-
differentieringar eller andra atgirder
for att sprida efterfridgan Over ldngre
tidsperioder etc. Den ekonomiska bety-
delsen av dylika anpassningséatgiarder ar
i och for sig svar att bedoma, bl. a. déar-
for att atgirderna kan medféra oka-
de driftskostnader och storningsris-
ker samt en sankt transportstandard.
Totalt sett dr det dock klart att sidana
anpassningsatgiarder verkar i den rikt-
ningen att lénsamheten av att anligga
fast forbindelse okar for samtliga al-
ternativ. Ett snabbt beslut kan medféra
att anpassningsprocessen far storre eko-
nomisk effekt. Kan hirutéver en fast
forbindelse 6ppnas tidigare dn &r 1980
kan en inte ovisentlig del av de forut-
satta investeringarna under 1970-talet
undvikas (jfr avsnitt 7.4.3).

De investeringar, som erfordras for
de fasta forbindelserna, har behandlats
i kap. 5. De dir angivna totalkostna-
derna har emellertid i denna kalkyl
minskats med kostnaderna for siddana
viganslutningar eller delar dirav, vilka
ansetts bora komma till utférande, dven
om den fasta forbindelsen ej realiseras
(jfr tabell 7.3).

Da tiden for anliggande av en fast
forbindelse omfattar atskilliga ar och
dd byggnadstiden #r olika i flera av
alternativen, dr det nodvindigt att be-
akta rintan under byggnadstiden. I ta-
bell 7.3 har darfoér dven upptagits den
ackumulerade rintan per den 1 januari
1980, hiar beridknad efter en rintefot
av 7 %.

7.3.2. Drifts- och underhallskostnader

For de forbindelsealternativ som be-
handlats dr det egentligen endast firj-
driften som drar storre drifts- och un-
derhéallskostnader, vilka till overviagan-
de delen bestar av arbetsloner. En fast
forbindelse ar déarfor en i hog grad ar-
betskraftshesparande investering.

Sésom redan angivits i avsnitt 7.1 ut-
fors kalkylen i 1965 ars priser. Om man
emellertid har skil att vinta stora re-
lativa prisdndringar #ar detta inte till-
fyllest. I foreliggande fall synes det nod-
vandigt att sarskilt beakta de véntade
lonedkningarnas effekt pa drifts- och
underhéllskostnaderna.

Det har antagits att mojliga rationa-
liseringsvinster ej helt kan ticka kom-
mande reallonedkningar utan att dessa
slar igenom for savil farjdrift som fast
forbindelse. Med hidnsyn hairtill har i
berikningarna forutsatts, att drifts- och
underhéllskostnaderna Ookar med i ge-
nomsnitt 1 % per ar i forhallande till
den allménna prisnivan.

De med dessa antaganden beriknade
drifts- och underhéllskostnaderna fér
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de olika forbindelsealternativen anges
i tabell 7.4. Som framgir av tabellen
ar drifts- och underhallskostnadernas
storlek i de olika alternativen huvud-
sakligen beroende av den forutsatta férj-
insatsen.

7.3.3. Beriknade intikter

De avgifter, »enhetsbelopp», som an-
tagits i det foretagsekonomiska kalkyl-
exemplet dr i huvudsak baserade pa de
firjtaxor som gillde ar 1964 och fram-
gar av tabell 7.5.

Enhetsbeloppen har bestimts med ut-
gangspunkt fran att trafikanterna i
princip skall ha samma direkta kost-
nader vid passage av Sundet pa en fast
forbindelse som pa en motsvarande farj-
forbindelse. Eftersom passagen via en
fast forbindelse 6ver KM ir ldngre in
over HH har det for personbilar och
gods ansetts motiverat att rdkna med
belopp som éar lidgre i KM &n i HH,
oavsett att forbindelsen i KM ér dyrare
i anliggning. For bussar har fordons-
avgiften fordelats pa det genomsnittliga
antalet passagerare, vilket iar skilet till
att enhetsbeloppen fér bussresande an-
getts med hogre belopp dn for ovriga
resande. Beloppen for lastbilsgods in-
kluderar fordonsavgiften och &r bestam-
da med hinsyn till forekommande kvan-
titetsrabatter.

I tabell 7.6 har under A samman-
stailts de antagna trafikvolymerna. Den-

na tabell innebiar med ett undantag en
ren upprepning eller en sammanfattning
av de i tabell 6.6 angivna prognostalen.
Undantaget giller férjresenéirerna som
nu skilts ut fran den i tabell 6.6 re-
dovisade kategorin bat- och férjrese-
nirer. Skilet for denna atgird ar att
den ekonomiska bedémningen inte in-
nefattar battrafiken. Det skulle ha mott
stora svarigheter att precisera investe-
ringar och driftskostnader foér denna
trafik. Rent dverslagsmiissigt torde man
emellertid, med hinsyn till battrafikens
forhallandevis goda mojligheter att an-
passa sig till efterfragefériandringar,
kunna rikna med att skillnaderna i bat-
trafikens omfattning vid olika alterna-
tiv for vart och ett av dessa innebir
ungefir lika stora foridndringar av in-
tikter som av kostnader. Bland kost-
naderna tinkes da inrdknade savil
drifts- och underhallskostnader som
rinta och virdeminskning pa fartygen.
Alternativens relativa fordelaktighet pa-
verkas i si fall inte av det forhallan-
det att hir redovisade kalkyler inte in-
nefattar battrafiken.

I tabell 7.6 har antalet bat- och firj-
resendrer uppdelats p4 HH och KM.
Fordelningen mellan bat och féirja har
i forsta hand skett genom att 76 % av
HH-reseniirerna och 31 % av KM-rese-
nirerna antagits anvinda firja. De
nimnda procenttalen Overensstimmer
med andelen firjresendrer i respektive
lige &r 1965. Fran den angivna fordel-

Tabell 7.5. Antagna enhetsbelopp i kronor per enkelresa

Firja Fast forbindelse

Resande, fordon, gods

HH KM

Bilresande

Bussresande

Tagresande

Fiérjresande

Personbilar (exkl. férare)
Lastbilsgods, ton
Jarnvigsgods, ton

SwaRLpR

—

1: 20
1: 90
1:20
5: 50
12: 50
9: 80

3: 00

Sl e

-




ningen har undantag gjorts i de fall da
antalet firjresenérer per firja har 6ver-
stigit vad som med hinsyn till krav
pa bekviamlighet och under beaktande
av sidsongvariationer ansetts rimligt.
For HH-farjorna har silunda riknats
med en kapacitet p4 700 000 personer
per ar och firja. Samma tal har ansetts
tillampligt for tagfirjor och stora bil-
farjor i det sédra liget medan de sma
bilfarjorna antagits kunna befordra
350 000 passagerare vardera. Dessa ka-
pacitetsoverviganden har lett till avse-
virda modifikationer av den procen-
tuella férdelningen. I alternativet HH 41
antas inga férjor forekomma i HH, utan
samtliga sjoresenirer betraktas som
batpassagerare. Motsvarande giller i
KM vid alternativen KM 62, KM 42,
KM 60+ HH 01 och KM 40 + HH 01.

Det i tabell 7.6 angivna alternativet
KM 62 + HH 40 har inte omnimnts i
kap. 6. Vad giller personbilar och gods
har nimnda alternativ antagits likviir-
digt med KM 60+ HH 41. Busstrafi-
kanterna har antagits utgéra summan
av motsvarande trafikanter i de bada
ingdende férbindelserna di dessa byg-
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ges var for sig. Tagresenirernas antal
overensstimmer med KM 62.

Den ovan diskuterade battrafiken iir
av avseviard omfattning. Vid fortsatt
farjdrift antas ar 1980 13,8 milj. resenii-
rer anvinda bat, vilket utgér 40 % av
det totala antalet reseniirer Gver Ore-
sund. Vid HH 41 utgér batresorna inte
mindre #dn 57 % av totalt 36 milj.
personresor. Ovriga alternativ har
ldgre procenttal, for t. ex. KM 60 ir det
28 %, for KM 60 + HH 01 32 % och for
KM 60 4+ HH 41 25 %.

De intiikter som erhalles vid angivna
trafikvolymer och enhetsbelopp redovi-
sas i tabell 7.6 avsnitt B. Ett samman-
drag for ar 1980 visas i tabell 7.7. Fram
till ar 2000 stiger de totala intikterna
med ungefir 70 % for samtliga alterna-
tiv, vilket motsvarar en arlig tillvixt
med ungefir 2,5 % under den aktuella
tjugoarsperioden.

De stora intidkter som vissa alternativ
uppvisar fér den kompletterande fiirj-
driften motsvaras givetvis av hoga
drifts- och underhillskostnader. Netto-
intikterna ger darfor en klarare bild
av den avkastning som de alternativa

Tabell 7.7. Sammandrag av inltdkter och driftskostnader dr 1980
(milj. kr.)

Enb.
farj-
drift

HH 40

HH 41

KM 60 | KM 60
+

HH 41

KM 62

+
HH 01

Intikter av:
Farjor (1)
Fast forbin-

delse (2)

Totala intidkter

1) + 2 (3)

Drifts- och
underhélls-
kostnader  (4) 76 61 38

17 32 18 16 13 15

Nettointikter
(3)—(4) (5) 45 65 87

109 146 164 166

176 174

Anm. Utféres KM-forbindelsen fyrfilig blir nettointikterna ca 1 milj. kr. hogre pd grund av ligre

drifts- och underhallskostnader.




Tabell 7.6. Trafikens omfatining samt totala intdkter vid

(Antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor,

Enbart farjdrift HH 01 HH 40 HH 41

1980 | 1990 | 2000 1990 1990 1990

A. Trafik (per ar)
a) Pd farja

Personer i HH.

» KM.

» totalt

Personbilar.. ..

Lastbilsgods. . .

Jarnvégsgods. .

l

b) Pd bdt
Personer i HH.
» KM.
» totalt

c) Pda fast for-
bindelse
Bilresande
Bussresande. . .
Téagresande.. ..
Personbilar.. ..
Lastbilsgods. . .
Jarnvigsgods. .

B. Intdkter
(per ar)

a) Av trafik pa
farja
Personer
Personbilar.. ..
Lastbilsgods. . .
Jarnvagsgods. .

Summa intidkter
av farjor

b) Av trafik pa fast
forbindelse
Bilresande
Bussresande. . .
Tégresande. . . .
Personbilar.. ..
Lastbilsgods. . .
Jarnviagsgods. .

(=Y

oo
POowxo
cowmuko

Summa intédkter
av fast forbin-
bindelse

Totala intdkter av
farjor och fast
forbindelse (av-
rundat belopp).| 121 159 201 215 215

1 Samma trafikvolymer och intdkter antas, om vagforbindelsen i KM gors fyrfilig.
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investeringarna ger upphov till. Det
framgar av tabellen att nettointékterna
ar mer dn 50 % storre for KM 60 an for
HH %40. Kompletteras vigférbindelserna
med jarnvigsspar erhélles nettointikts-
okningar ar 1980 pa& 18 resp. 22 milj.
kr.

7.4. Jimforelse mellan alternativen

De olika alternativens kostnader och in-
tikter har olika fordelning i tiden. Fas-
ta forbindelser bade.i KM och i HH
medfor stora anldggningskostnader un-
der 1970-talets senare del men sma
drifts- och underhallskostnader och
stora intikter framdeles. I jamforelse
diarmed leder fortsatt farjdrift till sma
investeringskostnader men mattliga
driftsoverskott. For att skapa jamfor-
barhet mellan alternativen maéste kost-
nader och intdkter vigas samman. En
metod for sddan sammanviigning ar ka-
pitalvirdemetoden, vid vilken beloppen
diskonteras till en gemensam tidpunkt.

Uppenbarligen #ér valet av diskonte-
ringsrinta (kalkylrinta) av stor bety-
delse for berdkningsresultatet. Detta val
behover i en samhillsekonomisk kalkyl
inte direkt baseras pd nagra externa
forhallanden sisom t.ex. ridntan pa
statsobligationer, avkastning fran priva-
ta investeringar eller individernas pri-
vata sparande- och konsumtionsavvig-
ningar. Den samhillsekonomiska kal-
kylrdntan bor ses som ett uttryck for
en politiskt betingad avvigning mellan
nutida och framtida konsumtion. En sa-
dan avviigning kan leda till att den sam-
hillsekonomiska kalkylriantan avviker
fran den privata, eftersom den tillam-
pas for kollektiva beslut om att upp-
skjuta en del av den nu mdjliga kon-
sumtionen. Denna skillnad accentueras
av vintade penningvirdeforsamringar
och av existerande skattesystem. Den
samhéllsekonomiska kalkylrintan kan

betraktas som en realrinta utan hén-
syn till skatt. Vintade penningvirdefor-
dndringar paverkar den nominella
marknadsrintan liksom den nominella
viantade avkastningen pa privata inve-
steringar. I tider av vintad penningvéar-
deforsamring maste man alltsd rikna
med en storre skillnad mellan dessa
nominella rédntesatser och den samhills-
ekonomiska kalkylrintan. I samma rikt-
ning verkar foretagsbeskattningen. Det
privata foretaget maéste stidlla sddana
krav pa rintabiliteten fore skatt att det
ricker bade till skatt och till en avkast-
ning som #r tillrackligt hog for att ka-
pitaldgarna skall gora sin insats.
Beridkningarna har utférts for olika
rantesatser. I de ndrmast foljande av-
snitten redovisas resultaten av kalkyler
med 7 % rénta medan effekten av andra
riantesatser kommenteras i avsnitt 7.5.5.

7.4.1. Jamforelse mellan de diskonterade
virdena av alternativens kostnader

Kostnaderna for de olika alternativen
kan forutsigas med storre sidkerhet dn
ovriga data. Det dr darfor skil att be-
griansa en forsta jamforelse till kost-
nadssidan. Skulle det déarvid visa sig
att ett alternativ med hogre kostnader
bedoms prestera mindre virdefulla
tjanster under anvidndningstiden én ett
annat alternativ kan detta forkastas.

I en siddan kostnadskalkyl maste hin-
syn tas till att kalkylperioden inte ut-
stricks lingre dn till &r 2000 medan
livslingden av fasta anldggningar ar av-
sevirt ldngre. I en forsta kostnadsjam-
forelse har inte gjorts korrektioner for
det faktum att alternativen efter ar 2000
har olika prestationsféormaga — firjor-
na undergir en relativ prestationsfor-
simring medan de fasta anliggningarna
bestar. Resultatet av beridkningarna
framgar av tabell 7.8 rad (5). Samtliga
kostnader har diskonterats till ar 1980.
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Annu en kostnadsjimforelse redovi-
sas i tabell 7.8 rad (8). Utgdngspunk-
ten har dérvid varit att anliggningarna
och fiarjorna har restvirden ar 2000 ef-
tersom de har en livslingd bortom det-
ta ar. Den virdeminskning som intraf-
far mellan ar 1980 och ar 2000 antas
for samtliga fasta forbindelser utgora
20 % av anldggningarnas anskaffnings-
kostnad. Detta motsvarar det avskrivna
beloppet ar 2000 riknat efter en kon-
stant annuitet 6ver 40 ar och 7 % kal-
kylrdnta. For farjorna har valts samma
virdeminskningsforlopp som for de fir-
jor som kan séljas ar 1980 om fast for-
bindelse da etableras. Virdet ar 2000
av de fasta anliggningar som fiarjdrif-
ten erfordrar i land antas vara lika stort
for alla alternativ och har inte med-
tagits i kalkylen.

Av tabell 7.8 rad (8) framgar de olika
alternativens totalkostnader efter av-
drag av firjornas och de fasta férbin-
delsernas virden ar 2000. For fortsatt
farjdrift &r beloppet 1354 milj. kr.,
dvs. hogre dan for alternativen HH 40,
HH 41, KM 40 och KM 60. Dessa alter-
nativ, som erbjuder forbittringar for
trafiken, framstar dirfor som foérdel-
aktigare dn fortsatt farjdrift.

I frdga om de nordliga alternativen
ir kostnaderna for HH 01, HH 40 och
HH %41 resp. 1431, 1035 och 923 milj.
kr. Det alternativ som ger ligst kostnad
ar alltsd HH #41. Eftersom detta alterna-
tiv ger trafikanterna storre valfrihet
maste de ovriga alternativen, HH 01
och HH %0, betraktas som underligsna.

I KM-ldget ar KM 40 det billigaste al-
ternativet med en kostnad av 1 078 milj.
kr., vilket innebir en relativt obe-
tydlig merkostnad i jamforelse med
HH #%0. En jamférelse mellan fyr- och
sexfiliga KM-forbindelser kan som re-
dan nidmnts knappast goras utan beak-
tande av kapacitetsskillnaden, vilken
efter &r 1990 blir av betydelse. Komplet-

teras forbindelserna med tva jérnvégs-
spar okar kostnaden med omkring 400
milj. kr.

Bland de i tabellen ingéende alterna-
tiven for fast forbindelse i bide HH
och KM erhélles ligsta kostnaden for
alternativet KM 40 + HH 01, 1 183 milj.
kr., medan KM 60 -+ HH 01 medfor en
kostnad av 1364 milj. kr. Krivs vig-
forbindelse i bada ligena och jarnvigs-
forbindelse i ett av dem ar KM 40 +
HH 41 (1517 milj. kr.) minst kostsamt.
Mot bakgrunden av vad som anforts i
kap. 6 om erforderlig kapacitet hos en
fast forbindelse utgér dock inte de fyr-
filiga KM-férbindelsernas ligre kostna-
der skil att utan vidare forkasta de
alternativ, som innefattar sex végfiler
i KM.

Alternativen med jarnviag i KM stil-
ler sig genomgéende relativt dyra. Trots
detta kan de inte avforas fran diskus-
sionen, eftersom de kommer att under-
liitta den lokala persontrafiken i KM
bitire an nagot annat alternativ.

7.4.2. Jamforelse mellan alternativens

kapitalviirden av intikter och kostnader

De diskonterade virdena av intikter
och kostnader efter avdrag av anligg-
ningarnas diskonterade restvirden i de
undersokta alternativen framgar av ta-
bell 7.9. Eftersom kapitalvirdena be-
riknats netto, dvs. innefattar sévil in-
tikter som kostnader, ir varje alter-
nativ som ger positivt nettokapitalvir-
de i och for sig fordelaktigt. Bland al-
ternativa projekt dr det fordelaktigast
som ger hogst nettokapitalvirde. Av de
i tabellen upptagna alternativen fram-
stir KM 60 sasom fordelaktigast med
ett nettokapitalvirde pa 1112 milj. kr.
mot 1 068 milj. kr. for dédrefter foljande
KM 60 + HH 01. Alternativen med fyr-
filiga forbindelser i KM, som &r billigare
in de sexfiliga och dirmed ger hogre




Tabell 7.9. Jdmforelse mellan allernativens nettokapitalvirden

(Beloppen i milj. kr. diskonterade till den 1 januari 1980 efter en rintefot av 7 %)

Alternativ

KM 60|KM 62

KM 60(KM 60|KM 62
+ + +
HH 01|HH 41|HH 40

Intédkter (1)
Kostnader?! (2)

Nettokapitalvirde
1)—(2) 3)

Total investering®
(anldggningskost-
nad inkl. rdnta un-
der byggnadstiden
minskat med in-
takter for ar 1980
sdlda farjor) (4)

2432
1364

2 556
1699

2 551
2174

41 068 857 377

1 Jfr tabell 7.8 rad (8).

2 KM 40: 1 293.

3 KM 42: 965.

4 KM 40+ HH 01: 1 249.

5 Jfr tabell 7.3 rad (6). Vid fortsatt farjdrift sker investeringarna successivt och antas hér finansierade

med driftmedel.

nettokapitalvirden, behandlas sirskilt
i avsnitt 7.4.4. HH 41 ir med nettoka-
pitalvirdet 794 milj. kr. fordelaktigast
av HH-alternativen. Fortsatt féarjdrift
har det ligsta nettokapitalvirdet, 228
milj. kr.

En rangordning av alternativen en-
bart efter deras nettokapitalvirden &r
berittigad under forutsiittning att det
inte foreligger brist pa resurser for de-
ras genomférande. Om emellertid det
totala investeringsutrymmet i samhillet
Ar sddant att man inom andra sektorer
tvingas avstd fran eller uppskjuta in-
vesteringar som ocksi uppfyller avkast-
ningskravet 7 %, maste kapitalviardet
stillas i relation till det erforderliga in-
vesteringsbeloppet.

Tabell 7.10, som bygger helt pa ta-
bell 7.9, avser att underlitta en sddan
jamforelse. Den visar bl.a. hur netto-
kapitalvirde och investeringsbelopp
dndras vid overging fran ett mindre
till ett mer resurskridvande alternativ.

Enbart jdarnvdgsforbindelse kan eta-
bleras genom tunnel i HH. Det framgar
att detta alternativ, HH 01, ar nagot
mera lonsamt #n att bibehalla farj-
driften. Av tabellen framgir emellertid
ocksé att det dr lonsamt att 6vergd fran
HH 01 till mer omfattande alternativ
med jiarnvig, t. ex. HH 41.

Enbart vdgforbindelse, antingen fyr-
filig i HH eller sexfilig i KM, synes av-
sevirt fordelaktigare dn fortsatt firj-
drift. I relation till den totala investe-
ringen iir nettokapitalvirdena mycket
stora. Aven vid stor resursknapphet
framstar KM-liget som fordelaktigare
in HH-liget. En o6verging fran HH 40
till KM 60 medfor en merinvestering pa
390 milj. kr. och ett 6kat nettokapital-
virde pa 474 milj. kr.

En vdgforbindelse i kombination med
jarnvdgsférbindelse i ettdera ldget inne-
bir att ovan nidmnda vigforbindelser
kompletteras med enkelsparig jarnvig
i HH resp. dubbelsparig i KM. Vidare
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Tabell 7.10. Merinvestering och fordndring i nettokapitalvirde vid évergdng frdn ett
alternativ till ett annat

(M = erforderlig merinvestering fér fasta forbindelser, F = fériindring i nettokapitalviirde,
K =F:M)

Overging

fran

till

alternativ

KM 60|KM 60|KM 62|KM 40|KM 42
+ + + + -
HH 01/HH 41{HH 40/HH 41|HH 40

KM 62

Enbart
farjdrift

AR

HH 01

AR RTE REE REE REER

1484| 2001
840 629

0,57 0,31
999| 1 516

2562 1794] 2278
149 811 388
0,06 0,45 0,17

2077] 1309 1793
826 615 135 797 374
0,83 0,41 0,06/ 0,61 0,21

853 1370] 1931 1163| 1647
430 219 — 261 401 —22
0,50, 0,16 neg. 0,34| neg.

583| 1100 1661 893 1377

274 63| —417| 245/ — 178
0,47 0,06| neg. 0,27| neg.

463 980| 1 541 773| 1257

— 44| — 255 — 735 — 73| — 496
neg. | neg. | neg. | neg. | neg.

— 380 137 698 — 70| 414

333 122| — 358 304/ — 119
pos. 0,89 neg. | pos. | neg.

Exempel: Overgang fran HH 41 till KM 60 kriver en merinvestering av 120 milj. kr. (1021—901
enl. tabell 7.9). Nettokapitalvirdet ékar med 318 milj. kr. (1112—794) och kvottalet K blir 2,65.
I de fall d4 en 6kad investering leder till ett minskat nettokapitalvirde (t. ex. dvergang fran
HH 41 till KM 62) har inte kvoten utriknats utan endast angivits som negativ. I det motsatta
fallet, en minskad investering som ger ¢kat nettokapitalviirde, (t. ex. overgdng fran KM 62
till KM 60 + HH 01) har kvoten angivits som positiv.

finns mojligheten att komplettera en
sexfilig vagforbindelse i KM med en
enkelsparig jarnvidgstunnel i HH,
EM 604+ HH 01. Dessa tre alternativ,
HH 41, KM 62 och KM 60+ HH 01,
medfor givetvis okade totalinvestering-
ar i jimfoérelse med motsvarande vig-
forbindelse.

For HH 41, som i#r det billigaste av
dessa alternativ, ir merinvesteringen for
jarnvagsforbindelsen 270 milj. kr. och
okningen av nettokapitalvirdet 156
milj. kr.

Alternativen KM 62 och KM 60 +
HH 01 &r bada avsevirt dyrare in

HH 41. Det framgar av tabell 7.10 att
ett utférande av KM 62 i stillet for
HH %41 kriaver en merinvestering pa 963
milj. kr. medan KM 60 4 HH 01 kriver
583 milj. kr. Effekten av dessa margi-
nella investeringar pa det erhallna net-
tokapitalvirdet ar att KM 62 ger en
minskning med 59 milj. kr. medan
KM 60+ HH 01 ger okning av 274
milj. kr. Om fast jarnvigsférbindelse
skall etableras synes siledes KM 60 +
HH 01 vara att féredra. Lonsamheten
av att komplettera KM 60 med en tunnel
i HH &r dock svag. En merinvestering
pa 463 milj. kr. medfér en minskning




av nettokapitalvirdet med 44 milj. kr.
En direkt jamforelse mellan KM 62 och
KM 60+ HH 01 visar att det senare
alternativet innebér en investering som
ar 380 milj. kr. ligre men dnda ger ett
netto som édr 333 milj. kr. storre.

Det anforda ger anledning overviiga
dven det alternativ, KM 61, som av-
ser en sexfilig védgférbindelse i kombi-
nation med en enkelsparig jarnviagsfor-
bindelse. Som framhallits i kap. 6 kan
fiarrtrafiken pa jarnvig och en lokal
jarnviagstrafik med hogst ett tag per
timme avvecklas med enkelspar fram
till ar 2000. Denna tagtathet kan inte
klara den prognostiserade kollektiva
persontrafiken pa jarnviag i KM. Utfor-
da berikningar visar att ett val av
KM 62 i stallet for KM 61 kriver en
med 191 milj. kr. 6kad totalinvestering
och ger en 6kning av de beriknade in-
tikternas kapitalvirde med 38 milj. kr.
De icke-kvantifierbara férdelarna av en
dubbelsparig jarnvigsforbindelse méste
alltsA vara avsevidrda for att motivera
den okade investeringen.

Tva vdgférbindelser i kombination
med jarnvdgsforbindelse i ettdera liget
kriver i samtliga fall mycket stora to-
talinvesteringar, omkring 2 000 milj. kr.
Det framgar direkt av de berorda tabel-
lerna att s& omfattande utbyggnader inte
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dr lonsamma éar 1980. Dessa alternativ
har dérfoér framst intresse i samband
med etappvis utbyggnad (se vidare av-
snitten 7.4.3 och 7.4.4).

Diskussionen i detta avsnitt har till
stor del baserats pa tabell 7.10. I den-
na tabell redovisas kvoten mellan er-
héallen nettokapitalvirdedkning och er-
forderlig merinvestering. En merinve-
stering kan bedomas som foérdelaktig
om den ger en nettokapitalvirdedkning
per merinvesteringskrona som uppfyller
ett visst avkastningskrav, t. ex. motsva-
rande 0,2 kr. per merinvesteringskrona.
Valet av avkastningskrav sammanhéng-
er a ena sidan med sambhiillets re-
surser for att genomféra investeringar
och & andra sidan med de tillging-
liga investeringsmdojligheternas fordel-
aktighet. Viardet noll kan ses som ut-
tryck for balans mellan tillgéingliga re-
surser och tillgingliga projekt, medan
positiva virden sammanhinger med
resursknapphet (vid den valda kalkyl-
rintefoten). Det dr dédrfor motiverat att
anvinda beteckningen knapphetsvirde
eller  samhiillelig  alternativkostnad
(»social opportunity cost»). Kan man
i forvig ange knapphetsvirdets storlek
dr det mojligt att direkt rikna ut till-
lampliga rangordningstal. I tabell 7.11
redovisas de olika alternativens netto-

Tabell 7.11. Jdmfirelse mellan alternativens nettokapitalvirden vid olika
knapphetsvirden

(Beloppen i milj. kr. diskonterade till den 1 januari 1980 efter en rdntefot av 7 %)

Alternativ

Knapphets-

varde Es,

farj-
drift

KM 60(KM 62

KM 60|KM 60|KM 62|KM 40{KM 42
+ + - + +
HH 01|HH 41|HH 40|HH 41(HH 40

0 (1)
0,1 (2)
0,2 (3)
0,3 (4)

228 242
228 194
228 145

228 97

638
575
512
449

794
704
614
524

1112
1010
908
806

735 | 1068
549 920
362 771
176 623

857 377
657 121| 860
457 |—135| 680
257 | —392| 501

1039 616
388
160

— 67

Anm. Nettokapitalviardena i rad (1) dr desamma som i tabell 7.9. De i rad (2)—(4) angivna
virdena skiljer sig frin rad (1) genom att totalinvesteringen (tabell 7.3 rad 6) for resp. alternativ
okats i den utstrickning som svarar mot respektive knapphetsviirde. Fér t. ex. HH 41 blir netto-
kapitalvérdet vid knapphetsvirdet 0,2; 794—0,2 X 901 = 614 milj. kr.
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kapitalviirden vid knapphetsvirdena 0,
0,1, 0,2 och 0,3.

Vid ett givet knapphetsvirde framgar
rangordningen mellan alternativen di-
rekt av tabellen. For samtliga hir upp-
tagna virden dr som synes KM 60 for-
delaktigast foljt av KM 60+ HH 01
och HH 41. Vid hogre knapphetsvirden
blir emellertid skillnaden mellan de
bada sistndmnda alternativen allt
mindre.

7.4.3. Analys av limpligaste firdig-
tidpunkt

Berikningarna i foregiende avsnitt vi-
sar att, under angivna forutsittningar,
alla alternativ med fast forbindelse &r
fordelaktigare &n fortsatt farjdrift. Det
synes emellertid nodvindigt att under-
soka om — vid oférédndrad byggnads-
tid — en forskjutning av firdigtid-
punkten for en fast forbindelse ger
dnnu storre fordelar.

Sarskilt med hinsyn till trafikens

vintade 6kning dr en sddan kalkyl av
intresse. Den visentliga fragan kan dir-
med ségas vara ndr en fast forbindelse
skall byggas och inte om den skall byg-
gas. I det foljande framliggs en kalkyl
avseende lampligaste firdigtidpunkt.
Den har utformats sisom en marginell
analys av effekten vid en férskjutning
med ett 4r fran den hittills antagna fiir-
digtidpunkten ar 1980.

Forliggs fiardigtidpunkten till ar 1981
i stillet for ar 1980 har man att rikna
med foljande effekter.

Investeringen i fast férbindelse upp-
skjuts ett ar vilket innebir att man gor
en rintebesparing under ett ir pa de i
tabell 7.3 upptagna investeringsbelop-
pen minus firjornas forsiljningsvirden
ar 1980.

& andra sidan fir man under ar 1980
avstd fran de intikter som alternativen
med fasta férbindelser skulle ha gett.
I gengild erhalles intikter for fortsatt

farjdrift ar 1980. Samtidigt uppkom-
mer drifts- och underhéallskostnader for
fortsatt férjdrift ar 1980 men bortfaller
motsvarande kostnader for den fasta
forbindelsen, se tabellerna 7.4 och 7.6.

For den fortsatta fiarjdriften under
yiterligare ett &r kan det bli n6dvindigt
att kopa eller chartra nigon extra firja.
Aven hirfor maste man beakta riinta
och virdeminskning. Enligt tabell 7.3
har man vid fortsatt firjdrift riknat
med att under aren 1980—1989 for in-
vesteringar i fiarjor och hamnar ha ar-
liga utldgg av 18,4 resp. 16,5 milj. kr.
Aven vid fast forbindelse krivs vissa
investeringar for den kompletterande
farjdriften. For t.ex. KM 60 uppgir
dessa till 2,6 resp. 3,8 milj. kr. arligen.
I jamférelse med KM 60 innebér siledes
fortsatt farjdrift totalt en arlig merin-
vestering for farjor och firjligen pé
28,5 milj. kr. Om man emellertid upp-
skjuter genomférandet av KM 60 ett ar
torde man inte under detta enda ar be-
hova gora fullt s stora investeringar
i farjor och férjligen. Dels okar tra-
fikvolymen endast successivt under de-
cenniet och dels torde en viss anpass-
ning till den forestiende avveckling-
en vara mojlig. Halva beloppet, 14,3
milj. kr., har darféor bedémts motsvara
den extra investering som krivs ar 1980
vid fall av senareliggning. Kostnaden
for att fortsiatta farjdriften #nnu ett
ar utgbres av summan av rinta och
under aret intrdffad virdeminskning
for denna extra investering. Den senare
ar vansklig att uppskatta. F6ljande be-
rikningar bygger pi en si stor virde-
minskning som /3 av de investeringar,
som ansetts nodvindiga under ifriga-
varande ar. Under dessa forutsidttningar
uppgar summan av rinta och virde-
minskning i detta fall till 5,7 milj. kr.
P4 motsvarande sitt har erforderliga
extra investeringar beriknats for samt-
liga alternativ.
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Utover hér angivna effekter av en
senareliggning kan dven andra ater-
verkningar tidnkas forekomma. En se-
nare byggd forbindelse blir en moder-
nare forbindelse som mojligen ocksa
kan anvandas nagot lidngre in pa 2000-
talet. En uppskjutning av farjforsilj-
ningen kan péaverka de erhallna for-
siljningspriserna. Bada dessa typer av
aterverkningar har emellertid i foreva-
rande sammanhang vintats bli obetyd-
liga och beaktas darfor inte i kalkylen.

Under de forutsittningar som hér an-
givits har de i tabell 7.12 redovisade
beloppen beriknats. Det framgar av rad
(4) i tabellen att vid 7 % kalkylrinta
samtliga enkla alternativ utom HH 01
och KM 62 &r fordelaktiga att genom-
fora redan fore ar 1980. For alternativ
KM 60 medfér en senareliggning med
ett ar en forlust om 36 milj. kr.! medan
for HH 40 och HH 41 motsvarande for-
lust dr 4 resp. 9 milj. kr.

Kan i stillet fast forbindelse oppnas

fére ar 1980 erhdlles for angivna al-
ternativ besparingar som mycket vil
kan uppga till avsevirt hogre belopp én
de beriknade forlusterna vid en senare-

laggning. Anledningen hirtill ar de
mojligheter, en tidigareliggning
medfor till minskning av eljest erforder-
liga investeringar i firjor och firjligen
under 1970-talet. For samtliga alternativ
beriknas nidmligen den kompletterande
farjdriften, sedan fast forbindelse opp-
nats, bli av mindre omfattning in den
farjtrafik, som forutses for senare de-
len av 1970-talet.

De planerade investeringarna for firj-
driften under dessa ar beriknas siledes
endast bli utnyttjade under ett fatal ar,
vilket gor det motiverat med vissa in-
skrinkningar om fast férbindelse kan
komma till utférande tidigare #n ar
1980. I alternativet HH 01 ir dock de
mojliga reduktionerna av mindre om-
fattning dn i ovriga alternativ, jfr ta-
bell 7.2.

som

De investeringar som under perioden
fram till ar 1980 forutsittes i fiarjor samt
hamnar och firjligen dr relativt omfat-
tande. Enbart i Helsingér véntas in-
vesteringar i en ny hamn fér 75 milj.
d. kr. samt i ytterligare tva firjligen,
inklusive tillfarter och parkeringsplat-
ser, i nordhamnen bli erforderliga. An-
talet bil- och tagfirjor i Oresund har
vidare schematiskt bedomts behdva
oka till 35 stycken, vilket i stort sett
innebir en fordubbling jimfort med nu-
liget. De totala investeringarna i ham-
nar, fiarjligen och firjor pa svenska och
danska sidan i Oresund fram till ar 1980
torde med dessa utgangspunkter komma
att rora sig om 200—300 milj. kr. Ut-
gifterna dr i hog grad betingade av
den Okade biltrafiken och ett utférande
av en fast forbindelse tidigare #n ar
1980 mojliggér en nedskdrning av in-
vesteringarna i férjdriften. Ett 6pp-
nande av en fast forbindelse torde med
hinsyn till erforderliga projekterings-
och byggnadstider i gynnsamt fall kun-
na ske minst tre ar fore 1980. En forut-
siittning for besparingar genom ett ti-
digareliggande av en fast férbindelse
ir emellertid att beslut om utférande
triffas mycket snart. Niar ett beslut fat-
tats kan man Overviga att omedelbart
minska uthyggnadstakten for firjligena
och tillata en nagot sénkt transportkva-
litet under en 6vergingsperiod.

Vad giller alternativ med fast forbin-
delse i bada ligena ar det endast KM
60 + HH 01, KM 40 +~ HH 01 eller KM
40 + HH /41 som lampligen bor genom-
foras redan fore ar 1980. Denna slut-
sats giller dock endast om det anses
nodvindigt att genomféra de bada for-
bindelserna samtidigt. Det méste emel-
lertid vara av intresse att ocksd under-
soka lampligheten av att utféra de skil-
da forbindelserna vid olika tidpunkter.

1 KM 40 forlust 52 milj. kr., KM 42 forlust
18 milj. kr.




7.4.4. Synpunkter pa etapputbyggnad

De i avsnitten 7.4.2 och 7.4.3 genom-
foérda analyserna visar att alternativen
med tvi forbindelser 6ver Oresund inte
dr lonsamma i jamforelse med enkla
alternativ. Detta resultat bygger pa for-
utsidttningen att bada foérbindelserna
fardigstélls till 4r 1980. Det naturligaste
torde dock vara att alternativ med tva
forbindelser byggs ut etappvis, dvs.
forbindelserna féardigstills vid olika
tidpunkter. Liampligheten av en sidan
etappvis utbyggnad kan i nigon main
belysas med hjilp av samma typ av kal-
kyl som anvints i foregiende avsnitt.
I tabell 7.12 rad (5) redovisas lonsam-
heten av att uppskjuta en andra etapp
ett 4r under forutsittning att den i al-
ternativet ingdende KM-delen firdig-
stéllts till ar 1980. P4 rad (6) gors mot-
svarande analys under foérutsittningen
att det dr HH-delen som #ar firdig ar
1980.

Firdigstills KM-delen i respektive
alternativ till ar 1980 #r, som framgar
av tabellen, ndgon omedelbar komplet-
tering i HH-ldget ej lonsam. For KM
60 + HH 01 och KM 40+ HH 01 upp-
gar de arliga besparingarna till 11 milj.
kr. vid en senareliggning av HH-delen
medan for 6vriga alternativ motsvaran-
de besparing uppgér till knappt 40 milj.
kr. Antas ddremot HH-delen firdig-
stilld &r 1980 dr en omedelbar komplet-
tering med KM-delen l6nsam for alter-
nativen KM 60 - HH 01, KM 40 + HH 01
samt KM 40 4+ HH 41.

Efter dessa konstateranden ir det av
intresse att analysera hur linge en se-
nareliggning av en andra etapp ir moti-
verad. Detta kan ske genom att den typ
av kalkyl som hir diskuterats uppre-
pas for olika ar till dess man finner
det ar da det inte lingre ldnar sig att
uppskjuta den andra etappen. Vid sa-
dana beriikningar kommer nettointikts-

9—714502
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bortfallet p4 grund av en ofullstindigt
utbyggd forbindelse att med tiden bli
allt storre i enlighet med upprittade
trafikprognoser. Rintebesparingen blir
konstant under forutsitining av i fast
penningviarde oférindrade byggnads-
kostnader. Vad géller erforderliga extra
investeringar finns tva tendenser. A ena
sidan kan de vintas 6ka nagot tack
vare de storre trafikvolymerna medan
4 andra sidan erforderliga investeringar
i hamnar vid fortsatt fiarjdrift ir ligre
under 1990-talet #in under 1980-talet, se
tabell 7.3. I forenklande syfte har emel-
lertid bada dessa sistndmnda poster an-
tagits forbli konstanta. Eftersom de ar-
liga intikterna oOkas mycket langsamt
ar for ar framstir med den tillimpade
berikningsmetoden ett relativt langt
uppskov med den andra etappen som
16nsamt.

Ar utgangspunkten den att KM-delen
ir firdig ar 1980 visar det sig fran ren
Ionsamhetssynpunkt forst mot slutet av
1990-talet bli aktuellt att komplettera
KM 60 med en forbindelse i HH. Det-
samma giller KM 40 i den méan inte ka-
pacitetsproblemen kridver en tidigare
komplettering.

Utgar man fran att alternativ HH 01
skall vara byggt till &r 1980 ir det som
redan papekats fordelaktigt att samti-
digt ha fardigstdllt KM 60 eller KM 40.
Likasid dr det, med utgingspunkt fran
att HH 41 skall vara firdig ar 1980,
l6nsamt med en omedelbar komplette-
ring i KM-liget, om man dar viljer en
fyrfilig forbindelse. Viljes i stillet en
sexfilig KM-forbindelse som komple-
ment till HH 41 synes utbyggnaden kun-
na ansté till mitten av 1980-talet.

Betydelsen av dessa kalkyler skall
inte oOverskattas. Tidpunkten foér och
beldgenheten av en andra férbindelse
kan slutligt bedomas endast mot bak-
grunden av den da vintade trafikut-
vecklingen. Bedémningarna ovan anty-
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Tabell 7.13. Jamfirelse mellan erforderliga investeringar i alternativet KM 60 och i vissa
alternativ med KM 40 som forsta etapp

Investeringsbelopp, diskonterade till &r 1980 i milj. kr.,

Alternativ rintefot 7 %

1. etappen 2. etappen fardig ar

1. etappen

2. etappen

fiardig ar
1980

1990

KM 60
KM 40
KM 40
KM 40
KM 40

HH 01
HH 40
HH 41
KM 40

1021
, 814
814
814

814

492

726
1037

9241

250
369
527
470

122
188
268
239

1 Eftersom intdkterna av ar 1980 silda fiarjor avdragits fran investeringsbeloppet i 1. etappen,

blir beloppet higre i 2. etappen.

der att en utbyggnad inte blir lonsam
forrin under slutet av kalkylperioden.
Eftersom négra prognoser ej kunnat
uppriittas for tiden efter ar 2000 ér det
knappast mojligt att nu géra nigra mer
ingdende bedomningar. Det dr dock
mojligt att bedéma erforderliga inve-
steringsbelopp for nagra antagna ut-
byggnadsalternativ. En sddan bedém-
ning kan ge vigledning for beslut om
lige och utforande av en forsta etapp.
Diskussionen har i det foljande koncen-
trerats till valet mellan de under an-
tagna forutsittningar lonsammaste al-
ternativen KM 40 och KM 60.

Den totala investeringen har redan
tidigare angivits till 1 021 milj. kr. i al-
ternativet KM 60 och 814 milj. kr. i al-
ternativet KM 40 (jfr tabell 7.3). Det
diskonterade virdet av skillnaden i
drifts- och underhéallskostnader utgér
17 milj. kr. (jfr tabell 7.8). Anliggs
KM 40 i stillet for KM 60 ernas dirfor
en besparing, som diskonterad till ar
1980, utgér 224 milj. kr. Man maéste
emellertid utgd fran att KM 40 kriver
komplettering med en andra forbindelse
6ver Sundet tidigare &n KM 60. Den an-
givna besparingen bor dirfor jamféras
med det diskonterade virdet av erfor-
derliga investeringar i en andra ut-
byggnadsetapp. For att underlitta en

sddan jamférelse har tabell 7.13 sam-
manstéllts.

Kompletteras KM 40 ar 2000 med
HH 01 innebir detta en merinvestering,
som diskonterad till ar 1980 utgor 122
milj. kr. Den for alternativet KM 40 +
HH 01 erforderliga investeringen utgor
alltsd (814 4122 =) 936 milj. kr. P4
samma sitt kan investeringen i alterna-
tivet KM 40 + HH 40 beriknas till 1 002
milj. kr., i alternativet KM 40 + HH 41
till 1 082 milj. kr. och i alternativet KM
40 +KM 40 till 1 053 milj. kr.

De diskonterade virdena av de mer-
investeringar som erfordras om en KM-
forbindelse ar 2000 kompletteras med
en HH-forbindelse varierar alltsa frén
122 milj. kr. till 268 milj. kr. i de nu
nimnda alternativen, varav dock KM
40 + HH 01 enligt berikningarna i kap.
6 har erforderlig kapacitet for vag-
trafiken endast till omkring &r 1990.
Angivna viirden kan jamféras med den
besparing pi 224 milj. kr. som det in-
nebiar att 4r 1980 bygga en fyrfilig
KM-forbindelse i stéllet for en sexfilig.
Genom merinvesteringarna ernés storre
trafikkapacitet efter ar 2000. En etapp-
utbyggnad ér emellertid mindre gynn-
sam, om trafikokningen gir sa snabbt
att det redan fore ar 2000 erfordras ytter-
ligare en forbindelse utéver KM 40. Blir
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Tabell 7.14. Jdmfirelse mellan kalkylmdssiga férdelar och erforderliga merinvesleringar
om KM 60 utbytes mot KM 40 och kompletteras med ytterligare en firbindelse dr 1990

(beloppen i milj. kr., diskonterade till 4r 1980 efter en rintefotav'7 %)

Alternativ att jamfora
med KM 60

Kalkylmissiga
fordelar gent-

emot KM 60

under perioden

Okat restviirde
ar 2000 i jam-
forelse med
KM 60

Merinvestering
utéver KM 60

Summa

1990—1999
(1)

(2 (3)

(1) +(2)—6)

KM 40
KM 40
KM 40
KM 40

+ HH 01 146
+ HH 40 93
+ HH 41 241
+ KM 40 —8

71 43 174
126 162 A hE 57
198 320 119
171 263 — 100

det t. ex. erforderligt att redan ar 1990
fardigstédlla alternativet KM 40 + HH 40
motsvarar merinvesteringen i den andra
forbindelsen 369 milj. kr.

Mot merinvesteringarna boéremellertid
vid jamfoérelse med alternativet KM 60
stiillas de fordelar man redan under
kalkylperioden erhaller, om den andra
etappen av ett alternativ med tva for-
bindelser férdigstills redan ar 1990.
De kalkylmissiga fordelarna ar okade
trafikintékter, ligre drifts- och under-
héallskostnader, storre intikter av for-
silda fdrjor samt obehdvliga investe-
ringar i nya firjor. Dartill kommer att
en utbyggd andra etapp innebir ett stor-
re restvirde ar 2000. Bestimningen av
ett lampligt restviirde vid kalkylpe-
riodens slut utgér ett svérlést problem,
eftersom detta virde egentligen beror pa
forhallanden som ligger si langt fram
i tiden att de inte ansetts kunna férut-
ses tillrickligt vdl for att direkt inne-
fattas i kalkylen. Detta innebir bl. a.
att restvirdet for olika alternativ inte
noédvindigtvis beh6ver utgéra samma
andel av det ursprungliga investerings-
beloppet ehuru detta i férenklande syfte
antagits i denna utredning.! Vid for-
hallandevis langa kalkylperioder, sa-
som i detta fall 20 ar, har det &satta
restvirdet vanligen inte ndgon avgé-
rande betydelse for valet av alternativ,

jfr avsnitt 7.5.4. T analysen av etappvis
utbyggnad stélls emellertid: problemet.
mera pa sin spets, eftersom den &ver-
viigda investeringstidpunkten d& ligger
relativt niira kalkylperiodens slut.

Sambandet mellan -angivna fordelar
och erforderliga merinvesteringar be-
lyses i tabell 7:14.

Av tabellen framgar att samtliga al-
ternativ utom KM 40 + KM 40 ger for-
delar, som vid jamférelse med alterna-
tivet KM 60 under kalkylperioden upp-
viger merinvesteringen.” Den rangord-
ning mellan de olika alternativen till
komplettering av KM 40, som erhélles
med hér antagna restviarden, méste be-
domas med forsiktighet pa4 grund av
bl. a. svarigheten att nu uppskatta de
skilda alternativens restvirden ar 2000.
Alternativet KM 40 + HH 41, vilket efter
KM 40 4+ HH 01 framstiar som férdelak-
tigast, dr det alternativ som med A&tta
vigfiler och ett jarnvigsspar har den
storsta trafikkapaciteten.

Vid bedéomningen av en etappvis ut-
byggnad av angivet slag bor ocksi be-
aktas tvd forhallanden som inte kunnat
kvantifieras i utférda kalkyler.

1 Restvirdet ar 2000 av den férsta etappen
utford ar 1980 har satts till 80 9% (jfr tabell
7.8). Restvirdet ar 2000 av den andra etappen
utford ar 1990 har satts till 90 %.
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Det ena giller risken for kapacitets-
problem vid végforbindelser i bide KM
och HH. Prognosen har byggts upp med
utgangspunkt fran att trafikanterna vél-
jer den led som ger kortaste kortid.
For en del trafikanter &4r emellertid
skillnaden mellan de bada lederna gans-
ka obetydlig. Utan storre restidsfor-
langningar torde darfor en omflyttning
vara mojlig fran en eventuellt hart be-
lastad KM-forbindelse till HH. Man kan
alltsd utgd fran en viss flexibilitet i
linjevalet.

En annan ej beaktad effekt giller tra-
fikanternas sammanlagda restid. For de
tider pa éaret da bada forbindelserna
har tillricklig kapacitet innebir natur-
ligtvis forekomsten av fasta forbindel-
ser i tva ldgen att den totala restiden
minskar. Detta beaktas i foreliggande
kalkyler genom att trafikvolymerna och
didrmed ocksa intikterna ¢kar. Emeller-
tid atnjutes tidsbesparingen naturligtvis
ocksa av de trafikanter som skulle pas-
sera Oresund aven vid avsaknad av
dubbla fasta forbindelser. En samhills-
ekonomisk analys av den typ som for-
sokes i avsnitt 7.6 skulle troligen leda
till en storre fordel for dubbla foérbin-
delser dn vad som framgéar av en fore-
tagsekonomisk bedéomning med den
ganska méttliga intidkts6kning som hér
framriknats.

7.4.5. Aterbetalningstid for olika
forbindelsealternativ

En test pa ett investeringsprojekts for-
delaktighet adr den tid man far viénta
till dess de investerade pengarna har
aterbetalats. I foreliggande fall &r en
sadan kalkyl framst av intresse da den
ger en viss belysning at frigan om mdj-
liga avgiftsreduktioner i forhallande till
antagna enhetsbelopp.

Berikningen av Aaterbetalningstiden
anknyter till den hypotetiska situatio-

nen att ett ldn upptas sa att samtliga
investeringskostnader darmed tacks.
Niar smaningom investeringen ger over-
skott tinkes dessa hér anvindas till att
amortera linet och betala rénta pa den
kvarstiende delen. Den tid det skulle
ta att klara sadana aterbetalningar re-
dovisas i tabell 7.15 for de olika alter-
nativen. Det framgar héirav att investe-
ringen vid HH 40, KM 60 och HH 41 ar
aterbetald redan efter tio ar eller mind-
re. Det vore siledes mojligt att redan i
borjan av 1990-talet endast belasta trafi-
kanterna med respektive forbindelses
driftskostnader, vilket for en fast for-
bindelse innebdr en mycket lag avgift.

En ytterligare belysning av fragan om
mojliga avgiftsreduktioner ger en be-
rikning av den procentuella reduktion
som vore mojlig att omedelbart genom-
fora utan att ge avkall pa forrdntnings-
kravet 7 %. Med utgidngspunkt fran ta-
bell 7.9 har darfor framriknats den pro-
centuella minskning av intikterna som
kan accepteras utan att nettokapitalvir-
det blir negativt (se tabell 7.16).

I den méan som avgifterna sidnks pa
motsvarande sitt uppkommer med all
sannolikhet en trafikokning. Dérigenom
minskar totalintikterna procentuellt
mindre an enligt tabellen. A andra si-
dan oOkas drifts- och underhallskostna-
derna, sirskilt for féarjdriften. Netto-
effekten bor bli att den mdjliga av-
giftsreduktionen i procent ir storre én
den som angivits i tabellen.

7.5. Kalkylresultatets beroende av de
valda forutsitiningarna

7.5.1. Trafikvolymer

Farjdrift kan utformas med betydligt
hogre genomsnittligt