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Till statsrddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Den 26 juni 1975 bemyndigade regeringen chefen for kommunikationsde-
partementet att tillkalla hogst fem sakkunniga med uppdrag att i samarbete
med en dansk delegation ta fram underlag for nya regeringsoverlaggningar
om fasta férbindelser 6ver Oresund.

Med stod av detta bemyndigande tillkallades den 30 juni 1975 sdsom
sakkunniga numera ambassadoren Nils-Olov Hasslev, tillika ordférande,
lansrddet Karl-Gustaf Hjelmqwist, trafikdirektéren Gunnar Rosqvist,
tekniske direktoren Carl-Olof Ternryd och departementsrddet Karl Otto
Wennerhorn.

De sakkunniga har antagit namnet 1975 ars svenska oresundsdelega-
tion.

Sasom experter at delegationen forordnades den 30 juni 1975 gatuchefen
Lennart Blomberg och numera stadsbyggnadsdirektoren Arne Killsbo, den
23 september 1975 vigdirektoren Ove Alm, den 20 oktober 1975 avdelnings-
direktoren Kenneth Asp, professorn Sven Godlund, numera dveringenjoren
Nils-Olof Larsson, éveringenjoren Sverker Myrenberg, byradirektoren Lars
Widén, byrachefen Tage Winberg, den 7 november 1975 byradirektoren Ulf
Halloff (t.0. m. den 22 februari 1977), den 1 december 1975 numera
byrachefen Rune Frisén, den 4 februari 1976 byradirektoren Staffan Algers
och den 22 februari 1977 planeringsdirektoren Bertil Héllsten.

Sekreterare &t delegationen har varit departementssekreteraren Christer
Lundin. Bitrddande sekreterare har varit planeringsdirektoren Holger
Jonasson (fr. 0. m. den 20 oktober 1975) och avdelningsdirektéren Sven
Werner (fr. 0. m. den 7 november 1975).

Delegationens utredningsarbete har bedrivits tillsammans med motsva-
rande danska delegation, det danske utvalg af 1975 om @resundsforbindel-
serne.

Delegationen, som nu slutfort sitt arbete, fir hdarmed Overlimna sitt
betidnkande jamte tva bilagedelar. Bilagedel A omfattar ritningar over olika
alternativa fasta forbindelser. Bilagedel B, Oresundsforbindelser, konse-
kvenser for foretag och hushéll, omfattar studier som pé delegationens
uppdrag genomforts av forskargruppen i ekonomisk geografi vid Lunds
universitet under ledning av professor Gunnar Tornqvist.

Ett underlagsmaterial till delegationens betdnkande publiceras samtidigt i
form av fyra rapporter (Ds K 1978:1-6), i vilka inom delegationerna arbetande
expertgrupper redovisar vissa tekniska fragor, persontrafikfragor, godstrafik-
fragor resp. plan- och miljofragor.
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Den danska delegationen har samtidigt till ministeren for offentlige
arbejder 6verlamnat motsvarande betinkande.

Till betdnkandet &r fogat sérskilt yttrande av experten Lennart Blom-
berg.

Stockholm i mars 1978
Nils-Olov Hasslev
Karl-Gustaf Hjelmgwist Gunnar Rosqvist
Carl-Olof Ternryd Karl Otto Wennerhorn
/Christer Lundin
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I en sirskild volym, bilaga A (SOU 1978:19), ingér foljande i betinkandet
omndmnda ritningar:

Ldget Kopenhamn-Malmo (KM)

KM-1 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse (bussar).
Flygplats i Kastrup. Planritning.

KM-2 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse (bussar).
Flygplats pa Saltholm. Planritning.

KM-4 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse (S-tég).
Flygplats pa Saltholm. Planritning.

KM-5 Jarnvigs- och lokaltagsforbindelse. Flygplats i Kastrup.
Planritning.

KM-21 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse. Langdprofil
Amager—Saltholm.

KM-22 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse (bussar, S-t&g).
Lingdprofil Saltholm-Limhamn (bro).

KM-31 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikforbindelse Amager—
Saltholm. Tvérsektioner.

KM-32 Motorvigs- och lokal kollektivtrafikférbindelse Saltholm—
Limhamn. Tvérsektioner av bro.

Ldget Helsingor—Helsingborg (HH)

HH-1 Jirnvigsforbindelse, alternativ 1. Planritning.
HH-2 Jirnvigsforbindelse, alternativ 2. Planritning.
HH-3 Jérnvigsforbindelse, alternativ 3. Planritning.
HH-5 Motorvigsforbindelse. Planritning.

HH-21 Jirnvigsforbindelse, alternativ 1. Langdprofil.
HH-22 Jarnvigsforbindelse, alternativ 2. Langdprofil.
HH-23 Jirnvigsforbindelse, alternativ 3. Langdprofil.
HH-24 Motorvigsforbindelse. Langdprofil.

HH-31 Jédrnvigs- och biltagsforbindelse. Tvérsektioner.
HH-32 Motorvigsforbindelse. Tvirsektion.

I en sirskild volym, bilaga B (SOU 1978:20), redovisas studier rorande olika
Oresundsforbindelsers konsekvenser for foretag och hushall i Oresundsre-
gionen. Studierna dr genomforda av forskargruppen i ekonomisk geografi vid
Lunds universitet under ledning av professor Gunnar Torngvist.

I fyra rapporter jamte bilagor (Ds K 1978:1-6) publiceras ett underlagsmaterial
till delegationernas betdnkande. I rapporterna redovisar delegationernas
expertgrupper vissa tekniska fragor, persontrafikfragor, godstrafikfragor resp.
plan- och miljofragor.

Innehall
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Sammanfattning

Uppdraget (kapitel 1)

I juni 1973 undertecknade de svenska och danska regeringarna en overens-
kommelse om att anligga fasta forbindelser over Oresund. Overenskom-
melsen omfattade dels en vigforbindelse mellan Képenhamn och Malmao,
dels en jarnvigsforbindelse mellan Helsingor och Helsingborg. [ dverens-
kommelsen forutsattes att Kopenhamns flygplats skulle lokaliseras till
Saltholm.

Overenskommelsen godkindes av den svenska riksdagen i december 1973.
Overenskommelsen kom diremot inte upp till slutlig behandling i det danska
folketinget, frimst beroende pa sambandet med frdgan om lokaliseringen av
Kopenhamns flygplats.

[ det uppkomna liget beslot regeringarna i Sverige och Danmark att tillsétta
en svensk och en dansk delegation med uppgift att gemensamt gora en
fornyad genomgéng av frdgorna om Oresundsforbindelserna. Det material
som legat till grund for regeringsdverenskommelsen skulle ses Gver och
kompletteras.

Samtidigt tillsatte den danska regeringen en sirskild utredning med uppgift
att gora en samlad virdering av konsekvenserna av att anldgga en ny flygplats
pa Saltholm och — alternativt — att bygga ut den nuvarande flygplatsen i
Kastrup.

Delegationerna har ggmensamt utfort den angivna genomgangen av frigan
om Oresundsforbindelserna. Resultatet redovisas i detta betdnkande med
tillhdrande bilagor. Samtidigt redovisar den danska lufthamnsutredningen
till den danska regeringen sina dverviganden i frigan om limplig lokalisering
av Kopenhamns flygplats, i Kastrup eller pa Saltholm. Avsikten dr att det
material som delegationerna sammanstillt skall tjaina som underlag for nya
regeringsoverliggningar om Oresundsfragorna.

I kapitel 1 i betinkandet redovisas hur delegationernas arbete lagts upp och
sammansittningen av delegationerna och deras expertgrupper. Underlags-
material for delegationernas bedomanden har tagits fram av fyra expertgrup-
per, en for tekniska fragor, en for persontrafikfrigor, en for godstrafikfragor
och en for plan- och miljofragor. Expertgruppernas rapporter publiceras
separat (Ds K 1978:1-6).

Under utredningsarbetet har delegationerna och expertgrupperna haft
kontakt och samrad med en rad statliga och kommunala myndigheter som
berdrs av utredningen om Oresundsforbindelserna.



12 Sammanfattning

SOU 1978:18

Oresundstrafikens hittillsvarande utveckling (kapitel 2)

I kapitel 2 redovisas Oresundstrafikens utveckling fran omkring ar 1960.
Inledningsvis anges de férjeleder som ér av betydelse for trafiken mellan
Sverige och Danmark/Kontinenten.

Oresundslederna bestar av foljande linjer:
Helsingor-Helsingborg (HH)
Tuborg (Kopenhamn)-Landskrona (TL)
Képenhamn-Malmo (KM)
Dragoér-Limhamn (DL)

Firjetrafiken 6ver Oresund maste ses i samband med firjetrafiken i
angridnsande farvatten. Det giller Vdstkustlederna (bl. a. Goteborg—Fredriks-
havn och Varberg-Grend) och Ostersjolederna (bl. a. Trelleborg—Trave-
miinde, Trelleborg—Sassnitz och Ystad—Swinoujscie).

Av tabell 1 framgar utvecklingen av persontrafiken 6ver Oresund och
angriansande farvatten frén ar 1960.

Som framgér av tabellen sker huvudparten av resandet i HH-ldget, vars
andel av den sammanlagda persontrafiken 6ver Oresund 6kat under senare
ar. I KM-ldget har antalet resande med de s. k. flygbatarna — snabbgdende
batar av bl. a. birplanstyp — varit of6rindrat under senare ar medan trafiken
pa Ovriga batar minskat. For nirvarande sker ca 45 % av resorna mellan
Kopenhamn och Malmo6 med flygbétar.

Av tabell 2 framgar utvecklingen av personbilstrafiken 6ver Oresund och
angrinsande farvatten fran ar 1960.

Tabell 1 Persontrafiken mellan Sverige och Danmark/Kontinenten, milj. enkel-
resor

Ar Oresundslederna Ostersjo- och Summa
Vistkustlederna
Totalt Diérav
HHi %
1960 14,1 56 0.8 15,0
1965 19,6 61 1,5 21,1
1970 25,2 56 2,1 27.9
1976 242 66 5.0 29,2

Tabell 2 Personbilstrafiken mellan Sverige och Danmark/Kontinenten, milj. bilar

Ar Oresundslederna Ostersjo- och Summa
Vistkustlederna
Totalt Dirav
HHi %
1960 04 80 0,1 0,5
1965 0.9 74 0,2 1.0
1970 1,1 70 04 1,5

1976 1,5 70 0:8 22
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Den i tabellen angivna utvecklingen av personbilstrafiken 6ver Oresund
motsvarar en Okning med i genomsnitt ca 8 % per ar under perioden
1960-1976. Personbilstrafiken 6ver sundet har, i motsats till persontrafiken,
okat dven under perioden 1970-1976. Okningen under denna period har dock
varit mindre dn 6kningen under 1960-talet.

Huvuddelen av persontrafiken dver Oresund utgérs av s. k. landgéngspas-
sagerare, dvs. passagerare som gir ombord pé bétarna och fdrjorna och som
ddrmed inte medfGljer i bil, buss eller tag. Ar 1976 uppgick bilresenirerna till
ca 15 % av hela persontrafiken 6ver Oresund.

Delegationerna har latit utféra en ingdende undersokning av den nuva-
rande trafiken 6ver sundet for att fA underlag till prognosbedomningarna.
Undersokningen har genomf6rts genom intervjuer av slumpvis utvalda
trafikanter, dels i form av intervjuer i anslutning till resan 6ver sundet, dels i
form av mera omfattande hemintervjuer.

Delegationerna har dven latit gora en ingéende analys av strukturen av
godstrafiken ar 1974. Detta ér valdes darfor att detaljerad information for dren
1975 och 1976 inte var tillgénglig da utredningsarbetet paborjades.

Av tabell 3 framgér utvecklingen av godstrafiken 6ver Oresund och
angrinsande farvatten frdn &r 1961. Den procentuella fordelningen av
godstrafiken 6ver Oresund pa tag och lastbil anges dven.

Den i tabellen angivna utvecklingen av godstrafiken Gver Oresund
motsvarar en 6kning av i genomsnitt ca 8 % per ar. For Ostersjolederna och
Vistkustlederna dr motsvarande 0kning storre.

Av Oresundslederna dominerar HH-leden, som svarar for ca 75 % av allt
farjegods 6ver Oresund, diribland den helt vervigande delen av tiggodset.

Det med lastbil pa farjor 6verforda godset har under perioden 1961-1974
haft en dubbelt sd hog 6kningstakt som det med tag overforda godset. Detta
forhallande giller for savil Oresundslederna som samtliga firjeleder Sveri-
ge-Danmark/Kontinenten. Samma forhéllande aterfinns hos den svenska
inrikestrafiken, ddr okningstakten for lastbilsgodset dr drygt dubbelt s& hog
som okningstakten for tiggodset.

For att fA underlag for bedomning av den framtida godstrafiken Gver
sundet har den svenska utrikeshandelns struktur analyserats. Utrikeshan-
deln har brutits ned med avseende pé& varugrupper och transportmedel samt
regionala relationer i form av avsdndare- och mottagareomraden. I avsnitt
2.3.3redovisas resultat av analysen i form av karaktéristiska drag i transport-
strukturen ar 1974.

Tabell 3 Godstrafiken mellan Sverige och Danmark/Kontinenten, milj. ton

Ar Oresundslederna Ostersjo- Viistkust- Totalt
lederna lederna

Totalt Dirav i %

Tag Lastbil

1961 1,6 75 25 1,0 0,1 2,7
1965 2.5 64 36 1,6 0,3 44
1970 4,1 63 37 30 0, 7.8
1974 44 35 45 3.2 1,1 10.8

Sammanfattning
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Forutsittningar for prognoserna for Oresundstrafiken
(kapitel 3)

I kapitel 3 redovisas vissa forutsittningar for delegationernas prognoser for
Oresundstrafiken. Inledningsvis pekas pa det samband som finns mellan den
allmidnna ekonomiska utvecklingen och trafikutvecklingen. Detaljerade
prognoser for den framtida ekonomiska utvecklingen pa sé pass lang sikt som
det hdr blir friga om foreligger dock inte.

I prognosarbetet antas en fortsatt ekonomisk utveckling med bl. a. ett
fortsatt Okat internationellt handelsutbyte. Vidare antas att trafiken i allt
vasentligt kommer att anvidnda redan kidnd teknik och att anvdndningen av
denna teknik inte pd ett avgorande sdtt kommer att begriansas. Trafiksédker-
hets- och miljopolitiken antas inl vidareutvecklad.

Tillvaxttakten i den ekonomiska utvecklingen métt i form av real tillvixt-
takt i bruttonationalprodukten (BNP) antas bli lika i Sverige och Danmark. For
att bl. a. belysa prognosernas kanslighet vid valet av prognosparametrar har
tva virden for den arliga reala BNP-tillvixten under perioden 1975-2000
anvénts. Dels har en lagre tillvaxttakt antagits, motsvarande 2 % éarlig 6kning
i BNP, dels har en hogre tillvédxttakt antagits, ndmligen 3 1/2 % per ar.

Okningstakten for privat konsumtion har bedomts komma att ligga nagot
under motsvarande 6kningstakt for BNP i sin helhet, naimligen vid 1 3/4 %
resp. 3 % per ar under perioden 1975-2000.

Den i prognoserna anvinda befolkningsutvecklingen innebar att befolk-
ningen i Danmark forvédntas 6ka fran 5,1 milj. invénare ar 1976 till 5,4 milj. ar
2000. Befolkningen inom huvudstadsregionen f6rvéntas i antal vara relativt
konstant men en tamligen omfattande utflyttning forutses fran de centrala
delarna i regionen till mindre centralt beldgna nya bebyggelseomraden.

Befolkningen i Sverige antas 6ka frin 8,2 milj. invdnare &r 1976 till 8,5 milj.
ar 2000. Regionalt bedoms enligt ldnsstyrelsernas berdkningar i stort sett
samma tillvaxttakt i Skdnes befolkning som i Sverige som helhet.

Det danska personbilsbestandet, inkl. mindre varubilar, har skrivits fram
med utgdngspunkt frén den hittillsvarande utvecklingen och med hénsyn till
att madttnadstendenser forvidntas gora sig gillande i slutet av perioden
1975-2000. Beroende pd BNP-tillviaxten —2 resp. 3 1/2 % —antas bilparken ar
2000 uppga till 2,1-2,6 milj. personbilar inkl. mindre varubilar. Motsvarande
siffra for ar 1976 var 1,4 milj. fordon. Tillvdaxttakten i personbilsparken inom
huvudstadsregionen antas dock bli endast hélften av riksgenomsnittet.

P svensk sida har vagverkets biltdthetsprognos anvints. Antalet fordon ar
1975, 2,8 milj., forvintas oka till 4,2 milj. fordon ar 2000. Biltdtheten i de tva
Skéneldnen var ar 1975 ndgot hogre dn riksgenomsnittet, och detta forhél-
lande antas gélla dven fortsdttningsvis.

Overfartsavgiften for firjelederna har i prognosarbetet bestdmts med
utgadngspunkt frdn de sdsongsutjamnade biljettpriserna ar 1976. I prognos-
och ekonomiberikningarna har antagits att farjeavgifterna kommer att vara
konstanta i fasta priser och att de ddrmed Okar i samma takt som den
allmdnna prisnivan.
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Oresundstrafiken vid fortsatt firjedrift (kapitel 4)

[ kapitel 4 beskrivs prognoserna for den framtida trafiken 6ver Oresund vid
fortsatt fdrjedrift. Persontrafikens framtida utveckling redovisas i avsnitt 4.1
och godstrafikens i avsnitt 4.2. I ett avslutande avsnitt i kapitlet — 4.3 —anges
hur firjelederna kan byggas ut for att avveckla den framtida trafiken.

Resultaten av delegationernas trafikundersokning utgér underlag for
prognosarbetet avseende den sammanlagda persontrafiken dver Oresund.
Valet av prognosmetoder har styrts av att det skall finnas mgjlighet att
berdkna den framtida trafiken sdvil vid fortsatt farjedrift som efter till-
komsten av fasta forbindelser. Olika trafikmodeller har anvénts for olika rese-
kategorier och for fordelning av trafiken péd olika trafikslag. Bl. a. har i
prognosarbetet anvénts gravitations- och logitmodeller.

Den grupp resor som kallas korta ngjesresor, vilken omfattar frimst resor
vars huvudsakliga resindamal &r att njuta av sjoresan, dta och dricka ombord
eller att gora varuinkop ombord, har antagits ha oférandrad storlek framdver.
Enligt trafikanalysen uppgick denna grupp &r 1976 till ca 11,2 milj. resor eller
ca 47 % av resorna Over sundet.

Den totala persontrafiken ar 1990 och &r 2000 utgors av summan av
delprognoserna for resor med olika resindamél. Denna totala trafik har
fordelats pa transportmedel — landgdngspassagerare, bilresande, bussresande
och tgresande — och pé olika farjeleder.

Av tabell 4 framgér den beridknade sammanlagda trafiken 6ver Oresund &r
1990 och 2000 samt den faktiska trafiken &r 1976, dels i antal personresor, dels
i antal personbilar.

Om man rdknar bort kategorin korta nojesresor, vars antal — 11,2 milj. —
antagits vara konstant under prognosperioden, blir den genomsnittliga
okningen i den Ovriga persontrafiken 1 a 2 % per ar. Personbilstrafiken
berdknas dka under prognosperioden 1976-2000 med ca 2 % per ar vid lagre
tillvaxttakt och ca 3 % per ar vid hogre tillvéaxttakt.

Fordelningen av person- och personbilstrafiken mellan de olika lederna —
HH, TL, KM och DL - torde inte fordndras i ndgon storre omfattning under
prognosperioden.

En jimforelse mellan delegationernas prognoser dver person- och person-
bilstrafiken och motsvarande prognoser i tidigare Oresundsbetinkanden fran
aren 1962 och 1967 har gjorts. JimfGrelsen visar att nu skattade virden ligger
mellan 1962 och 1967 érs prognoser. Anledningen till skillnaderna i progno-
serna dr framst dndrad bedomning av befolkningens storlek och lokalisering
samt bilbestandets tillvéxt.

Tabell 4 Sammanlagd person- och personbilstrafik éver Oresund aren 1976, 1990 och
2000. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillvixt Personresor Personbilar
1976 242 125
1990 lagre 26,3 2.0
hogre 28,0 22
2000 lagre 28,0 2.2

hogre 326 2.7
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Utgangspunkten for bedomningen av de framtida godsmdngderna over
Oresund har varit en modell som baserar sig p4 den framtida utvecklingen av
export- och importkvantiteterna frén resp. till Sverige. Modellen forutsitter
att dessa kvantiteter beror pd produktions- och efterfrageférhallanden, som i
sin tur kan hérledas ur den ekonomiska tillvdxten eller pd annat sétt kan goras
till foremal for kombinerade ekonomiska och regionala bedomningar.

Kalkylerna over de framtida godskvantiteterna har skett i tre steg med en
successivt okad detaljeringsgrad. Det fOrsta steget utgors av en makrobe-
tonad bedomning pd grundval av sambandet mellan BNP-tillvdxt och
utrikeshandelsutveckling. Det andra steget utgoérs av en beddmning pa
grundval av varugruppsanalyser och det tredje p& grundval av kombinerade
varugrupps- och regionanalyser. '

De tre skilda berdkningarna har lett till i stort sammanfallande resultat. I
tabell 5 anges de bedomda framtida godskvantiteterna vid fortsatt farjedrift.
Med hinsyn till berdkningarnas karaktar fir prognosaren ses som ’cirkatid-
punkter’. Vidare har for &r 2000 gjorts en s. k. testkalkyl. Denna innebdr i
jamforelse med normalkalkylen en mera forsiktig bedomning, som kan ségas
omfatta antaganden om t. ex. riskerna for en energiransonering eller virkes-
brist i den svenska skogsindustrin.

I tabellen anges dven godsets fordelning pé jarnvag och pa lastbil. Ar 1974
uppgick lastbilarnas andel till ca 45 %. Lastbilsandelen torde ytterligare dka
négot men i betydligt dimpad takt. Delegationerna har bedomt det rimligt att
anta, att lastbilsandelen kommer att uppga till ca 50 % av godsméngden dver
Oresund vid fortsatt firjedrift &ren 1990 och 2000 och att dérvid jirnvigsan-
delen dven kommer att uppga till ca 50 %.

Som jimforelse med tidigare 6resundsutredningar kan namnas att i 1972
ars utredning angavs godskvantiteterna till hogre virden, beroende pa
antaganden om hogre utvecklingstakt betrédffande utrikeshandeln, bl. a. i
friga om den kvantitetsméssigt betydelsefulla exporten av skogsindustripro-
dukter fran Sverige.

P4 grundval av den vintade trafikutvecklingen 6ver Oresund vid fortsatt
firjedrift redovisas i avsnitt 4.3 hur de nuvarande firjelederna kan byggas ut for
att avveckla en 6kande trafik. En utbyggnad av farjehamnarna av kapacitets-
skil blir nédvindig endast nér det giller jarnvégsforbindelsen 6ver sundet
och bilfirjeleden Dragor-Limhamn. Dessutom kan det bli 6nskvirt med

Tabell 5 Beriknade godskvantiteter tgtalt och fordelade pa jarnviig och lastbil aren
1990 och 2000 pa firjelederna over Oresund jimforda med motsvarande faktiska
kvantiteter ar 1974

Tidpunkt Totalt Varav pa
milj. ton

Jdarnvag Lastbil

Milj. ton % Milj. ton %

1974 44 24 55 2,0 45
Omkring 1990 7a10 31245 50 312a5 50
i 2000 normalkalkyl 9a 14 41pa7 50 412a7 50

i 2000 testkalkyl 8al3 4a61n 50 4a6l2 50
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ombyggnad eller flyttning av vissa férjeligen som foljd av trafik- och
miljoproblem.

En utbyggnad av tagfirjekapaciteten kan ske antingen i HH eller i KM. |
HH-ldiget kan i Sodra hamnen i Helsingborg anléggas férjeldgen for dubbel-
spariga tagfirjor. En 16sning av trafik- och miljoproblem med farjetrafiken i
Helsingborg erhélls genom att en samordnad tég- och bilfdrjeterminalanldgg-
ning placeras vid den s. k. Hucken, en I18sning som utformades i princip i
samband med forhandlingar mellan kommunen och SJ &r 1972.

I Helsingor kan nya firjeligen med sparanslutning till Helsingors station
placeras i en ny hamn, Sydhamnen, omedelbart soder om statshamnen.

Som alternativ till utbyggnaden av tagfirjeleden i HH kan motsvarande led
i KM-liget byggas ut. P4 dansk sida krivs bl. a. ombyggnad av befintliga
tagfirjeligen i Frihamnen. P4 svensk sida médste en ny tagfarjehamn
anldggas, vilket kan ske i anslutning till Malmo oljehamn. D4 Malmo
rangerbangérd inte kan byggas ut till att klara all godstrafik med jérnvdg over
Oresund maste en ny rangerbangard byggas i Malmdomradet.

Om tagfirjeleden i KM byggs ut for overforing av all godstrafik pa jarnvag,
kriivs inte av kapacitetsskil ndgon utbyggnad av tagfarjeanldggningarna i
HH-liget. Enligt Helsingborgs kommun bor dock tagfirjetrafiken dven vid
ett sadant trafikeringsalternativ flyttas till annan plats i hamnen. En tdnkbar
16sning skulle vara en dverflyttning till Hucken, dit dven all bilfdrjetrafik
skulle kunna forldggas.

[ fraga om bilfirjeforbindelserna &r som anforts en utbyggnad erforderlig
endast av hamnarna i Dragor och Limhamn. Det foreligger planer p att inom
den nirmaste tiden bygga om firjeldgena, sd att bada féarjeldgena i resp. hamn
kan utnyttjas av de stora bilfirjorna. Enligt prognoserna skulle ddrmed
hamnkapaciteten vara tillrdcklig. Av trafik- och miljoskél har dock alterna-
tiva placeringar av farjehamnarna diskuterats. En ny farjehamn i Limhamns-
omrédet har antagits bli anlagd vid Lernacken soder om Limhamn. Vigfor-
bindelse anordnas dirvid fran Trelleborgsvigen (E6) eller Inre ringvigen.

Anliggningskostnaderna for vissa farjehamnar, inkl. vég- och sparanslut-
ningar m. m., berdknas uppgé till ca 460 milj. kr. om all jarnvigstrafik over
Oresund fors 6ver i HH och till ca 580 milj. kr. om all tdggodstrafik fors dver i
KM och dvrig jirnvégstrafik i HH.

Fasta forbindelser 6ver Oresund (kapitel 5)

[ kapitel 5 redogdrs inledningsvis for de forslag till fasta forbindelser som
niirmare utretts. Direfter redovisas de forhallanden och forutsittningar som
inverkar pa utformningen av forbindelsen. Slutligen limnas en beskrivning
av de olika forslagen till forbindelse och redovisas kostnader m. m.

[ liget Kopenhamn-Malmé (KM) har, sdsom framgér av figur 1, utred-
ningen omfattat vigforbindelse med och utan sdrskilt utrymme for lokal
kollektivtrafik, dels med strickning ver Saltholm, varvid flygplatsen forut-
siitts ligga i Kastrup, dels med anknytning till flygplats p Saltholm. Vidare
har utretts jdrnvigsforbindelse Amager-Saltholm-Limhamn, varvid ingen
flygplats forutsitts p& Saltholm. En kombinerad vig- och Jdrnvdgsforbindelse
har dven studerats, varvid forutsitts flygplats antingen i Kastrup eller p&
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Flygplatsen i Kastrup

K@BENHAVN,
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AMAGER

Inddemning
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Saltholm.

[ liget Helsingor—Helsingborg (HH) har utredningen omfattat jarnvégsfor-
bindelse med tre alternativa strickningar samt viigférbindelse (jfr figur 2).
Aven konsekvenserna av jarnvagsforbindelser som trafikeras med biltdg har
belysts.

Den tekniska utformningen av de fasta forbindelserna bestims bl. a. av
grund- och strémforhéllandena i Oresund. Ocksa i tidigare éresundsutred-
ningar har konsekvenserna for Oresunds marina miljé av en sinktunnel i
HH-laget studerats. Delegationerna har latit genomfora relativt omfattande
kompletterande hydrodynamiska och biologiska undersdkningar i norra
Oresund. For att kunna bedéma utformningen av en sidnktunnel mellan

. Amager och Saltholm har delegationerna vidare latit utfora vissa hydrodyna-

miska undersokningar i KM-liget.
Syftet med de genomf6rda undersékningarna i norra Oresund har varit att
soka klarldgga vilken inverkan en sinktunnel mellan Helsingor och Helsing-
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= -—Jarnvagsforbindelse
Vdgfdrbindelse Figur 2. Undersokta tun-
nelstrdckningar i HH.

borg har pd den fysikaliska och kemiska vattenmiljon i Oresund och vad
denna inverkan betyder for de biologiska forhallandena, inklusive fisket.
Delegationerna har med utgdngspunkt fran resultaten av undersokningarna
bedomt att en tunnel med 6verytan av det tickande skyddslagret i djupfaran
p& nivdn 24 m under medelvattenytan i och for sig skulle vara en mojlig
16sning. Med beaktande bl. a. av osikerheten i resultaten och av de starka
miljokrav som kommit till uttryck har delegationerna dock ansett att tunneln
bor ldggas med skyddslagret pd nivin —28 m.

Med ledning av resultaten av undersokningarna i KM-liget har bedémts
att de lokala hydrauliska konsekvenserna av en tunnel i Drogden med
langden 1 500 m kan anses acceptabla. De navigatoriska konsekvenserna vid
en sédan tunnellidngd har inte gett anledning till betinkligheter.

Sjofartens krav pa hinderfrihet dr en forutsittning som paverkat utform-
ningen av forbindelserna. I KM-liget 6verensstimmer de foreslagna utrym-
mena for sjofarten i allt visentligt med de utrymmen som forutsattes for
forslagen i 1973 ars regeringsdverenskommelse. I HH-liiget har med hinsyn
till sjofartens krav det fria vattendjupet 6ver en tunnel satts till minst 15 m
6ver hela det trafikseparerade omradet som i tunnelligena har en bredd av ca
2 km.

Strdckningen av motorvigsforbindelsen i KM-liget Sverensstimmer i
huvudsak med den som forutsattes i 1973 ars regeringséverenskommelse.
Forbindelsen frin Amager till Saltholm utformas som sinktunnel med
anslutande bankar och fran Saltholm till Limhamn som bro alternativt som
sanktunnel. Motorvigen forldggs pa delen 6ver Saltholm pa bank i alternativa
linjeforingar, avhingiga flygplatsens belidgenhet i Kastrup eller pa Saltholm.
Vid lokaltrafikforbindelse med bussar eller S-tdg framfors dessa inom ett
sdrskilt utrymme, forlagt till sinktunnelns resp. brobanans ena sida. Aven ett
alternativ dér busstrafiken framfGrs blandad med den Gvriga trafiken redovi-
sas.
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P& dansk sida ansluts vigforbindelsen till en motorvég dver Vastamager
som f. n. projekteras. P4 svensk sida kan motorvigsforbindelsen 6ver sundet
anknytas till den planerade forbifarten soder och dster om Malmo, Yttre
ringvigen. Kollektivtrafikforbindelsen fors p& dansk sida in till en terminal
vid Huvudbangarden och pd svensk sida till en terminal vid Triangeln.
Forbindelsens lingd mellan Huvudbangérden och Triangeln blir ca 40 km.

Anlidggningskostnader for en motorvigsforbindelse i KM nér flygplatsen dr
kvar i Kastrup beriknas uppgd till totalt 2 100 milj. kr. om kollektivtrafiken
sker med bussar pd separat utrymme och till totalt 1 550 milj. kr. om
busstrafiken framfors blandad med den Gvriga trafiken (jfr tabell 6).

Jdrnvdgsforbindelsen i KM-ldget avses i forsta hand avveckla ldngviga
person- och godstrafik, men kan ocksd anvindas for lokal persontrafik.
Forbindelsen, som av kapacitetsskdl gors dubbelsparig, utformas som
sinktunnel pd strickorna Amager-Saltholm och Saltholm-Limhamn. Ett
alternativ med forbindelsen utford som fullortsborrad bergtunnel i
Amager-Limhamn redovisas ocksa.

Landanslutningarna pa savil dansk som svensk sida blir desamma i
sinktunnel- och bergtunnelforslagen. P4 dansk sida delas banan upp i en
persontrafikbana mot Huvudbangarden och en godstrafikbana mot Vigerslev
med anslutning till det danska fjarrsparndtet. P4 svensk sida dras jarnvédgen
via Fosieby in till Malmo C. P4 svensk sida méste vidare en ny rangerbangérd
byggas i Malmdomradet.

Anlidggningskostnaderna for en dubbelsparig jarnvigsforbindelse i KM
beriknas uppga till totalt ca 2 650 milj. kr.

For jarnvagsforbindelsen i HH-ldget har utarbetats tunnelfGrslag med tre
alternativa strackningar. I samtliga alternativ utformas forbindelsen pa delen
mellan kusterna som sdnktunnel. Tunnelstrackningen enligt alternativ 1
overensstammer i princip med det i 1973 &rs regeringsoverenskommelse
ingéende forslaget till jarnvagslosning. Landanslutningen gér i tunnel under

Tabell 6 Anliggningskostnader for fasta forbindelser i KM-laget. (Avrundade belopp i 1976 ars priser, milj. kr.)

Alternativ Flygplats i Kastrup Flygplats pa Saltholm
Totalt Dirav delen Totalt Dirav delen
mellan mellan
kustlinjerna kustlinjerna
Motorvagsforbindelse med reserverat utrymme
for lokal kollektivtrafik
med bussar 2 100 1 650 2 300 1 850
med S-tag 2700 1 700 3300 2350

Motorvagsforbindelse utan reserverat utrymme

for kollektivtrafik 1550 1250 - -
Enbart jarnvagsforbindelse 2650 1 800 - -
Kombinerad vag- och jarnvagsforbindelse 4100 2900 4 800 3700

Jdrnvdgs- och biltagsforbindelse 3100 1900 - =
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Tabell 7 Anlaggningskostnader for fasta forbindelser i HH-ldget. (Avrundade belopp
i 1976 ars priser, milj. kr.)

Altemativ Totalt Dirav for delen
mellan kustlinjerna

Enbart jarnvdgsforbindelse
(enkelspérig tunnel mellan kusterna)

—alternativ 1 950 550
—alternativ 2 1050 600
—alternativ 3 1 200 650

Jarnvigs- och biltagsforbindelse
(dubbelspérig tunnel)

—alternativ 2 1 500 800
—alternativ 3 1 700 950
Vigforbindelse

(tunnel med 4 korfalt) 2150 1 700

a0Om jérnvagsforbindelsen utfors dubbelsparig mellan kustlinjerna tillkommer
150-200 milj. kr.

Helsingdrs centrala delar och i bergtunnel genom Helsingborg. I alternativ 2
dr landenslutningen p& dansk sida densamma som i alternativ 1, under det att
sdanktunneln Overglr i bergtunnel pd svensk sida vid Palsjo skola norr om
anslutningspunkten for alternativ 1. Alternativ 3 gir p& dansk sida genom
Teglstrup Hegn i tunnel. P4 svensk sida dr landanslutningen densamma som i
alternativ 2.

Helsingors kommun har under utredningen framf6rt farhagor rérande de
tekniska I6sningarnas inverkan pd bl. a. de berorda stadsomradena i alter-
nativ 1 och 2. Den danska 6resundsdelegationen har mot bakgrund hiirav 1atit
utfora undersdkningar, som visar att den aktuella anslutningsdelen genom
Helsingor kan utforas och utnyttjas utan skadliga verkningar for staden och
dess fuaktion.

Pé svensk sida kan i alternativ 2 och 3 en centralt beldgen station i berget
anordnzs vid Slottsvdngsskolan i Helsingborg. I alternativ 1 méste stationen
forlagges till kvarteret Rudan vid godsbangérden, vilket fran kollektivtrafik-
synpunct dr mindre tillfredsstallande.

Anldzgningskostnaderna for en jarnvigsforbindelse i HH utférd med
enkelspirig tunnel p& delen 6ver sundet beriknas uppga till totalt 950-1 200
milj. kr beroende pa strackning (jfr tabell 7).

For motorvégsforbindelsen | HH-ldget verensstimmer strickningen over
sundet med planliget for den i 1967 ars 6resundsutredning undersdkta bron
mellan Hojstrup och Sofiero. Med hinsyn till att det fran sjofartssynpunkt
inte kar godtas att bropelare placeras inom det trafikseparerade omréadet i HH
anses e1 broldsning inte bora komma ifraga. Forbindelsen utformas dirfor
som sdnktunnel.

Pé densk sida fors motorvigen genom Teglstrup Hegn fram till anslutning
med Helsingdrsmotorvigen (E4). P& svensk sida gdr motorvigen i tunnel
genom _andborgen och dérefter vidare fram till anslutningen med vig E4 vid
Vila. Notorvigsforbindelsen forutsitts fa anslutning till Helsingors och
Helsingorgs viig- och gatuniit.
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Anldggningskostnaderna for en fyrfdltig motorvigsforbindelse i HH
berdknas uppgé till totalt ca 2 150 milj. kr.

Forutom fasta forbindelser for jarnvagstrafik har utredningen omfattat
forslag till biltagsforbindelser i sdval KM-ldget som HH-ldget. En biltagsfor-
bindelse innebir, forutom att forbindelsen gors dubbelspérig, att ytkriavande
terminalanldggningar méste uppforas. I KM-ldget har foreslagits att termi-
nalerna forldggs pd Vistamager pd dansk sida respektive vid Bunkeflo pa
svensk sida. | HH-ldget har anldggningarna forutsatts placerade vid Mérdrup
pé dansk sida respektive véster om vig E6 och soder om Vasatorpsvigen pa
svensk sida. Avstdndet mellan terminalerna blir i KM-ldget ca 30 km och i
HH-ldget ca 25 km.

Anldggningskostnaderna for en kombinerad jarnvigs- och biltigsforbin-
delse berdknas uppga till ca 3 100 milj. kr. i KM-ldget och till 1 500-1 700 milj.
kr. i HH-ldaget. Dartill kommer kostnader for rullande materiel.

Den egentliga byggnadstiden for en fast forbindelse 6ver Oresund beriknas,
sedan anbud antagits, bli fem a sex ar. Innan anbud antas krivs en
forberedelsetid pé tre a fyra &r. Under denna tid skall forprojektering ske,
innefattande olika kompletterande undersokningar, bl. a. grundundersok-
ningar. Efter det att bdda linderna beslutat att en fast forbindelse skall
anldggas kommer det sdledes att ta en tid av atta a tio &r innan forbindelsen
kan std klar.

Oresundstrafiken efter anldggande av fasta forbindelser
(kapitel 6)

I kapitel 6 redogors for prognoserna for trafiken over Oresund efter
anldggande av fasta forbindelser, prognoser dels for persontrafiken, dels for
godstrafiken. Inledningsvis redovisas de trafiklosningar som ligger till grund
for prognosarbetet. I kapitlet redogors ocksé for kapacitetsforhédllandena for
de fasta forbindelserna och for utbyggnad av de féarjeleder, som man riknar
med kommer att bibehéllas som komplettering till de fasta forbindelserna.

Trafikmaissigt kan de tekniska losningarna for fasta forbindelser ssmman-
stillas pa foljande sitt.

HH-I6sningar 1) Jarnvégsforbindelse
2) Vigforbindelse
3) Biltagsforbindelse

KM-I6sningar 1) Jarnvagsforbindelse
2) Vigforbindelse
3) Biltagsforbindelse

Dessa losningar kan kombineras pa en rad olika sitt. Tas hédnsyn till att KM-
forbindelsen dessutom kan kombineras med en lufthamn antingen i Kastrup
eller pa Saltholm f3s ett stort antal alternativ till utformning av Oresunds-
forbindelserna, sirskilt som varje 16sning har en rad tekniska variationsmaj-
ligheter och eftersom det finns olika mdojligheter att avveckla kollektiv
lokaltrafik i anslutning till en vdgforbindelse i KM.

Antalet trafiklosningar kan dock begrinsas genom att vissa kriterier
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uppstills, sdsom exempelvis att I6sningar med tva fasta forbindelser for
samma trafikslag inte far forekomma. P4 s4 sitt kan 13 olika trafiklésningar
sarskiljas. P4 flera av losningarna kan dock samma trafikprognos tillim-
pas.

Vid tillkomsten av fast forbindelse kommer det, beroende pa forbindelsens
art och placering, att ske en storre eller mindre 6verflyttning av trafik till den
fasta forbindelsen fran firjelederna savil i Oresund som utanfor Oresund.
Dessutom uppkommer nyskapad trafik, varmed avses trafik 6ver Oresund
som inte skulle bli av sdvida inte fast forbindelse kom till stdnd. I per-
sontrafikprognoserna bortses dock frdn den dverflyttning av trafik som kan
komma att ske frén firjeleder utanfor Oresund till den fasta forbindelsen.

Berikningarna av den framtida persontrafiken for de olika trafiklosningarna
sker i tvd steg. I ett forsta steg beriiknas den totala trafiken, inklusive den
nyskapade trafik,som foranleds av tillkomsten av fast forbindelse. I det andra
steget sker en samtidig fordelning av den totala trafiken pa trafikleder och
transportmedel. Fordelningen tar hinsyn till de i anledning av tillkomsten av
fast forbindelse dndrade resméjligheterna 6ver sundet.

Prognosberikningarna har skett dels med de tvd antagna BNP-tillviixterna,
dels med tvd antaganden om avgiftsnivdn pa fast forbindelse. Den ena
avgiftsnivadn antas vara i stort densamma som pi firjorna vid fortsatt
farjedrift (100 %) och den andra antas vara hilften av avgiftsnivan pa firjorna
(50 %).

Av tabellerna 8 och 9 framgar den beriknade person- resp. personbilstra-
fiken vid fast viagforbindelse i KM eller i HH. Vid en fast vigforbindelse antas
bilfirjorna i TL ersatta med personbatar. En fast vigforbindelse i KM medfor
vidare att flygbatarna torde bli nedlagda.

De angivna prognossiffrorna ér naturligtvis behiftade med osikerhet,
beroende bl.a. pd att man inte har fullstindig kinnedom om trafikens
karaktdr i utgdngsldget ar 1976 och pa att de matematiska modeller som
forutsitts beskriva trafikens utveckling endast utgér en antagen, forenklad
bild av den faktiska framtida utvecklingen.

Tabell 8 Persontrafiken over Oresund vid fast vigforbindelse i KM eller i HH.
Miljoner enkelresor

Ar BNP-tillvdxt Fast forbindelse i KM Fast forbindelse i HH

Totalt P4 fast for- Totalt Pa fast for-
bindelse bindelse

100 % avgifisniva

1990 ligre 28,5 8.8 270 6.6

1990 hogre 30.8 10,9 29,0 7.8

2000 ldgre 30,8 10,9 290 7.8

2000 hogre 35,6 14,1 333 94

50 % avgifisniva

1990 ligre 339 15,2 29.6 9,7

1990 hogre 369 17,8 32.2 11,5

2000 ligre 369 17,8 39.:2 11,5

2000 hogre 42,5 220 36,6 18.3
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Tabell 9 Personbilstrafiken dver Oresund vid fast viigforbindelse i KM eller i HH.
Miljoner bilar

Ar BNP-tillvixt Fast forbindelse i KM Fast forbindelse i HH
Totalt P4 fast for- Totalt Pa fast for-
bindelse bindelse

100 % avgiftsniva

1990 ligre 2,6 1.8 2.5 24
1990 hogre 310 2.2 30 AT
2000 lagre 312 2,2 3.0 2,0
2000 hogre 4.2 30 38 34
50 % avgiftsniva

1990 lagre 38 351 35 358
1990 hogre 4,5 38 42 4.0
2000 ldgre 4,5 38 42 40
2000 hogre 5.8 48 53 5,0

D4 erfarenheterna av trafikanternas beteende vid biltdgslosningar &r
begrinsade har de trafikmissiga konsekvenserna av dessa losningar mést
uppskattas med utgingspunkt frdn motsvarande konsekvenser av fast
vigforbindelse. Prognosbeddmningarna for biltdgsforbindelserna innehdller
dirmed ytterligare ett osikerhetsmoment i jamforelse med dvriga progno-
ser.

Den framtida godstrafiken dver Oresund vid tillkomsten av fast forbindelse
har beriknats som summan av “bastrafiken” vid fortsatt farjedrift och den
nytillkommande trafiken i anledning av tillkomsten av fast férbindelse. Den
nytillkommande trafiken bestar dels av 6verflyttad trafik frdn leder utanfor
Oresund och fran andra transportmedel som inte dr bundna till ndgon speciell
led, dels av nyskapad trafik, dvs. trafik som inte skulle uppst& mellan aktuella
omraden sdvida inte fast forbindelse etableras.

Den i tabell 5 angivna godstrafiken vid fortsatt farjedrift, vilken vid
tillkomsten av fast forbindelse fordelas pa fast forbindelse och komplette-
rande firjedrift, utgdr sdlunda en baskvantitet ndr det géller att bedéma den
totala godstrafiken.

Vid tillkomsten av fast forbindelse kan gods 6verflyttas fran Viastkustle-
derna och fran Ostersjolederna. Overflyttningen giller dels tdggods fran leden
Trelleborg—Sassnitz (TS), dels lastbilsgods fran de olika bilfdrjelederna.

Vid fast jirnvigsforbindelse antas vidare en del gods mellan Sverige och
Visteuropa — bl. a. skogsindustriprodukter — dverflyttas fran egentlig sjofart
till tadggods.

Nyskapad trafik vid fast jirnvdgsforbindelse torde, med hénsyn till
tdggodsets langviga karaktir, uppkomma endast i begransad omfattning. Vid
fast vigforbindelse torde ddremot en del nyskapad lastbilstrafik uppstd pa
medelldnga avstand.

Vid alternativ som forutsitter en flygplats pa Saltholm har godstranspor-
terna till och fran flygplatsen uppskattats med ledning av uppgifter frdn den
danska lufthamnsutredningen.

[ tabell 10 sammanfattas de nytillkomna godskvantiteterna p4 HH-leden
resp. KM-leden vid tillkomst av fast forbindelse.
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Tabell 10 Sammanfattning av beriknade nytillkommande godskvantiteter pa fasta
forbindelser i HH och KM. Miljoner ton

Ar 1990 Ar 2000

Normalkalkyl Testkalkyl

A. Fast forbindelse i HH
Tdggods pa fast jarnvagsfor-

bindelse lnalln 112a31n ]%a%3
Lastbilsgods pa fast vagfor-
bindelse la2 1124212 11242

B. Fast forbindelse i KM
Tdggods pa fast jarnvagsfor-

bindelse lnalln 112a31n la3l
Lastbilsgods pa fast vigfor-

bindelse

Alt. Kastrup resp. alt. Salt-

holm pé delen Malmo-Saltholm 1a2 1124210 L2102
Alt. Saltholm pa delen Kopen-

hamn-Saltholm l1a2 112a2ln 112a2

De sirskilda tillskott, som kan bli foljden vid en dverforingsavgift for
lastbilarna som motsvarar halv fdrjetrafik, torde endast ha marginell inverkan
pa de angivna kvantiteterna. Avgiftsnivéan far dock relativt stor betydelse for
fordelningen av lastbilsgodset pa fast forbindelse och pa kompletterande
férjor.

Den sammanlagda godstrafiken Over sundet utgérs som nidmnts av
summan av trafiken vid fortsatt farjedrift och den nytillkommande trafiken,
dvs. summan av godskvantiteterna i tabellerna 5 och 10.

Vad giller kapacitetsforhallandena pé de fasta forbindelserna dr anlidggning-
arna for jarnvégstrafiken dimensionerade sd att de &r 2000 kan sidkra en
trafikavveckling med acceptabel regularitet, ocksé om trafiktillvixten skulle
bli ndgot snabbare dn vad som antagits i prognoserna.

De fasta vigforbindelserna uppfyller normalt anvinda normer for dimen-
sionering av storre végar. Végforbindelsernas praktiska kapacitet dr i stort
tillrdcklig for att avveckla trafiken under prognosarets 30:de mest belastade
timme.

Aven vid en eller tva fasta forbindelser over Oresund erfordras komplette-
rande farjetrafik. Bl. a. finns det behov av kompletterande bilfdrjetrafik i
minst ena delen av sundet eftersom det forutsitts finnas hogst en fast
forbindelse for varje trafikslag.

Vissa av de investeringar i farjetrafiken som erfordras i alternativet fortsatt
farjedrift i hela sundet ér aktuella for utforande dven vid tillkomsten av fast
forbindelse. [ avsnitt 6.5 anges for de olika alternativen till fast forbindelse
behovet av utbyggnad av de kompletterande férjelederna. Berdknade kost-
nader for utbyggnad av hamnar, terminaler, tillfartsvdgar m. m. under
perioden 1976-2000 beriknas ligga i intervallet 70400 milj. kr., beroende pa
vilket eller vilka alternativ till fast forbindelse som kommer till utférande.
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Ekonomiska bedomningar (kapitel 7)

I kapitel 7 belyses de ekonomiska konsekvenserna av de olika forslagen till
fast forbindelse. En ssmmanfattning av den kalkylmetod som anvints for att
belysa de samhillsekonomiska konsekvenserna redovisas, liksom de forut-
sdttningar som ligger till grund for kalkylerna och de fordelningseffekter som
kan uppsta av fasta forbindelser. Utover resultaten med den samhaillseko-
nomiska kalkylmetoden ges en Gversikt over de foretagsekonomiska analyser
som gjorts for att visa hur kostnaderna for en fast forbindelse kan finansieras
med avgifter som tas ut av trafikanterna.

Som underlag for ett stallningstagande till frigan om fast férbindelse 6ver
Oresund bor ligga en samhdllsekonomisk kalkyl. En sidan kalkyl syftar till att
klarldgga huruvida en fast forbindelse medfor ett bittre utnyttjande av
samhallets resurser och/eller storre nyttoeffekter dn fortsatt trafikering med
béatar och fdrjor. I en samhillsekonomisk kalkyl soker man beakta alla
konsekvenser, oavsett vem som ber0rs av dessa, sdsom stat, kommuner,
trafikbolag, rederier och enskilda resendrer. Som basalternativ i de samhills-
ekonomiska kalkylerna har anvénts fortsatt farjedrift.

I kalkylen ingér savil de samhallsekonomiska kostnader som bérs direkt av
trafikanterna som de samhillsekonomiska kostnaderna for drift av och
investering i fasta forbindelser, farjeterminaler, bit- och farjetrafik samt
kollektivtrafik via fasta forbindelser. I kalkylen ingar dven nyttotillskottet
frin den nyskapade person- och lastbilstrafik som uppkommer vid fast
forbindelse. Alla de poster som borde ingd i den samhillsekonomiska
kalkylen har dock inte kunnat medtas bl. a. beroende péa kvantifierings- och
védrderingsproblem.

Kalkylerna dr genomforda som kapitalvdrdeberdkningar genom att
komponenterna med en kalkylrinta diskonterats till ett kapitalvarde.
Summan av kapitalviardena redovisas som ett nettokapitalvirde, vilket utgor
skillnaden mellan kapitalvdardet for ett alternativ bestdende av en fast
forbindelse jamte kompletterande bat- och farjetrafik och ett alternativ som
innebir fortsatt avveckling av trafiken ver Oresund med enbart batar och
farjor. Ett positivt nettokapitalvirde betyder att alternativet med den fasta
forbindelsen medger ett battre utnyttjande av samhallets resurser och/eller
storre nyttoeffekter dn alternativet fortsatt bat- och firjetrafik vid den valda
kalkylrantan.

Etablering av en fast forbindelse kan vidare medféra en omfordelning av
realinkomsterna i samhillet. Storleken och betydelsen av dessa fordelnings-
effekter beror till en stor del pd hur den fasta forbindelsen finansieras, dvs.
vem som fér betala investeringarna i och driften av denna. Rent allméint giller
ddrvid att ju storre del av kostnaderna som finansieras genom att ta ut avgifter
av dem som utnyttjar den fasta forbindelsen, desto mindre kommer omfor-
delningseffekterna att bli. Omfordelningseffekterna forvéntas sédlunda bli
begrdansade om den fasta forbindelsen finansieras genom att avgifter tas ut av
trafikanterna.

For att belysa de mdjligheter som finns i olika alternativ att driva
forbindelsen som ett sjdlvstindigt avgiftsfinansierat foretag har oversiktliga

Jforetagsekonomiska kalkyler genomforts. Sddana kalkyler har gjorts for dels

fast vagforbindelse, dels biltagslosning. For fast jarnvigsforbindelse, som har
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antagits ha DSB och SJ som huvudmin, har den samhéllsekonomiska
kalkylen ddremot inte kompletterats med en foretagsekonomisk kalkyl som
visar hur en sadan forbindelse skulle kunna inverka pa de tva jarnvigsforeta-
gens ekonomi.

I savil de samhillsekonomiska som de foretagsekonomiska kalkylerna har
samma antaganden om BNP-utveckling och avgiftsnivéd pa fast forbindelse
anvénts som i prognosberdkningarna, dvs. 3 1/2 % per ar alternativt 2 % per
arresp. 100 % alternativt 50 % av farjeavgifterna. Den fasta forbindelsen har
antagits std fardig ar 1990, fran vilket ar en kalkylperiod pa 30 ar ridknats.
Kalkylerna dr genomforda i fasta priser. Diskontering till nuvérde har skett
med en real rinta om 8 % . Kinslighetsanalyser har gjorts betrdffande bl. a.
kalkylperiodens lingd och rdntenivan.

[ figur 3 redovisas en dversikt av de samhdllsekonomiska kalkylresultaten for
olika alternativ. Nettokapitalvirden redovisas for varje forbindelsealternativ
med en stapel for hogre resp. en stapel for ligre BNP-tillviixt. Resp. stapels
ovre kant svarar mot en avgiftsnivd om 50 % och nedre kant mot en
avgiftsnivd om 100 % av férjeavgifterna.

Av figuren framgér bl. a. att alternativen med végforbindelse i KM-laget
ger positiva nettokapitalvirden. Investeringsokningen i KM-alternativet
med separat bussutrymme — KM 4.2-buss! — jimfort med alternativet utan
sddant utrymme — KM 4.0 — medfor endast i mycket begriansad utstrickning
forbattringar for busstrafiken. Busstrafiken i alternativet utan separat kollek-
tivtrafikutrymme bedoms namligen inte fa nagra egentliga framkomlighets-
svarigheter vid de trafikmédngder som forutses under kalkylperioden. KM
4.2-buss far ddrigenom ett simre kalkylutfall ian KM 4.0.

[ kalkylerna har forutsatts att sidrskilda 6verforingsavgifter for godstrans-
porter och langdistant persontrafik med jiarnvig inte tas ut. Olika avgiftsni-
vaer dr ddrfor inte aktuella i alternativet jarnvagstunnel i HH, eftersom en
sddan forbindelse inte bedoms anvindas for lokaltagstrafik. Jarnvagstunneln
i HH ger ett positivt virde vid den hogre tillvaxttakten, vilken forutsitts
medfora en kraftig tillvdaxt i godstrafiken. Vid den ldgre tillvixttakten torde
tunneln ge en samhillsekonomisk forrdntning ungefdrligen motsvarande
den anvinda kalkylrintan 8 %.

Av figuren framgér vidare att jirnvigsalternativet i KM ger ett negativt
viarde vid samtliga parameterviarden, vilket torde forklaras av de hoga
investeringskostnaderna for forbindelsen.

Vad giller kombinerade forbindelser, dvs. béde fast vdg- och jarnvagsfor-
bindelse, blir kalkylresultaten for dessa i stor utstrickning summan av
resultaten for var och en av de tva fasta forbindelserna. Det bésta utfallet
uppvisar sdlunda kombinationen HH 0.1-tdg + KM 4.0, vilket utgor den
jarnvigs- resp. vagforbindelse som var for sig gav det basta kalkylutfallet.
Ocksé alternativet HH 0.1-tdg + KM 4.2-buss visar positiva nettokapitalvar-
den.

De redovisade resultaten fran de sambhillsekonomiska kalkylerna har
avsett alternativ ddr flygplatsen ligger kvar i Kastrup. Om flygplatsen
lokaliseras till Saltholm forutsitts att en fast vigforbindelse kommer till
stand. Det innebdr att man i en samhillsekonomisk analys inte kan betrakta
vigforbindelsen isolerad. Den danska lufthamnsutredningen har i en analys
sOkt bestamma den placering av flygplatsen som samhillsekonomiskt &r
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I Alternativen har beteck-
nats med antalet korfilt,
varvid forsta siffran avser
korfilt for biltrafik och
andra siffran separata
korfalt eller tagspar for
kollektivtrafiken. Som
tilldgg anges karaktdren
av kollektivtrafikutrym-
met, dvs. buss, tag eller
biltag.
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Figur 3. Sammanstdllning
av de nettokapitalvirden
Jfor olika alternativ till fast
Jforbindelse som erhallits

i de samhdillsekonomiska
kalkylerna. Staplarnas
ovre grans innebdr 50 %
avgifisniva och staplarnas
lagre grans 100 % avgifts-
nivd pd den fasta forbin-
delsen.

fordelaktigast, i Kastrup eller pa Saltholm. Utredningen har dérvid efter-
striivat att alternativen skall vara ungefir lik virdiga miljomassigt sett. Enligt
resultaten fran utredningens analys uppgér merkostnaderna for en flygplats
pé Saltholm i jamforelse med en flygplats i Kastrup till ett diskonterat belopp
p& 2 500-5000 milj. kr., beroende pa vilken ambitionsnivd som viljs i
miljdavseende. Oberoende av vilken nivd som viljs utgor sdledes en
utflyttning till Saltholm samhillsekonomiskt sett en dyr I6sning.

Som nidmnts baseras de foretagsekonomiska kalkylresultaten pa i princip
samma parametervirden som i de samhéllsekonomiska kalkylerna, bl. a. en
real rinta om 8 % och en kalkylperiod om 30 ar. I kalkylerna for fast
viigforbindelse har forutsatts att ett sirskilt foretag svarar for den fasta
forbindelsen fram till ndrmaste trafikplats i resp. land. Foretagets kostnader,
som omfattar drift- och investeringskostnader for forbindelsen, jamfors med
dess intikter, som utgors av de avgifter som trafikanterna erldgger. Samtliga
kostnader och intikter diskonteras till ett kapitalvirde. Om nettokapital-
viirdet dr positivt innebér det att foretagets sammanlagda intékter dr storre dn
dess sammanlagda drift- och kapitalkostnader.

For fast vigforbindelse har kalkyler utforts for savil alternativ dér
flygplatsen #r beligen i Kastrup som dé& flygplatsen idr lokaliserad pa
Saltholm.
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Avw resultaten av kalkylerna for fast vigforbindelse framgér att avgiftsnivan
100 % ger ett bittre foretagsekonomiskt utfall dn 50 %. Vid 50 %-nivan
bortfaller bl. a. hilften av intidkterna frén den biltrafik som aterfinns i 100 %-
alternativet. Detta intdktsbortfall uppvigs inte av de intikter som kommer
fran den pé grund av avgiftssinkningen nytillkommande trafiken. Utfallet
vid den hogre BNP-tillvixttakten blir vidare bittre dn vid den ligre
tillvaxttakten, beroende pa stérre antagna trafikvolymer.

En fast vigforbindelse i KM-lidget utan separat utrymme for kollektivtrafik
(KM 4.0)med flygplatsen i Kastrup uppfyller kravet pa avgiftsfinansiering vid
ungefdr 50 % avgiftsniva under de antagna forutsittningarna. For motsva-
rande forbindelse med separat utrymme for kollektivtrafik torde den hogre
BNP-tillviixttakten erfordras for att detta alternativ skall uppna kostnads-
tackning vid ungefir 50 % avgiftsniva. Vid ligre BNP-tillviixttakt uppnas
kostnadstdckning vid 100 % avgiftsnivi.

Jamfort med fast vdgforbindelse i KM-liget dr det svarare att uppna
kostnadstickning for en vigforbindelse i HH, frimst beroende pa de hogre
kostnaderna for forbindelsen i HH jimfort med i KM.

En vigforbindelse i KM i kombination med flygplats pa Saltholm ger ett

betydligt battre foretagsekonomiskt utfall in motsvarande alternativ med
flygplats i Kastrup genom de avgifter som lufthamnstrafiken antas f4 betala
pd delen Amager—Saltholm resp. Saltholm-Limhamn.

De foretagsekonomiska kalkylerna for biltagsalternativ avser att visa
mojligheterna till att avgiftsfinansiera de merinvesteringar som en biltagslos-
ning medfor jamfort med en fast jarnvigsforbindelse avsedd for godstrafik,
ldngviga persontrafik och — i KM-liget — lokal persontrafik. Resultaten av
dessa kalkyler visar att intdkterna for biltdgsalternativen inte varierar sirskilt
kraftigt vid de tva avgiftsnivderna. I biltagslosningen i HH bedoms de
sammanlagda intdkterna till och med oka i den ligre avgiftsnivan. Anled-
ningen till detta torde vara att biltdgsforbindelserna forst pa allvar kan
konkurrera med den kvargéende firjetrafiken om avgifterna for biltdgstrans-
porter sitts pd en relativt sett 1ag niva. Kalkylerna for biltdgslosningarna
utvisar positiva nettokapitalvirden vid den hogre BNP-tillvixten.

En ekonomisk jimfGrelse mellan olika alternativ till fast férbindelse bor
som ndmnts ske pd basis av den samhillsekonomiska kalkylen. De
foretagsekonomiska kalkylerna ger en anvisning om vilken avgiftsniva som
kan tillimpas om en fast forbindelse avgiftsfinansieras. Ju ligre denna
avgiftsnivd kan sittas, desto effektivare kan forbindelsen utnyttjas sett fran
samhillsekonomisk synpunkt, under férutsittning att ckad trafik inte
medfor negativa konsekvenser i andra avseenden fran samhiillets synpunkt.
De sambhillsekonomiska kalkylerna kan silunda kompletteras med ett till
varje alternativ och tillvixttakt horande bivillkor som anger erforderlig
avgiftsniva for att uppné kostnadstickning.

I sammanstillningen i tabell 11 anges 6versiktligt vilken avgiftsniva som
skulle behdva tillimpas for att uppnd kostnadstickning for fasta vigforbin-
delser. Tre olika avgiftsnivaer har angetts, 50 %, 75 % resp. 100 %, varvid
75 % har erhéllits genom interpolering av kalkylresultaten for de tva dvriga
avgiftsnivaerna. I tabellen anges dven motsvarande samhillsekonomiska
kalkylresultat.
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Tabell 11 Oversiktlig redovisning av erforderliga avgiftsnivaer for att uppna kostnadstickning for fasta vagforbin-
delser samt motsvarande samhillsekonomiska kalkylresultat

Fast vigforbindelse Hogre BNP-tillvaxt Lagre BNP-tillvixt
Avgiftsniva, Samhillseko- Avgiftsniva, Sambhiillseko-
% av fdrjeav- nomiskt kal- % av farje- nomiskt kal-
gifterna kylresultat, avgifterna kylresultat,
nettokapital- nettokapital-
virde i milj. virde i milj.
kr. kr.
Kastrupsalternativ
KM 4.0 50 + 3400 50 + 1600
KM 4.2-buss 50 + 2700 100 + 200
HH 4.0 75 + 800 100 - 600

Saltholmsalternativ
KM 6/4.2-buss 50 . 75 “

a Samhillsekonomiska kalkyler for Saltholmsalternativ har ej gjorts.

Effekter pa niringsliv, bebyggelse, markanvindning och miljo
(kapitel 8)

I kapitel 8 behandlas planldggnings- och miljoaspekter. Underlaget for
delegationernas dverviiganden i dessa frégor har utarbetats av en dansk och
en svensk expertgrupp for plan- och miljofragor. De bada expertgruppernas
arbete har baserats i princip pa samma utgéngspunkter p dansk och svensk
sida. Expertgrupperna har emellertid arbetat pa nagot olika satt beroende pa
de skillnader som foreligger dansk och svensk sida emellan i frdga om
planeringssystem och planeringsforutsattningar.

Behovet av speciella undersokningar betréffande planerings- och miljofra-
gorna har varit storst i friga om den svenska delen av Oresundsregionen.
Detta beror pé att de indirekta verkningarna av en fast Oresundsforbindelse
relativt sett kommer att sla igenom starkare i det i forhéllande till huvudstads-
regionen glesare befolkade Skéne. Den svenska delegationen har darfor
genom sin expertgrupp latit genomfora flera undersokningar for att fa ett
fullstindigare underlag for bedomning av dessa frégor. Undersokningarna,
som i erforderlig utstriickning genomforts dven pé dansk sida, har haft till
indamal att belysa konsekvenserna for néringslivets utveckling samt for
markanvindning och miljo av fasta forbindelser over Oresund.

Nir det giller niringslivsutvecklingen har genomforts en studie rorande
tiinkbara konsekvenser for niringsliv och boende kring Oresund av alterna-
tiva fasta forbindelser. Studien, som nirmare redovisas i bilaga B (SOU
1978:20), baserar sig pa data frin bade den danska och den svenska sidan av
sundet. I anslutning till ndringslivsprojektet har ocksa genomforts en dansk-
svensk utredning i vilken bl. a. redovisas skillnader mellan Danmark och
Sverige som foreligger inom ett antal viisentliga samhillssektorer (bilaga 3). 1
friga om markanvindning och miljo har genomforts tre utredningar, dels en
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inventering av naturresurser, markanvindning och miljo i vastra Skdne som
underlag for bedomning av konsekvenserna av fasta forbindelser Gver
Oresund, dels en undersokning av konsekvenserna av fasta forbindelser dver
Oresund for utnyttjande av fritidshus och friluftsanldggningar i sédra Sverige
och dels en studie av konsekvenser for tiktverksamheten och grusforsor;j-
ningen i viistra Skdne om fasta forbindelser anliggs 6ver Oresund.

Delegationernas Gverviiganden i kapitel 8 har salunda omfattat bl. a.
bedomningar av effekterna pa trafikforhallanden., ndringsliv, fritidsbositt-
ning och friluftsliv samt markanvindning och milj6 av fortsatt farjedrift resp.
utbyggnad av fasta forbindelser enligt olika alternativ.

En uwidgad firjetrafik 6ver Oresund kommer enligt delegationernas
beddmanden inte att dndra de fGrutsittningar som ligger till grund for den
danska huvudstadsregionens fysiska struktur i sidan grad att det kan paverka
ndringslivs-, bebyggelse- och friluftslivsforhallanden inom stadsomradena i
den danska delen av Oresundsregionen. Vidareforingen pa dansk sida av den
trafik som gar Gver sundet ger inga speciella kapacitets- eller bullerproblem
vad giller vigtrafiken. En utvidgad jirnvigstrafik till och fran farjeldgena i
Helsingor skulle diremot kunna skapa vissa miljéproblem som foljd av
trafikdkningen pa Kustbanan. Utnyttjandet av Kustbanan kan darfor komma
att diskuteras mot bakgrund av de miljomissiga forhallandena.

For Skanes del kommer en utvidgning av firjedriften inte att ha nagon
namnvird betydelse for de 6verviiganden som méste ske under de nirmaste
aren i friga om bl. a. hushallningen med jordbruksmark och utbyggnaden av
rekreationsresurserna. Sa linge som godstrafiken pa jarnvig ligger kvar i HH-
laget uppstar heller inga problem niir det giiller vidareforingen i Skane av den
trafik som passerar Gver sundet. En 6verflyttning av godstrafiken pa jarnviig
fran HH till KM-liget skulle diremot stiilla sddana krav pa utbyggnader av
jarnvigsanliggningar i Malmoomradet att den inte ir limplig fran markan-
vindnings- och miljosynpunkt.

Delegationerna har bedémt att effekterna av fasta forbindelser pé ndrings-
livs- och bebyggelseutvecklingen i Oresundsregionen sannolikt kommer att
bli av mindre omfattning pa kort sikt. P4 lingre sikt torde effekterna bli mer
patagliga men torde sl& igenom i sadan takt att de faller inom de alternativa
utvecklingsmojligheter som man under alla forhallanden har att rikna med i
planeringen i regionen. Av detta foljer ocksa att de fasta forbindelsernas
konsekvenser f6r markanvindnings- och miljforhallandena i Oresundsre-
gionen i stort inte kan skiljas ut fran effekterna av samhillsutvecklingen i
ovrigt.

Delegationerna har mot den bakgrunden beddmt att utbyggnaden av fasta
forbindelser ver Oresund med ett undantag inte aktualiserar nagra sirskilda
krav pé dtgirder for att mota negativa effekter. Undantaget avser konsekven-
serna av det rorliga friluftslivet pA markanvindningen i Sydsverige. Den
markanta 6kningen av tillgingligheten for denna region kombinerat med
naturens kénslighet i vissa omréden fordrar speciella insatser om en fast
viigforbindelse byggs 6ver Oresund. Dessa insatser bor riktas in pa att dels
skydda kiinsliga partier, dels 6ka kapaciteten inom de delar av regionen som
dr limpade att ta emot ett stort antal besokande.

For den danska delen av Oresundsregionen har delegationerna funnit att
valet av alternativ for en fast forbindelse i viss méin kan paverka ordnings-
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foljden i utbyggnaden av de titortsomréden som lagts ut i regionplanen for
huvudstadsomradet. En fast forbindelse i HH-ldget, som leds vidare genom
den nord-sydliga transportkorridoren genom regionen, skulle stodja region-
planens samtliga fyras. k. knutpunkter. En fast forbindelse i KM-ldget skulle
primirt stodja de bada sydligaste knutpunkterna Hoje-Téastrup och Koge.

En fast vigforbindelse skulle kunna bidra till att stirka de svenska
foretagens transportsituation. Framfor allt i KM-liget skulle en fast vigfor-
bindelse innebira en betydande forbittring av mojligheterna for pendlings-,
inkops- och serviceresor over Oresund. En sddan forbindelse skulle dessutom
ge foretagen i Malmd i stort sett samma mojligheter som foretagen i
Kopenhamn att utnyttja Kdpenhamns lufthamn. Skane skulle dirmed kunna
bli ett intressant lokaliseringsalternativ for néringslivets styrande och admi-
nistrerande verksamheter. En fast vigforbindelse i KM-lidget kan emellertid
ocksé vintas gora svenska foretag intresserade av att etablera vissa lager samt
service-, marknadsforings-, forsknings- och utvecklingsenheter i den danska
delen av Oresundsregionen.

En fast jarnvigsforbindelse, speciellt i HH-laget, skulle fa en positiv effekt
for svenska foretag med export ellerimport via Danmark. En fast jarnvagsfor-
bindelse i KM-liget skulle vidare mojliggora en effektiv kollektivtrafik
mellan Malmd och Képenhamn, forbittra mojligheterna till personkontakter
dver sundet och gora Képenhamns lufthamn mer tillginglig for resenédrer
med start eller mél i Skéne.

Alternativen jarnvigsforbindelse i HH-laget, vigforbindelse i KM-ldget
och vigforbindelse i HH-ldget har p& svensk sida sedan lang tid tillbaka varit
forutsatta i den kommunala markanvéindnings- och bebyggelseplaneringen
och kan dirfor inte anses sta i strid med fastlagda mal och riktlinjer for
markanvindning och miljo. Att anldgga en ny rangerbangard i Malméom-
radet och biltigsterminaler i Malmo- eller Helsingborgsomradet skulle
ddremot stilla stora ansprak pa hogvirdig jordbruksmark och medfora
stérningar i landskapsbilden samt buller- och luftféroreningsproblem. Pa
dansk sida stiller utbyggnad av biltdgsterminaler stora krav pa arealer i sdvil
HH- som KM-liget och skulle i KM-ldget dessutom berora ett omrade med
starka bevarandeintressen. Delegationerna har dérfor funnit att dessa anldgg-
ningar ér olimpliga fran markanvindnings- och miljosynpunkt.

Olika mojligheter for Oresundstrafikens avveckling
(kapitel 9)

[ kapitel 9 limnas en dversiktlig redovisning av de olika mojligheter som
foreligger for att avveckla Oresundstrafiken. Hirvid belyses i stora drag dels
de trafikmingder som forutses gilla for olika forbindelser omkring aren 1990
och 2000, dels de ekonomiska forutsittningarna for de olika forslagen. Vidare
redovisas forutsebara foljdverkningar.

Inledningsvis konstateras att det finns tre principiella mojligheter for att
utveckla Oresundstrafiken. Dessa ar

1 Situation 1: fortsatt farjedrift
2 Situation 2-5: lésningar i vilka det ingdr en fast forbindelse (vig- eller
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jarnvigsforbindelse, placerad i HH eller i KM)

3 Situation 6-9: 16sningar i vilka det ingar tvd fasta forbindelser (en vig- och
en jdrnvigsforbindelse, placerade antingen i samma lage eller i olika
lagen).

[ kapitlet redovisas de fem I6sningarna under punkterna 1 och 2, dvs.
situationerna 1-5. En oversiktlig bild av de under punkten 3 angivna
I6sningarna med tvé fasta forbindelser kan erhallas genom Ssammanldggning
av de under punkt 2 angivna Idsningarna med en fast forbindelse.

De uppgifter som redovisas i kapitel 9 for de fem l6sningarna — fortsatt
farjedrift (avsnitt 9.2), fast vigforbindelse i KM (avsnitt 9.3), fast jarnvigsfor-
bindelse i KM (avsnitt 9.4), fast vigforbindelse i HH (avsnitt 9.5) och fast
jarnvigsforbindelse i HH (avsnitt 9.6) — utgdr en sammanstillning av de
uppgifter som redovisats i 6vriga kapitel i betinkandet. Salunda anges for
resp. [6sning de prognostiserade person- och godstrafikmiangder som redo-
visas i kapitlen 4 och 6, den tekniska utformningen av forbindelsen samt
anldggningskostnader som redovisats i kapitel 5 och de ekonomiska bedém-
ningarna for resp. 16sning som redovisats i kapitel 7. Vidare anges de effekter
som resp. forbindelse antas fa i plan- och miljéavseende och som redovisats i
kapitel 8.

Avsikten med kapitel 9 dr att pa ett samlat sitt redovisa uppgifter och
konsekvenser for var och en av de naimnda fem l6sningarna att avveckla den
framtida Oresundstrafiken. D4 redovisningen i sig dr en sammanstillning av
Gvriga delar av betdnkandet finns det inte anledning att i detta sammanhang
sOka gora en sammanfattning av innehallet i kapitel 9.

[ kapitlet betonas att de redovisade resultaten av s&viil prognoserna som de
ekonomiska kalkylerna ir behiftade med en relativt stor osikerhet. Denna
osdkerhet dr betydligt storre dn vad de relativt noggrant angivna virdena ger
intryck av. Sikerheten i de olika komponenter som ingér i viardena varierar
beroende pa det tillgingliga dataunderlaget och gjorda antaganden. I de
samhillsekonomiska kalkylerna har bl. a. beroende pa kvantifierings- och
vérderingsproblem inte alla poster som borde ingé i kalkylerna kunnat tas
med.

Kapitel 9 avslutas med ett avsnitt kallat sammanfattande synpunkter
(avsnitt 9.7). T avsnittet konstateras att trafikbilden 6ver Oresund under 1970-
talet blivit delvis en annan dn den som bl. a. tidigare oresundsutredningar
riknade med. Ddmpningen i trafikutvecklingen torde bl. a. bero pa en
minskad ekonomisk tillvixttakt och en kraftig prisutveckling under senare ar
samt en utjdmning av varupriserna i Sverige och Danmark. Vidare riknar
man nu med en ldgre ekonomisk tillviixttakt in tidigare och en dirmed
ddmpad tillviixt av biltitheten. Dessutom har nu forutsatts en ligre befolk-
ningstillvixt én tidigare — inte minst i Oresundsregionen. De nya person- och
godstrafikprognoserna, vilka baserats pa nytt och aktuellt basmaterial, ligger
sélunda ldgre dn de beddmningar som gjordes i slutet av 1960-talet och i
bdrjan av 1970-talet.

Utover ett sammandrag av de i kapitel 8 redovisade Gverviigandena i plan-
och miljofragor tar delegationerna i de ssmmanfattande synpunkterna upp
resultaten av de ekonomiska bedémningarna. Trots att prognosberdkning-
arna baserats pa relativt forsiktiga antaganden om utvecklingen och dven
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med hinsyn till osikerheten i prognos- och kalkylmaterialet visar, enligt
delegationerna, de genomférda samhillsekonomiska kalkylerna att flera av
de studerade trafikldsningarna har god samhillsekonomisk I6nsamhet. Den
trafiklosning som ingick i 1973 ars regeringsdverenskommelse och som
ndrmast motsvarar alternativet KM 4.2-buss + HH 0.1-tag, ger positiva
nettokapitalvirden vid bade den hogre och den lagre tillvaxttakten. Den reala
samhillsekonomiska forrintningen dverstiger saledes 8 %. Om lufthamnen
bibehalls i Kastrup bor dock KM-forbindelsen med hénsyn till den prognosti-
serade trafikmangden kunna utforas utan separat utrymme for bussar och
indd medge en tillfredsstillande framkomlighet for trafiken. En sadan
trafikldsning (KM 4.0 + HH 0.1-tdg) ger en i jaimforelse med nyssnimnda
alternativ béttre samhillsekonomisk forrantning.
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1  Utredningens uppgifter och sammansittning
samt arbetets uppldaggning

1.1 Inledning

De danska och svenska regeringarna undertecknade den 8 juni 1973 tva
6verenskommelser mellan Danmark och Sverige, nimligen en om fasta
forbindelser 6ver Oresund och en om flygtrafikledningstjinst m. m. med
anledning av planerna pa att anligga en flygplats pa Saltholm. Avsikten med
overenskommelserna var att na en samlad I6sning av Oresundsfragorna.
Denna innebar att den tinkta tunnel- och broférbindelsen éver Oresund
mellan Képenhamn och Malmg (KM-leden) skulle samordnas med anlig-
gandet av en flygplats pa Saltholm, vilket skulle medfora anldggningsekono-
miska fordelar och samtidigt mojliggéra en samordnad 16sning for den
genomgiende Oresundstrafiken och flygplatstrafiken. Losningen innebar
vidare att i néra anslutning till vigforbindelsen i KM-liget en jarnvagsfor-
bindelse skulle komma till stind genom en tunnel mellan Helsingor och
Helsingborg (HH-leden).

Den svenska riksdagen godkiinde 6verenskommelserna den 13 december
1973. Overenskommelserna kom diremot inte upp till slutlig behandling i det
danska folketinget, eftersom detta vid behandlingen av budgeten for
budgetdret 1975/76 inte medgav att projekteringen av en flygplats pa
Saltholm fortsattes och dirfor inte heller kunde viintas ratificera 6verens-
kommelserna om den samlade l3sningen av Oresundsregionens stora trafik-
sporsmal (fasta forbindelser och flygplats).

1.2 Oresundsdelegationerna

1.2.1 Delegationernas uppgifter

Vid ett mote i Képenhamn den 21 april 1975 mellan de danska och svenska
trafikministrarna behandlades frigan om den fortsatta beredningen av
Oresundsfragorna.

I anslutning hirtill meddelade den danske trafikministern, att den danska
regeringen avsig att tillsdtta en sirskild utredning med uppgift att foreta en
fornyad utredning av flygplatsfragan. En samlad virdering skulle ske av de
ekonomiska, miljomassiga och andra konsekvenserna av att anldgga en ny
flygplats pa Saltholm eller alternativt att bygga ut den nuvarande flygplatsen i
Kastrup.

I friga om Oresundsforbindelserna var det vid méatet enighet om att tillsidtta
en dansk och en svensk delegation med uppgift att gemensamt verkstilla en
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fornyad genomgéng av frigan om Oresundsforbindelserna. Det forutsattes
hirvid att i delegationernas arbetsuppgifter skulle ingd bl. a. att gora en
dversyn av det material som legat till grund for den senaste regeringsover-
enskommelsen om fasta forbindelser. Materialet skulle kompletteras och
revideras i den utstrickning som bedémdes nodvindigt. Hirvid skulle —
forutom en aktualisering av trafikprognoser — en provning ske av tekniska
|6sningar, kostnader och 1dnsamhet avseende de olika forbindelserna. Vidare
skulle bedémas forbindelsernas konsekvenser i olika hidnseenden. Vid
Gversynen av materialet skulle vidare dvervigas de ytterligare atgiarder som
kan vidtas i syfte att frimja kollektivtrafiken.

Vid den hittillsvarande 16sningen av frigan om Oresundsforbindelserna
hade planerna pa en ny storflygplats pa Saltholm utgjort ett betydelsefullt
inslag med hinsyn bl. a. till det vidgade trafikunderlag som dérigenom
skapades for KM-leden. Aven vid de fortsatta Overvigandena skulle
uppmirksamhet dgnas frdgan om det samband en KM-led kan ha med
|6sningen av flygplatsfragan. Konsekvenserna for en KM-led av de l6sningar
av flygplatsfrigan som man pa dansk sida kommer att Jverviga skulle provas
av delegationerna.

Avsikten var att det material som delegationerna sammanstiller skall tjana
som underlag for nya regeringsdverldggningar om Oresundsfrigorna.

Med stdd av regeringens bemyndigande forordnade kommunikationsmi-
nistern den 30 juni 1975 sakkunniga att ingd i den svenska delegationen. De
sakkunniga skulle i samarbete med en dansk delegation forbereda nya
regeringsoverliggningar om fasta forbindelser 6ver Oresund. Utredningsar-
betet skulle bedrivas i enlighet med de riktlinjer som &verenskoms vid
ovannimnda trafikministermote den 21 april 1975. Den danske trafikminis-
tern utsdg den 30 juni 1975 sakkunniga att ingd i den danska delegationen. De
sakkunniga antog bendmningen 1975 &rs svenska oresundsdelegation”
respektive ”Det danske udvalg af 1975 om @resundsforbindelserne”.

1.2.2 Delegationernas sammansdttning

Danska delegationen

Departementschef J.L. Halck, Ministeriet for offentlige arbejders departe-
ment, ordférande
Professor H.P. Myrup, Arhus Universitet, Institut for virksomhedsledelse
Kontorchef Hans Sveistrup, Vejdirektoratet
@konomi- og planlegningsdirektor Ole Andresen, DSB
Planlegningschef Hugo Marcussen, Hovedstadsradet
Kontorchef F. Reidar Jorgensen, Ministeriet for offentlige arbejders departe-
ment

Sekreterare har varit fuldmegtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige
arbejders departement.
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Svenska delegationen

Statssekreterare, numera ambassador Nils-Olov Hasslev, ordférande

Linsrdd Karl-Gustaf Hjelmqwist, ldnsstyrelsen i Malmdhus lan

Trafikdirektor Gunnar Rosqvist, statens jarnvagar

Teknisk direktor Carl-Olof Ternryd, statens védgverk

Departementsrdd Karl Otto Wennerhorn, kommunikationsdepartementet.
Sekreterare har varit departementssekreterare Christer Lundin, kommu-

nikationsdepartementet.

1.2.3 Expertgrupper

Genom den rad av olika frdgor som skall behandlas i utredningen har
delegationerna funnit det lampligt att i varje land bedriva arbetet med hjilp av
fyra olika expertgrupper. Grupperna, som samarbetat i gemensamma fragor,
har varit en for tekniska fragor, en for persontrafikfragor, en for godstrafik-
fragor och en for planerings- och miljofragor. Ledamdterna i expertgrupperna
utsdgs — dér ej annat anges — under hosten 1975.

Expertgrupperna for tekniska frdagor

Danska gruppen

Fuldmegtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Overingenior Erik Greby, Vejdirektoratet (t. 0. m. 1977-10-31)
Civilingenior Jorgen Mentzel, Hovedstadsradet
Civilingenior Tage Vestergaard, DSB.

Kepp har lett gruppens arbete och dessutom svarat for sekreterarfunk-
tionen inom gruppen.

[ gruppens arbete har ocksé deltagit
Civilingenior Jens Holm, Vejdirektoratet (fr. 0. m. 1977-11-01 som medlem)
Civilingenior Seren P. Thorning, DSB.

Svenska gruppen

Departementsrdd Karl Otto Wennerhorn, kommunikationsdepartementet
Vigdirektor Ove Alm, statens vigverk
Gatuchef Lennart Blomberg, Helsingborgs gatukontor
Avdelningsdirektor N.-O. Larsson, statens vigverk
Overingenjor Sverker Myrenberg, statens jarnvégar

Wennerhorn har lett gruppens arbete. Gruppens sekreterare har varit
avdelningsdirektor Sven Werner, statens vagverk.

Expertgrupperna for persontrafikfragor
Danska gruppen

Fuldmeegtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Civilingenior Knud Erik Andersen, Vejdirektoratet
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Trafikinspekter Morten Erck, DSB
Diplomingenier, lic.techn. Wulf Witjen, Hovedstadsradet
Kepp har lett gruppens arbete och dessutom svarat for sekreterarfunk-
tionen inom gruppen.
[ gruppens arbete har vidare deltagit
Civilingenior, lic.techn. Peter Bjorn Andersen, DSB
Civilingenior Hans Beck, Hovedstadsradet
Fuldmagtig Seren Hostrup-Pedersen, Danmarks Statistik
Fuldmagtig Jorgen Morso Jorgensen, Danmarks Statistik
Civilingenior Frits Lilbaek, Hovedstadsradet
Civilingenier, lic.techn. Otto Schietz, Vejdirektoratet.

Svenska gruppen

Vigdirektor Ove Alm, statens vigverk
Byradirektor Staffan Algers, statens vagverk (fr. o. m. 1976-02-02)
Byréadirektor Ulf Halloff, statens vigverk (t. 0. m. 1977-02-28)
Planeringsdirektor Bertil Hallsten, Stockholms ldns landsting (fr. 0. m. 1977-
03-01)
Stadsbyggnadsdirektor Arne Killsbo, Malm6é kommun
Departementssekreterare Christer Lundin, kommunikationsdepartemen-
tet.

Alm har lett gruppens arbete. Lundin har varit gruppens sekreterare.

I gruppens arbete har vidare deltagit fil. kand. Nils Bruzelius, Malmg, samt
byradirektorerna Elisabeth Landgren-Moller och Britt-Marie Ringmo-Osgérd
vid Statistiska centralbyran.

Expertgrupperna for godstrafikfrdgor
Danska gruppen

Fuldmagtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Civilingenior Knud Erik Andersen, Vejdirektoratet (fr. 0. m. 1977-09-01)
Trafikinspektor Morten Erck, DSB

Trafikkontroller Asbjern Grarup, DSB

Fuldmagtig Erik Mortensen, Vejdirektoratet (t. 0. m. 1977-08-31)

Kepp har lett gruppens arbete och dessutom svarat for sekreterarfunktionen
inom gruppen.

Svenska gruppen

Professor Sven Godlund, Kulturgeografiska institutionen vid Goteborgs
universitet
Fil.dr. Kenneth Asp, Kulturgeografiska institutionen vid Goteborgs univer-
sitet
Departementssekreterare Christer Lundin, kommunikationsdepartementet
Byréadirektor Lars Widén, statens jdrnvégar.

Godlund har lett gruppens arbete. Lundin har varit gruppens sekrete-
rare.
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Expertgrupperna for planerings- och miljofragor
Danska gruppen

Planlagningschef Hugo Marcussen, Hovedstadsradet
Professor H.P. Myrup, Arhus Universitet, Institut for virksomhedsledelse
Fuldmaegtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Konsulent Kim Steen-Petersen, DSB

Marcussen har lett gruppens arbete. Gruppens sekreterare har varit
arkitekterna Hans Andersen och Carsten Thinggaard, Hovedstadsridet.
Vidare har professor Knud Rasmussen, Arhus Handelshejskole, bitritt

gruppen.

\

Svenska gruppen

Linsradd Karl-Gustaf Hjelmgwist, ldnsstyrelsen i Malmdhus ldn
Gatuchef Lennart Blomberg, Helsingborgs gatukontor
Byréchef Rune Frisén, statens naturvérdsverk
Stadsbyggnadsdirektdr Arne Killsbo, Malmoé kommun
Departementsrad Karl Otto Wennerhorn, kommunikationsdepartementet
Byrachef Tage Winberg, ldnsstyrelsen i Kristianstads lan.
Hjelmqwist har lett gruppens arbete. Gruppens sekreterare har varit
planeringsdirektor Holger Jonasson, ldnsstyrelsen i Malmdhus lin.

1.3 Utredningsarbetets uppldggning

Utredningsarbetet har i allt vdsentligt bedrivits genom expertgrupperna
under vilkas ledning ocksd genomforts vissa speciella undersokningar med
hjélp av utomstdende expertis. Under arbetet har dessutom samrad skett med
bl. a. olika berorda statliga och kommunala myndigheter.

1.3.1 Utforda undersokningar

For att fa ett sikrare underlag for att bedoma konsekvenserna pa Oresunds
marina miljo av en sidnktunnel pa Oresunds botten mellan Helsingér och
Helsingborg (HH-ldget) har delegationerna genomfort kompletterande hydro-
dynamiska och biologiska undersokningar i norra Oresund. 1 undersskningarna
har medverkat bl. a. Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut
(SMHI), Dansk hydraulisk institut (DHI), Vandkvalitetsinstitutet (VKI),
Marinbiologisk laboratorium i Helsingor, Marinbotaniska laboratoriet i Lund
samt en referensgrupp med representanter for ett stort antal danska och
svenska myndigheter och institutioner. For den direkta ledningen av
undersdkningarna har svarat en dansk och en svensk projektledare, Gver-
ingenjor Ole Krogh (VKI) och avdelningsdirektor Ulf Ehlin (SMHI).

For en jarnvagstunnel i HH-ldget har den danska delegationen latit utreda
vissa huvudsakligen tekniska problem i anslutning till en tunnelstrdckning
genom Helsingorsomradet. Undersokningen har genomforts under ledning av
DSB. De problemomraden som behandlats giller bebyggelsen, frimst i
stadskérnan, grundvattensiankningar, buller och skakningar samt stadstrafi-
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kens uppritthallande under byggnadstiden.

I HH-ldget har vidare frdgan om sjofartens krav pa segelfritt djup i
tunnelldget ingdende behandlats tillsammans med sjofartsmyndigheterna.
Dessutom har vissa kompletterande grundundersokningar utforts i norra
delen av Oresund. Sveriges geologiska undersokning (SGU) har saledes utfort
bl. a. seismiska undersokningar i de nu aktuella tunnellinjerna.

Majligheterna att i sodra delen av Oresund utfora en bergtunnelforbindelse
for tagtrafik mellan Kopenhamn och Malmo (KM-ldget) har undersokts.
Utredningen har genomf6rts av Hagconsult AB, Stockholm. I KM-ldget har
vidare DHI utfort vissa hydrodynamiska undersokningar, bl. a. for att fa
underlag for en beddmning av utformningen av en sdnktunnel mellan
Amager och Saltholm.

Nir det giller persontrafiken Gver Oresund var de bedémningar av
trafikutvecklingen som Iag till grund for 1973 ars regeringsdverenskommelse
baserade i stor utstrackning pa uppgifter frn senare delen av 1960-talet. Med
hidnsyn hartill har delegationerna bedomt det angeldget att ett nytt och
aktuellt basmaterial tas fram. For en tillimpning av de nu aktuella
prognosmodellerna dr det nodvidndigt med en ingdende kdnnedom om
nuvarande trafik 6ver Oresund. Delegationerna har dérfor genom Statistiska
centralbyrdn (SCB) och Danmarks statistik (DS) latit utfora en relativt
omfattande intervjuundersokning rorande personresor dver Oresund.

Aven nir det giller godstrafiken ver Oresund ir de beddmningar som lag
till grund for 1973 ars regeringsoverenskommelse baserade pad material fran
1960-talet. Delegationerna har darfor latit utféra en ny och relativt utforlig
godstrafikstudie av prognosnatur. Studien har till den helt overvigande delen
genomforts av professor Sven Godlund vid Goteborgs universitet.

[ utredningsarbetet har stor uppmarksamhet dgnats planerings- och miljo-
[frdagorna. Behovet av speciella undersokningar pa detta omrade har forklarligt
nog varit storst i friga om den svenska delen av Oresundsregionen. Detta
beror pa att de indirekta verkningarna av en fast Oresundsforbindelse relativt
sett kommer att sld igenom starkare i det i forhallande till huvudstadsre-
gionen glesare befolkade Skdne. Den svenska delegationen har déarfor och
med hinsyn till bl. a. den debatt om planerings- och miljosporsmalen, som
dgde rum i Sverige i anslutning till att regeringsoverenskommelsen behand-
lades i riksdagen 1973, latit genomfora flera undersdkningar for att fa ett
fullstindigare underlag for bedomning av dessa sporsmal. Undersokning-
arna, som i erforderlig utstrackning genomforts dven pa dansk sida, har haft
till indamal att belysa konsekvenserna for nédringslivets utveckling samt for
markanvindning och miljo av fasta forbindelser 6ver Oresund.

Nir det giller ndringslivsutvecklingen har forskargruppen i ekonomisk
geografi vid Lunds universitet under ledning av professor Gunnar Térnqvist
genomfort en studie rorande tidnkbara konsekvenser for ndringsliv och
boende kring Oresund av alternativa fasta forbindelser. Studien baserar sig pa
data fran bade den svenska och den danska sidan av sundet. I anslutning till
ndringslivsprojektet har ocksa genomforts en dansk-svensk utredning i vil-
kenbl. a.redovisas de skillnader mellan Danmark och Sverige som foreligger
inom ett antal vdsentliga samhillssektorer. Denna utredning, den s. k.
olikhetsstudien, har utforts av fuldmeegtig P.K. Storm och planeringsdirektor
Holger Jonasson. 1 frdga om markanvdndning och miljo har pa svensk sida
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genomforis tre utredningar. Avdelningen for landskapsplanering vid lant-
brukshogskolan i Alnarp har silunda med byrichef Rune Frisén som
projektledare utfort en inventering av naturresurser, markanvindning och
miljo i vistra Skane som underlag for beddmning av konsekvenserna av fasta
forbindelssr 6ver Oresund. Vidare har linsarkitekten Bertil Rasin vid
lansstyrelsen i Kristianstads ldn gjort en undersokning av konsekvenserna av
fasta forbindelser 6ver Oresund for utnyttjande av fritidshus och friluftsan-
ldggningar i sodra Sverige. Slutligen har naturvardsenheten vid linsstyrelsen
i Malmdhus ldn, med byradirektér Goran Mattiasson som projektledare,
genomfort en studie av konsekvenser for tiktverksamheten och grusforsorj-
ningen i vistra Skdne om fasta forbindelser anliggs ver Oresund.

1.3.2 Sanrad med myndigheter m.fl.

Under utedningsarbetet har delegationerna och expertgrupperna haft
kontakt och samrdd med en rad statliga och kommunala myndigheter, som
berdrs av vtredningarna om Oresundsforbindelserna. Delegationerna har vid
tvé olika tlifdllen limnat en relativt utforlig information om det pagéende
utredningsarbetet infor representanter for Koépenhamns, Tarnby, Dragérs
och Helsingors kommuner pa dansk sida samt Malmo och Helsingborgs
kommune pd svensk sida. Kommunernas representanter — politiker och
dmbetsmin — har hirvid haft méjlighet att framf6ra synpunkter pa utred-
ningarna «m Oresundsforbindelserna.

[ Danmurk har vidare kontakter och samrad #gt rum med representanter
for bl. a. tandelsministeriet, fredningsstyrelsen, miljostyrelsen, planstyrel-
sen, skovsyrelsen, post- och telegrafvaesenet, tolddirektoratet samt luft-
havnsudv:get.

I Sverig: har samrid gt rum med bl. a. statens jarnvigar, vigverket,
sjofartsvercet, generaltullstyrelsen, naturvardsverket och ldnsstyrelsen i
Malmohus ldn. Vidare har tekniska forvaltningar hos Malmo och Helsing-
borgs kommuner medverkat i vissa delar av utredningsarbetet.

1.3.3 Betinkandets disposition

Resultatenav dresundsdelegationernas utredningsarbete ér frimst avsett att
ligga till grund for nya regeringsoverliggningar om Oresundsfragorna.
Betdnkand:t har i huvudsak utarbetats gemensamt av de danska och svenska
Oresundsdelegationerna. Nir det giller fragor om forbindelsernas anknytning
till anldggiingar i resp. land liksom forbindelsernas konsekvenser for
markanvirdning och miljo i det egna landet #r det dock frimst resp.
delegations synpunkter och virderingar som redovisas.

Betdnkaidet har foljande disposition.

I kap. 2,0resundstrafikens utveckling och struktur efter ar 1960, redovisas
Oresundstnfikens utveckling fran ar 1960 och dess status omkring ar 1975.
Uppgifterm grundas pa tillginglig statistik och delegationernas undersok-
ningar. Foutsdttningar for prognostisering av den framtida O/‘eszlndstl'q/iken
redovisas ikap. 3. Speciellt omnidmns hir den forutsatta allmiinna samhélls-
utvecklingmn i Danmark och Sverige samt befolknings- och bilparksutveck-
lingen i Gesundsregionen. Trafiken over Oresund vid fortsatt farjedrift
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behandlas i kap. 4 och hirvid redogérs for resundsdelegationernas trafik-
prognoser samt for det hérav foljande behovet av utbyggnad av farjetrafiken.
I kap. 5, Fasta forbindelser over Oresund, redovisas bl.a. de tekniska
utredningarna samt beréikningarna av anldggningskostnaderna for de olika
alternativen. Trafiken éver Oresund efter anliggandet av fasta forbindelser tas
upp till nirmare behandling i kap. 6. Redogorelsen baseras pé resultaten av de
nya prognoserna for person- och godstrafiken dver fasta forbindelser samt
beriikningarna rorande behovet av kompletterande farjetrafik. I kap. 7,
Ekonomiska bedomningar, redovisas de olika alternativens samhillsekono-
miska och foretagsekonomiska konsekvenser. Planldggnings- och miljo-
aspekter tas upp i kap. 8, ddr resultaten av utférda specialundersokningar
ocksa redovisas. Slutligen limnas i kap. 9 en sammanfattande redovisning av
Olika mdajligheter for Oresundstrafikens avveckling. Hirvid behandlas ocksé de
olika trafiklosningarnas foljdverkningar inom Oresundsregionen.
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2 Oresundstrafikens utveckling fran ar 1960

[ detta kapitel anges inledningsvis de firjeleder som #r av betydelse for
trafiken mellan Sverige och Danmark/Kontinenten. Direfter redogérs for
utvecklingen av person- och personbilstrafiken pa dessa firjeleder under den
senaste 15-drsperioden och for den undersokning av trafikens sammansiitt-
ning under 1976-1977 som delegationerna latit utféra. Slutligen beskrivs
godstrafikens utveckling under motsvarande tidsperiod och den kartldggning
av godstrafikens omfattning och fordelning &r 1974 som delegationerna Iatit
utfora.

2.1 Firjeleder 6ver Oresund och angrinsande
farvatten ar 1976

Inte minst vid behandlingen av godstrafiken mellan Sverige och Danmark/
Kontinenten, som till stor del sker pa ldnga avsténd, bor firjetrafiken Gver
Oresund ses i samband med farjetrafiken i angrinsande farvatten. I det
foljande behandlas darfor forutom firjelederna 6ver Oresund ocksd de
svenska Vistkustlederna och Ostersjolederna.

Oresundslederna bestdr av linjerna Helsingdr—Helsingborg (HH),
Tuborg(K6penhamn)-Landskrona (TL), Kopenhamn-Malméo (KM) och
Dragor-Limhamn (DL).

Beteckningen svenska Vistkustleder anvinds for firjelederna Gote-
borg-Frederikshavn/Kiel/Travemiinde och linjen Grena—Varberg.

Ostersjolederna anvinds som gemensam beteckning for lederna Trelle-
borg/Malmé/Helsingborg-Travemiinde (Visttyskland), Trelleborg—Sassnitz
(Osttyskland) och Ystad-Swinoujscie (Polen).

P4 Vistkustlederna och lederna Skane-Travemiinde transporteras endast
bilar och passagerare. Lederna Trelleborg-Sassnitz och Ystad-Swinoujscie
betjdnar forutom bilar och passagerare ocksd en betydande jarnvéagstrafik,
sistndmnda linje dock endast jirnvigsgods. P4 vissa av Travemiindelederna
kompletteras bilfirjorna med rena godsfirjor av roll-on/roll-offtyp.

Over Oresund sker trafik i HH-ldget med savil rena bilfirjor som
kombinerade bil- och tagfirjor samt med rena passagerarbatar. TL-leden
trafikeras av bilfdrjor. KM-leden trafikeras av passagerarbatar av savil
konventionell typ som av sérskilt snabbgdende typ, s. k. flygbatar. Vissa av de
konventionella passagerarbdtarna kan medféra personbilar och mindre
varubilar. Leden trafikeras vidare av en jirnvigsfirja, som dock endast
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Figur 2.1 Firjeleder mellan Sverige och Danmark/Kontinenten dr 1976.
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overfor godsvagnar. DL-leden trafikeras av bilfirjor.

I figur 2.1 redovisas Oresundslederna samt en rad ovriga firjeleder som
ingdr i forbindelserna mellan Sverige och Fyn/Jylland/Visttyskland/
Osttyskland/Polen. Figur 2.2 visar Oresundslederna och de befintliga,
dvergripande jarnvigs- och vigniten narmast Oresund.

2.2 Persontrafikens utveckling fran ar 1960 och
laget ar 1976

2.2.1 Utvecklingen av den totala persontrafiken

Eftersom Oresund bildar grins mellan tva nationer férekommer forutom
normala arbets-, utflykts- och ferieresor en hel del resor till f6ljd av skillnader
i varupriser mellan de tvé linderna och till foljd av majligheterna till skatte-
och tullfria inkép ombord pé firjorna. Medan antalet resor av den forst-
ndamnda kategorin i hog grad utvecklas i takt med den allmidnna ekonomiska
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Figur 2.3 Antal person-
resor med bdtar och farjor
over Oresund under pe-
rioden 1960-1976.
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tillvixten i samhillet, sammanhiinger antalet resor av den sistndmnda
kategorin med varuprisskillnader, som bl. a. paverkas av skatte- och
avgiftsregler i resp. land och de vid varje tid gillande reglerna for skatte- och
tullfria ink6p ombord. Detta forhallande medfor att persontrafiken over
Oresund inte har foljt det frdn den inhemska trafiken kidnda utvecklings-
monstret under perioden 1960-1976.

Av figur 2,3 och tabell 2.1 framgér hur den totala persontrafiken dver
Oresund utvecklats under perioden 1960-1976 samt de olika ledernas andel
av trafiken under resp. ar.

Tabell 2.1 Persontrafiken med firjor och batar over Oresund under perioden
1960-1976, milj. enkelresor?

Ar HH L KM DL Summa
Antal % Antal % Antal % Antal %
190 79 S6 .21 15 4] 2 b 14,1
O i L BRI AR Ry | VS T TR IR )
TSR0T, " A S et i ¥ (AT Wad . Mg ) 16 1
TR O G ERO R B R
199 AR S5 L2A kL. o 6n 234 026 ] dB ) 265
IPOR I A Sher a2 O S g g 0 25,7
[0 e ST S BT e T s S 25
T ST Y e N R ERSEL Y S DT
L 1 R PR TV S I R (| S ¢

a Siffrorna i tabellen baseras huvudsakligen pa uppgifter frdn SCB. I statistiken angivna
resor for gruppen Ovriga leder har fordelats mellan HH, TL, KM och DL.
b Ingér i KM.
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Tabell 2.2 Fordelning av persontrafiken Kopenhamn-Malmo pa flygbatar och évriga
batar under perioden 1960-1976, milj. enkelresor

Ar Flygbatare Ovriga bitar
Antal % Antal %

1960 - - 4,1 100
1965 04 10 4,0 90
1970 0,9 15 48 85
1971 il 20 4,7 80
1972 1,6 25 4.6 5
1973 1,6 25 43 15
1974 14 25 4.1 75
1975 14 30 325 70
1976 1,6 45 1.8 55

@ Med flygbétar avses snabbgdende bétar av bl. a. birplanstyp. Flygbatarna borjade
trafikera Oresund ar 1963.

Av tabell 2.1 framgér att det totala antalet personresor 6ver Oresund Gkade
fran 14,1 milj. r 1960 till en kulmen &r 1972 pa 26,5 milj. resor. Dérefter har
trafiken haft en fallande tendens till 24,2 milj. 4r 1976. Den totala trafiken har
varit i stort sett konstant under perioden 1968-1976 efter att den under
perioden 1960-1967 haft en kraftig 6kning med i genomsnitt ndra 11 % per
ar.

HH-ldget, som svarar for mer dn hilften av persontrafiken, har haft en
stabil trafikutveckling under den underspkta tidsperioden. Ddremot har
trafiken pa de sodra lederna haft en mera instabil utveckling. Efter r 1970 har
det pa dessa leder skett en trafikminskning, vilken med stor sannolikhet beror
pé att dessa leder med deras i forhallande till HH lingre dverfartstider och
hogre biljettpriser har varit mer kénsliga for den utjimning mellan svenska
och danska varupriser som skett under senare ar.

Den storsta fordndringen i trafiken har skett i KM-ldget, didr passagerar-
antalet 6kade fran 4,1 milj. ar 1960 till 6,2 milj. 4r 1972 och dérefter foll kraftigt

Tabell 2.3 Persontrafiken med firjor och batar Sverige-Danmark/Kontinenten
under perioden 1960-1976, milj. enkelresor

Ar Oresundslederna  Vistkustlederna  Ostersjolederna  Samtliga
= leder
Antal % Antal % Antal %
1960 14,1 94 0.5 3 03 2 15,0
1965 19,6 93 1,0 E) 0,5 2 21,1
1970 252 90 117 6 1,0 4 279
1971 259 89 2,1 i 1,0 3 290
1972 26,5 88 25 8 1,0 3 30,0
1973 25,1 87 2.8 9 1,1 4 296
1974 254 85 3.0 10 1,3 4 29.7
1975 2538 84 355 11 15 b} 30.8
1976 242 83 3.5 12 1,5 3 292
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Figur 2.4 Antal person-
bilsresor med fdrjor dver
Oresund under perioden
1960-1976.

till 3,4 milj. &r 1976. Som framgér av tabell 2.2 har trafikutvecklingen for
flygbatarna och 6vriga bétar varit mycket olika. Flygbatarnas passagerarantal
under perioden 1972-1976 har varit i stort sett konstant, samtidigt som
trafiken med Gvriga batar minskat mycket kraftigt, speciellt under de senaste
aren.

P4 Vistkustlederna och Ostersjolederna har passagerarantalet stigit kraftigt
under perioden 1960-1976. Under perioden 1970-1976, da passagerartrafiken
over Oresund i stort var konstant, uppmittes genomsnittliga &rliga 6kningar
pd Vistkustlederna pi nira 13 % och pa Ostersjolederna pa ca 7 %. Trots
kraftiga 6kningar av passagerartrafiken pa Vistkustlederna och Ostersjéle-
derna sker dock fortfarande huvuddelen av persontrafiken mellan Sverige
och Danmark/Kontinenten via Oresund. Tabell 2.3 visar de olika ledernas
sammanlagda persontrafik och deras andel av trafiken fran ar 1960.

2.2.2 Urvecklingen av personbilstrafiken

Utvecklingen av personbilstrafiken ver Oresund framgar av figur 2.4 och
tabell 2.4.

Utvecklingen av antalet 6verforda personbilar har savil for Oresund
sammantaget som for de olika lederna varit relativt stabil med é&rliga
okningstakter under perioden 1960-1976 pa i genomsnitt knappt 8 % for
totaltrafiken 6ver Oresund, knappt 7 % fér HH-lederna, 9-10 % for TL-leden
ochdrygt 11 % for DL-leden. Under 1970-talet har 6kningstakten i den totala
personbilstrafiken 6ver Oresund varit lagre dn under 1960-talet, ca 5 % per &r
jamfort med 9a 10 % per &r under 1960-talet. Den hogre 6kningstakten for de
sodra lederna har for HH-lederna medfort en minskande andel av den
sammanlagda trafiken 6ver Oresund. Denna andel har under perioden
1960-1976 minskat fran ca 80 % till ca 70 %.
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Tabell 2.4 Personbilstrafiken over Oresund under perioden 1960-1976, personbilar i
tusental, enkelturer

Ar HH TL DL2 Samtliga
Oresunds-
Antal % Antal % Antal % leder
1960 357 80 31 7 56 13 444
1965 632 74 47 6 171 20 850
1970 761 70 76 7 253 23 1090
1971 836 71 66 6 268 23 1170
1972 858 70 85 7 277 23 1220
1973 861 69 95 8 287 23 1243
1974 848 68 106 8 295 24 1249
1975 964 69 125 9 309 22 1398
1976 1023 70 129 9 304 21 1456

@ Inkl. ett mindre antal personbilar i KM.

Att utvecklingen av personbilstrafiken har varit mera jamn &n utveck-
lingen av den totala persontrafiken torde bero pa att den persontrafik som
hinger samman med skilda varupriser i Danmark och Sverige samt med
skatte- och tullfria inkdp ombord pé fdrjorna endast i begrinsad omfattning
sker med personbil.

Som jimforelse med de angivna arliga trafikokningarna 6ver Oresund kan
nimnas att trafikarbetet med personbilar under perioden 1960-1976 miitt i
fordonskilometer steg i genomsnitt med omkring 6 % per dr bdde i Danmark
och i Sverige.

Busstrafiken 6ver Oresund femdubblades under perioden 1960-1976 och
uppgick &r 1976 till ca 32 000 enkelturer. En betydande del av dkningen beror
pd tillkomsten av busslinjen Malmo Centralstation—Kastrups lufthamn,
vilken ar 1976 svarade for ungefdr en tredjedel av antalet busspassagerare
over Oresund. Eftersom busslinjen gar via DL-leden hade denna led inte
mindre dn ca 52 % av de over sundet 6verforda bussarna &r 1976. I HH
passerade samma ar ca 43 % och i TL ca 5 % av de 6verférda bussarna.

Tabell 2.5 Personbilstrafiken med firjor Sverige-Danmark/Kontinenten under
perioden 1960-1976, personbilar i tusental, enkelturer

Ar Oresundslederna  Vistkustlederna Ostersjolederna Samtliga
leder
Antal % Antal % Antal %
1960 444 ca 87 ca 50 ca 10 cal§ cal ca S10
1965 850 ca 85 ca 90 ca 9 61 cab ca 1000
1970 1 090 75 209 14 148 10 1 447
1971 1170 74 255 16 156 10 1581
1972 1220 72 317 19 162 10 1699
1973 1243 70 355 20 180 10 1778
1974 1249 68 390 21 197 11 1 836
1975 1398 66 501 24 225 11 2124

1976 1456 66 527 24 230 10 2213
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Figur 2.5 Persontrafikens
drsvariation dar 1976.
(Kdlla: Rederierna)

Personbilstrafiken p4 Vistkustlederna och Ostersjolederna har visat en
betydligt kraftigare 6kning #n den pd Oresundslederna, vilket framgar av
tabell 2.5.

Av tabell 2.5 framgar att Oresundsledernas dominerande roll i personbils-
trafiken mellan Sverige och Danmark/Kontinenten har minskat visentligt
under perioden 1960-1976, da Oresundsledernas andel av trafiken minskade
fran ca 87 % till ca 66 %. Detta innebdr att 6vriga leder under den nimnda
perioden ungefér tredubblat sin andel av den sammanlagda trafiken. Denna
utveckling beror bl. a. pd att det tillkommit nya leder utanfér Oresund under

perioden.

2.2.3 Person- och personbilstrafikens fordelning under daret

Persontrafikens arsvariation, vilken framgér av figur 2.5, dr betydligt mindre
dn personbilstrafikens. Ar 1976 avvecklades drygt 5 % av persontrafiken
under januari ménad, som var den minst trafikerade ménaden, och ca 15 %
under juli ménad, som hade den storsta trafiken. Skillnaderna i arsvariation
mellan de olika lederna dr betydligt mindre &n motsvarande skillnader for
personbilstrafiken. Utvecklingen av trafikens arsvariation under den senaste
tiodrsperioden har préiglats av svingningar men sammantaget har det skett en
mindre sdsongutjamning.

Personbilstrafikens drsvariation, som framgar av figur 2.6, ar mycket kraftig
pa Oresundslederna. Av trafiken ar 1976 avvecklades saledes endast ca 4 %
under den minst belastade ménaden — januari — och hela ca 23 % under den
mest belastade — juli. Arsvariationen &r storst pd4 HH-6verfarten, dir det i
januari och i juli 6verfordes drygt 3 resp. 25 % av arets personbilstrafik.
Under juli overfordes darmed 7 gdnger sd manga personbilar som under
januari. Arsvariationen dr mindre pa de sodra lederna. PA DL-leden var
julitrafiken 3 1/2 gang sa stor som januaritrafiken under ar 1976. Arsvaria-
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tionens utveckling under den senaste tiodrsperioden har priglats av sma
forandringar, bortsett frin att det pd DL-leden skett en inte obetydlig
sdsongutjamning fran och med ar 1972.

2.2.4 Persontrafikens fordelning pd transportmedel

De resendrer pé férjorna som inte kor ombord eller medfoljer i personbil kan,
beroende pé transportmedel, uppdelas i tigpassagerare (i genomgiende
vagnar), busspassagerare (i 6verforda bussar) och landgéngspassagerare.

Antalet tigpassagerare 6ver Oresund har under en rad &r varit jamnt
stigande och kom &r 1976 upp till ca 0,6 milj. personer. TAgpassagerare
overfors uteslutande i HH sedan tégfirjeleden i KM foridndrades till ren
godsfdrjeled ar 1973. Mellan Sverige och Danmark/Kontinenten finns
ytterligare en tagférjeled med Gverforing av personvagnar, Trelleborg—Sass-
nitz. P4 denna led overfordes ca 0,1 milj. tAgpassagerare ar 1976. De
tgresande utgjorde &r 1976 drygt 2 % av sdvil det sammanlagda antalet
resande 6ver Oresund som det sammanlagda antalet resande p& samtliga
leder Sverige-Danmark/Kontinenten.

Nirmare uppgifter om antalet passagerare i bussar pd de undersokta
lederna foreligger inte. Antalet busspassagerare 6ver Oresund kan dock
uppskattas till ca 0,9 milj. ar 1976 eller ndgot mer dn 3 % av det totala antalet
resande Over sundet.

Uppgifter om antalet personbilsresenirer foreligger inte heller, men pa
grundval av ett antal stickprovsundersokningar av Oresundstrafiken kan det
genomsnittliga antalet personer per 6verford bil uppskattas till ca 2,8 &r 1960
och ca 2,6 ar 1976. Antalet 6verforda bilresenirer skulle ddrmed ha 6kat fran
ca 1,2 milj. &r 1960 till ca 3,8 milj. &r 1976. Den genomsnittliga rliga tillviixten
i antalet bilresenérer under perioden 1960-1976 blir 7-8 %. Denna tillvaxt dr
betydligt hogre dn motsvarande genomsnittliga &rliga tillvixt for den totala
persontrafiken, vilken uppgér till ndgot mer #n 3 %. Ar 1960 utgjorde

Figur 2.6 Personbilstrafi-
kens drsvariation dr 1976.
(Kdlla: Rederierna)
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bilresenirerna 8-9 % av den totala persontrafiken éver Oresund. Ar 1976
hade denna andel okat till 15-16 %.

Landgangspassagerarnas antal pa Oresundslederna har okat fran drygt 12
milj. &r 1960 till ca 19 milj. &r 1976. Samtidigt har dessa passagerares andel av
den totala persontrafiken pd lederna minskat under perioden fran knappt
90 % till ca 80 %.

2.2.5 Trafikundersokningen 1976—1977

For att fa underlag for en bedémning av den framtida trafiken 6ver Oresund,
sirskilt vid tillkomsten av fasta forbindelser, har delegationerna latit utfora en
ingdende undersokning av den nuvarande trafiken. Denna undersokning har
genomforts genom intervjuer av slumpvis utvalda trafikanter. Undersok-
ningen har utforts gemensamt av Statistiska centralbyran (SCB) och
Danmarks Statistik (DS).

Intervjuundersokningen har skett i tva steg. I ett forsta steg, batintervju-
delen, har resenirer intervjuats i direkt anslutning till overfarten. Informa-
tionen fran bétintervjudelen har anvints i prognosarbetet men ocksé utgjort
urvalsram for det andra steget i intervjuundersokningen, hemintervjudelen.
Bland de intervjuade trafikanterna har sdlunda utvalts personer, med vilkaen
mer ingéende intervju dgt rum i intervjupersonens hem.

Vid batintervjuerna har fragor stillts om start- och malpunkter for resorna,
uppehéllets lingd och det huvudsakliga syftet med resan. Aven firdmedlet
for att komma till bat/firjeforbindelsen har efterfragats samt sillskapsstor-
leken, dvs. om personen reser ensam eller ingér i ett sillskap, t. ex. familj,
véanner eller kollegor.

Hemintervjuerna syftar till att skaffa underlag till de prognosmodeller som
bygger pa den enskilda trafikantens faktiska beteende och virderingar. Vid
hemintervjuerna, som normalt utforts inom en treveckorsperiod efter resan,
har nidrmare uppgifter om den utférda resan efterfragats, bl. a. rérande
uppskattade kostnader och tidsatgang for de olika delarna av resan —resan till
firjeldget, overfarten och resan fran fdrjeldget till destinationsorten. Vid
intervjun har ocksa uppgifter inhdmtats om intervjupersonens mdojligheter
att utfora den aktuella resan pé annat sétt, exempelvis via annan firjeled eller
via annat trafikslag till och frin firjeldgena. For dessa mdéjligheter har angivits
de kostnader och den tidsitgdng som en s&dan alternativ resvidg skulle
medfort enligt intervjupersonens bedémning. Vid intervjun har ocksé
antecknats vissa uppgifter om socio-ekonomiska variabler, bl. a. trafikantens
alder, civilstdnd och inkomstforhallande.

For att fA en bild av trafikens rsvariationer har batintervjuerna pagétt
under ett ar, fran den 1 juni 1976 till den 31 maj 1977. Genom urvalsforfa-
rande har intervjupersonerna valts ut sa att de representativt técker in olika
delar av dygnet och olika leder. Undersokningspopulationen for batintervju-
erna utgors av dels landgingspassagerare, dvs. resenirer som gatt ombord till
fots, dels forare av personbilar. Passagerarna i personbilar har antagits ha
samma start- och malpunkter och resindamal som resp. forare. I undersok-
ningspopulationen har inte ingétt tdgpassagerare, bussforare och de busspas-
sagerare som korts ombord i bussen — utom passagerare pa busslinjen Kastrup
lufthamn-Malmo centralstation —, lastbilsférare och motorcyklister. Sarskil-
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da intervjuundersokningar av tdgpassagerare och av busschaufforerna har
dock utforts.

Hemintervjuernas urvalsram har utgjorts av en del av bétintervjuerna. I
urvalsramen har endast medtagits de resendrer vars huvudsakliga syfte med
resan dr annat dn att njuta av sjoresan, dricka eller dta ombord eller gora
varuinkGp ombord. Ej heller har medtagits de resenérer vars syfte med resan
ar varuinkop i land med uppehdll mindre @n en timme. Den l&ngviga
persontrafiken, for vilken passagen av Oresund utgor endast en mindre del av
resan, har inte heller ingdtt i urvalsramen for hemintervjuerna.

Det genomforda antalet batintervjuer uppgar till ca 15 500 st. och antalet
genomfGrda hemintervjuer uppgar till ca 3 500 st.

Resultatet av trafikundersdkningen har, som ndmnts, anvints for att gora
bedomningar av den framtida trafiken. Didrvid har informationen fran
intervjuerna direkt kunnat anvidndas som ingdngsdata i trafikprognosmodel-
lerna. Trafikprognoserna redovisas i kapitel 4 vad avser fortsatt firjedrift och
kapitel 6 nir det giller trafiken efter anldggande av fasta forbindelser.

[ det foljande anges nagra av resultaten av trafikundersokningen, bl. a.
trafikens drendefordelning och fordelning pa start- och mélpunkter. En
ndarmare redovisning av trafikundersékningen finns i persontrafikgruppernas
rapport.

I tabell 2.6 anges trafikens fordelning pé olika resindamal. Trafiken, som
avser arstrafiken under undersokningsperioden, dr uppdelad dels i antal
resendrer Over landgang resp i personbil, dels i antal séllskap over landging
resp. i personbil. Séllskap i personbil utgérs normalt av resendrer i en och
samma bil. I tabellen har dven trafiken fordelats pa leden Helsingor—-Helsing-
borg resp. ovriga leder.

Arendefordelningen for landgangspassagerarna resp. bilresenirerna illu-
streras i figur 2.7. Staplarnas yta dr proportionell mot antalet resanden. Av
figuren framgér dven skillnaden i #drendeférdelningen under sommarpe-
rioden (juni-augusti) och under 6vrig del av dret (september—maj).

For att illustrera trafikens fordelning pa start- och malpunkter har dessa
sammanslagits till fyra omrdden p& vardera sidan av sundet. Omridenas
omfattning framgér av figur 2.8.

I tabell 2.7 anges trafikens férdelning pa start- och malpunkter i de omraden
som angivits i figur 2.8. Tabellen omfattar tre sammanstillningar, en for
trafiken pé leden Helsingdr-Helsingborg, en pa 6vriga leder och en for hela
trafiken 6ver Oresund pa samtliga leder. I tabellen anges start- och
malpunkter for savil landgdngsresenirerna som for bilresendrerna. Fordel-
ningen avser hela drets trafik under undersskningsperioden 1976-1977.

Tabell 2.7 omfattar inte fartygsbundna resor, dvs. de resenirer som har
sjoresan som huvudsakligt indamal och som dirmed inte reser i den
meningen att de primért avser att forflytta sig mellan tva punkter. Resenirer,
vilkas syfte med resan dr varuinkdp i land men med en uppehallstid i land om
mindre dn en timme, ingér inte heller i redovisningen i tabell 2.7. Som
framgér av figur 2.7 omfattar dessa tva grupper ungefdr hilften av landgangs-
passagerarna.

I figurerna 2.9 och 2.10 illustreras en del av informationen i tabell 2.7.
Figurerna visar hur totaltrafiken fordelas pa de fyra omradena pa dmse sidor
om sundet. Figur 2.9 visar landgéngsresenirerna och figur 2.10 bilreseni-
rerna.
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Figur 2.7 Trafikens dren-
defordelning enligt trafik-
undersokningen
1976-1977.

Staplarnas ytor dr propor-
tionella mot trafikens
storlek.
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Figur 2.8 Start- och mal-
punkt for trafiken over
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Tabell 2.7 Trafikens relativa fordelning pa led, trafikantkategori samt omraden. Arstrafiken under trafikundersokninge
1976-1977 exkl. s. k. korta nojesresor (jfr avsnitt 4.1.2). Procent

Led Omréden Landgéngspassagerare Bilresendrer
pé

dansk = o o (=

sida % _?é_) é .g

BalE e 8

= 7 7 = 7] 7

Omraden % 63 8 .US E S g o g
pé g E L2 amEdile BB el e s
svensk & B cEEAnEE £ & £ € g g S E
sida R S e SR VLl S E S I
Helsingor— Malmo 0 2 0 0 2 0 0 2 0 3
Helsingborg Helsingborg 6 47 10 2 66 2 1 4 2 9
Ovriga Skéne 1 16 1 1 18 3 1 10 3 18
Utanfor Skéne 1 10 1 2 14 14 4 29 23 70
Summa 8 75 12 4 100 19 i 45 29 100
Ovriga leder Malmo 35 0 22 3 60 9 0 19 12 40
Helsingborg 1 0 0 0 1 2 0 1 1 -
Ovriga Skéne 15 0 10 1 26 12 0 14 9 36
Utanfor Skéne f 0 S 1 13 4 0 10 S 19
Summa 57 0 37 6 100 28 1 44 27 100
Samtliga leder Malmo 17 1 11 1 30 3 0 7 4 14
Helsingborg 4 24 S 1 34 2 1 3 2 8
Ovriga Skane 8 8 5 1 22 6 1 12 5 23
Utanfor Skéne 4 S 3 2 14 11 3 23 18 55
Summa 32 39 24 5 100 22 5 45 29 100

Trafikens fordelning pa svenska, danska och 6vriga resenirer framgér av
tabell 2.8.

I tabellerna 2.9 och 2.10 redovisas en jimf6relse mellan svenska och danska
resendrer avseende resindamal resp. malomréden.

Tabell 2.8 Trafikens fordelning pa nationalitet under trafikundersok ningséret
1976-1977. Procent

Svenskar  Danskar Ovriga Summa

Landgéngspassagerare 85 10 5] 100
Bilresenirer 50 35 15 100
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Figur 2.9 Landgangspas-
sagerarnas fordelning pd
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Tabell 2.9 Resdndamal for svenska och danska resenirer under trafikundersokningsaret 1976-1977. Procent

Njuta av Varuinkdp Besoks-  Semes-  Tjinste- Ovrigte Summa

sjoresan i land eller ut- ter- resa

eller gora med var-  flykts- resa eller

varuinkop aktighet resa resa

i land mer dn bostad-

med var- en timme arbete

aktighet

mindre dn

en timme
Svenska resencirer
Landgangspassagerare 60 10 20 5 5 0 100
Bilresenirer 0 0 40 35 15 10 100
Danska resendirer
Landgdngspassagerare 25 20 40 0 10 S 100
Bilresenirer 0 0 50 40 10 0 100

4 Inkl. resor till och fran Kastrups lufthamn for att himta och limna resenirer.

Tabell 2.10 Fordelning av mailomraden for svenska resp. danska resenirer under
trafikundersokningsaret 1976-1977 exkl. s. k. korta néjesresor (jfr 4.1.2). Procent

Kopen-  Helsingor Ovriga Utanfor Summa
hamn huvud- huvud-
stads- stads-
regionen regionen
Svenska resencirer
Landgangs-
passagerare 30 45 20 5) 100
Bilresenirer 20 5 35 40 100
Malmoé  Helsing-  Ovriga Utanfor Summa
borg Skane Skéne
Danska resencirer
Landgéngs-
passagerare 30 45 20 5) 100
Bilresenirer 10 3 25 60 100

Av tabellerna framgdr bl. a. att andelen néjesturer for sjoresans skull och
korta inkdpsresor ér betydligt hogre for svenska resenirer in danska. For de
svenska landgéngspassagerarna uppgér denna andel till ca 60 %, medan
motsvarande andel for de danska landgéngspassagerarna stannar vid ca 25 %.
Vad giller fordelning pd malomraden har ca 40 % av de svenska bilreseni-
rerna malomraden utanfér huvudstadsregionen. Ca 60 % av de danska
bilresenérerna har malomraden utanfor Skane.

Som tidigare nimnts har inte kategorierna tagpassagerare och bussrese-
ndrer — bortsett frin passagerarna pa den s. k. flygbussen Kastrup-Malmo —
ingétt i undersokningspopulationen. Uppgifterna i tabellerna och figurerna i
detta avsnitt omfattar dérfor inte dessa grupper. For prognosarbetet har
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resestrukturen hos dessa resenirer analyserats genom sirskilda undersok-
ningar.

Av resultaten frdn undersokningen av tdgpassagerarna i HH framgér att ca
hilften av trafiken om sammanlagt ca 0,6 milj. enkelresor &r 1976 dgde rum
under de tre sommarmanaderna juni—augusti. Semesterresorna utgjorde néra
60 % av resorna. Bland dvriga resor dominerade besoks- och utflyktsresorna
kraftigt.

Turistbussresorna — dvs. busstrafiken utom linjen Kastrup lufthamn-Mal-
mo centralstation — utgjordes liksom tdgresorna av huvudsakligen ldnga resor
med antingen startpunkt eller mélpunkt beldgen utanfor Oresundsregio-
nen. Av turistbussresorna, som ar 1976 uppgick till ssmmanlagt ca 0,8 milj.
enkelresor, var ca 1/3 semesterresor medan huvuddelen av dvriga resor
utgjordes av andra fritidsresor.

2.3 Godstrafikens utveckling fran ar 1961 och
trafikens struktur ar 1974

2.3.1 Utvecklingen av den totala godstrafiken

De firje- och batleder som svarar for godstrafiken mellan Sverige och
Danmark/Kontinenten kan indelas i tre grupper, Oresundslederna, Ostersjo-
lederna och Vistkustlederna.

Av tabell 2.11 framgér utvecklingen av den sammanlagda godstrafiken
aren 1961-1976, fordelad pa dessa tre grupper av leder. Godsmingderna

Tabell 2.11 Godsmingder i miljoner ton pa Oresundslederna, Ostersjolederna och Vistkustlederna aren

1961-1976
Ar Samtliga farjeleder Samtliga farjeleder Samtliga farjele- Summa
dver Oresund over Ostersjon der svenska Vist-

kusten-Danmark/

Kontinenten

Téag  Lastbil Totalt Tag  Lastbil Totalt Lastbil Tag  Lastbil Totalt
1961 1,2 04 1,6 1,0 0,0 1,0 0,1 2.2 0,5 2.7
1962 13 0,5 1,8 151 0,0 151 0,2 24 0,7 3,1
1963 1.3 0,7 1.9 14 0,0 14 0:3 2 1,0 8y
1964 1,6 0.8 24 1.4 0,1 1S 0,3 30 1,2 4.2
1965 116 09 285 155 0,1 1,6 0,3 31 153 44
1966 1,7 1 28 1,6 0,3 1.9 0,3 3:3 1,7 5,0
1967 1,6 1,1 2l 155 04 1.9 0.4 3.1 1.9 5,0
1968 1.8 1,2 30 157 0,6 2.3 0,5 3.5 29 58
1969 22 1.4 3.6 19 0.8 24 0,6 4,1 28 6.9
1970 2,6 105 4.1 2.1 09 30 (171 4.7 3] 7.8
1971 22 1/ 39 2,0 1,1 3).]] 0.8 42 36 7.8
1972° 2.3 1,8 4.1 24 122 36 09 4,7 39 8,6
19731 2.5 2,0 45 30 1,3 43 1,0 95 43 9,8
1974 24 2,0 44 3 1,5 59 1,1 6,1 4.6 10,8
1975 19 1,8 3.7 33 1,5 48 145 S50 48 10,1
1976 2,1 241 42 352 1T 49 1.8 5.3 5.6 10,9
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anges fordelade pa tdg och lastbil. Vistkustlederna omfattar dock inte ndgon
tagfirjeforbindelse. Godsmingderna avser miljoner ton bruttovikt inklusive
emballage. 1 de angivna godsmingderna ingér transittrafiken genom
Sverige.

I tabell 2.12 redovisas for motsvarande tid godstrafiken pa Oresundsle-
derna, fordelad pa Helsingor—Helsingborg (HH), Tuborg-Landskrona (TL)
och Képenhamn-Malmo inklusive Dragér-Limhamn (KM).

Uppgifterna i tabellerna 2.11 och 2.12 stricker sig fram till och med &r 1976.
Detaljerad information var inte tillginglig for aren 1975 och 1976 da
utredningsarbetet pabdrjades. Pa grund hirav baseras den féljande analysen
av godstrafiken pé fordndringarna till och med ar 1974.

For att ge en bakgrund till efterfoljande bedomningar av den framtida
godstrafiken behandlas i detta avsnitt, utdver trafiken pa Oresundslederna,
dven den allt storre roll som i forsta hand Ostersjolederna och i andra hand
Vistkustlederna fatt under senare ar.

Oresundslederna

Den totala godsméngden med tdg- och bilfirjor 6ver Oresundslederna har,
som framgdr av tabellerna 2.11 och 2.12, dkat fran 1,6 milj. ton &r 1961 till 44
milj. ton ar 1974, vilket innebir en &rlig genomsnittlig tillviixt av ca 8 %. For
Ostersjolederna dr motsvarande arliga genomsnittliga 6kning ca 13 % och for
Vistkustlederna ca 30 %. Betriffande de sistnimnda lederna bor dock
observeras att uppbyggnaden av dessa linjer pa allvar skedde forst under
1960-talet. Under perioden 1961-1974 har, som synes av tabell 2.11, den

Tabell 2.12 Godsmiingder i miljoner ton pé de olika Oresundslederna dren 19611976

Ar Leden Helsingor— Leden Leden Képenhamn— Samtliga firjeleder
Helsingborg (HH) Tuborg- Malmo inklusive 6ver Oresund
Landskro- Dragér-Limhamn (KM) (HH + TL + KM)
na(TL)
Tag  Lastbil Summa  Lastbil Téag Lastbil Summa Té&g  Lastbil Totalt

1961 1,0 0,3 1,3 0,0 0,2 0,1 0,3 1,2 04 156
1962 %y 8] 0,4 1.4 0,1 0,2 0,1 0,3 1,3 0,5 1,8
1963208171 0,5 1,6 0,1 0,2 0,1 0,3 1,3 0,7 1.9
1964 14 0,5 1£9 0,1 0,2 0,2 04 1,6 08 24
1965 1.3 0,6 1.9 0,2 0,2 0,2 0.4 1,6 0,9 2:5
1966 1,5 0,7 251 0,2 0,2 0,2 0.4 %7 1,1 2.8
1967711413 0,7 20 0,3 0,2 0,2 0,5 1,6 1,1 257
1968 1.6 0,6 22 03 0,2 0,2 0.5 1.8 12 3.0
19690520 0.8 2.8 04 0,2 0,2 0,5 2.2 1.4 3.6
1970 23 0,9 3.2 04 0,3 0,2 0,6 2,6 1,5 4,1
1971 1.9 10 29 04 0,3 0,2 0.5 2.2 1,7 349
197259%2.0 1,1 3.2 04 0,3 0.2 0,5 223 1,8 4.1
1973822 1,3 3.5 04 0,3 0.3 0,6 2.5 20 45
1974 2.1 153 34 04 0,3 0,3 0,6 24 2,0 44
1975 1,7 1.2 29 04 0,2 0,3 0,5 1.9 1,8 3,7
1976 1.9 1.4 33 04 0,2 0,3 0,5 2.1 2 42
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totala godskvantiteten med samtliga firjor mellan Sverige och Danmark/
Kontinenten dkat fran 2.7 till 10,8 milj. ton, dvs. med ca 11 % i medeltal per
ar.

Okningstakten i godsmingden dver Oresundslederna har salunda varit 3
procentenheter ligre @n vad som gillt samtliga farjeleder och ca 5 enheter
liigre &n for Ostersjolederna. Detta har medfort att Oresundsledernas andel av
hela firjegodsmingden sjunkit fran 59 % é&r 1961 till 41 % &r 1974, medan

\ motsvarande uppgéang gillt Ostersjolederna och Vistkustlederna. Ostersjole-
dernas andel av godstrafiken uppgick r 1974 till 49 % och Vistkustledernas
till 10 % samma ar. Sedan ar 1970 har Oresundslederna haft en narmast
stagnerande godsvolymutveckling medan de ovriga lederna fortsatt att
oka.

Av Oresundslederna dominerar HH-lederna, vilka omfattar dels den av
DSB bedrivna tagfirjeleden, dels den sérskilda bilfarjeleden. Under en foljd
av ar har den sammanlagda godsmingden pd HH-lederna uppgatt till
omkring 75 % av allt firjegods dver Oresund. For KM-lederna, som omfattar
den av SJ bedrivna tagfirjetrafiken och bilfirjeleden Dragér—Limhamn, har
motsvarande andel legat vid ca 15 %. TL-leden har under senare &r med en i
stort sett stabil andel svarat for omkring 10 % av godsflodet Over
Oresund.

Ostersjolederna

Den kvantitativt mest betydelsefulla firjeleden dver Ostersjon utgors av den
kombinerade tag- och bilfirjeleden Trelleborg-Sassnitz, TS-leden. Under
1960-talet tillkom en bilfirjeled mellan Ystad och Swinoujscie i Polen. Leden
kompletterades ar 1974 med en kombinerad tag- och bilférjeled. I borjan av
1960-talet startades dven en bilfirjeled mellan Trelleborg och Trave-
miinde.

Under 1970-talet 6kades kapaciteten kraftigt pA TS-leden medan man pé
Oresundslederna beholl oférindrad kapacitet fram till &r 1973. Pa bilfdrje-
leden Ystad—Swinoujscie har dverforingskapaciteten successivt hojts genom
insittning av storre och snabbare tonnage. Ar 1974 tillkom som namnts
polska statsbanornas kombinerade tég- och bilfdrja. Dessa forhéllanden
medforde att Ostersjolederna tog tillbaka en del av den trafik, som gatt
forlorad under slutet av 1960-talet. Samtidigt okades Ostersjdledernas
terminalkapacitet genom modernisering av anldggningarna i berdrda farje-
hamnar.

Genom den okade trafiken pa TS-leden och genom att dven en allt storre
firjetrafik till Visttyskland kommit att gd via Trelleborg har denna ort
kommit att bli Sveriges viktigaste terminalort for uppsamling och fordelning
av fdrjegods.

Till de kvalitativa fordelarna att ta kontinentgodset via Trelleborg hor
ocksé att man da endast behover en firjedverfart mot tvd med nuvarande
trafiklosning via Oresund-Danmark. Vid successivt Okat varuvirde,
sammanhingande med bland annat 6kad forddlingsgrad hos godset, och
minskad lagerhdllning blir tidsfaktorn och regulariteten av allt storre
betydelse vid valet inte endast av transportmedel utan ocksé av transportvag
om alternativ finns.
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Samtliga farjeleder utgaende fran Trelleborg omsatte &r 1961 ca 1,0 milj. ton
och &r 1974 nira 4,2 milj. ton gods brutto. Motsvarande tal fér Helsingborg —
den niist Trelleborg viktigaste terminalorten — var ar 1961 ca 1,3 milj. ton och
ar 1974 ca 3.4 milj. ton.

Under perioden 1967-1974 6kade den svenska exportkvantiteten till
Osteuropa, inklusive ldnder vartill transporterna med tag och lastbil normalt
gér via Osteuropa, sisom Mellersta Ostern, med i medeltal 13 % per ar.
Motsvarande tal for Visteuropa, dvs. de linder vartill transporterna med tag
och lastbil normalt gar via Danmark eller pa leder direkt till kontinenten, var
endastca 6 %. For godstransporterna i motsatt riktning, dvs. Sveriges import,
var motsvarande arliga 6kningstakt 9 % respektive 7 %.

Firjetrafiken mellan Sverige och Visttyskland 6ver Ostersjén, som ir helt
inriktad pa Travemiinde och overfOring av bilar, startade ar 1962 med leden
Trelleborg-Travemiinde. Tre &r senare tillkom lederna Helsingborg—Kdpen-
hamn(Tuborg)-Travemiinde och Malmé-Travemiinde.

Under érens lopp har trafiken Sverige-Visttyskland vuxit kontinuerligt
och relativt snabbt. Ar 1974 befordrades pé lederna mellan Sverige och Viist-
tyskland 6ver Ostersjon totalt ca 1,2 milj. ton gods, ridknat i bruttovikt.

Vistkustlederna

Vad som sagts om Ostersjolederna giller i stor utstrickning dven Vistkust-
lederna, dvs. de bilfirjeleder som gar mellan svenska vistkusthamnar
(Goteborg och Varberg) och danska, visttyska eller nederlindska hamnar
(Frederikshavn, Grend, Travemiinde, Kiel och Amsterdam). P4 linjen
Goteborg—Amsterdam sker dverforingen av vigfordon i en kombination med
transport av containers och pallgods.

Som forbindelseled med kontinenten har den ildsta linjen mellan Géte-
borg och Frederikshavn funnits dnda sedan 1800-talet. Ar 1960 tillkom de
bada bilfirjelederna Varberg-Grena och Halmstad—Arhus, den senare dock
nedlagd ar 1965. Utbyggnaden av linjesystemet och héjning av 6verforings-
kapaciteten har medverkat till den i tabell 2.11 redovisade tiofaldiga
godsvolymokningen pa Vistkustlederna under perioden 1961-1974. Av 1974
ars totalmingd pa drygt 1,1 milj. ton gick i runt tal 0,8 milj. pa lederna mellan
Sverige och Danmark.

Transirgods

I de angivna godsmingderna i tabellerna 2.11 och 2.12 ingar transitgodset
genom Sverige. Godsmingderna i transittrafik via farjelederna med tag
berdknas ar 1974 ha uppgatt till ca 0.5 milj. ton, varav 0,4 milj. ton via
Oresundslederna. Det innebir att ca 16 % av taggodset pa Oresundslederna
utgors av transittrafik, huvudsakligen till och fran Norge men dven till och
fran Finland.

Godsmingden i transittrafik med lastbil genom Sverige beriknas pa
samtliga leder ka uppgatt till ca 0,1 milj. ton &r 1965, 0,4 milj. ton ar 1970 och
0,8 milj. ton &r 1974. Sistnimnda ar utgjorde transittrafiken med lastbil pa
Oresundslederra ca 18 % av lastbilsgodset, vilket procenttal dven giller for
den sammanlagda transittrafiken pa samtliga leder. Storst andel transittrafik
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med lastbil har Vistkustlederna med ca 24 % av godsvolymen.

Tendensen synes vara att transittrafiken vidxer nagot snabbare dn dentotala
godstrafiken pa berdrda leder, ett forhallande som Aatminstone delvis
avspeglar okningen av det genomsnittliga transportavstandet for tag och
lastbil. For tagtrafikens del utgjorde den totala transittrafikens andel pé
samtliga leder ar 1961 ca 5 % och &r 1974 ca 8 %. Andelen pa Oresundsle-
derna ir dock avsevirt hogre dn pa Ostersjolederna, som alltmer synes ha
kommit att ombesorja trafiken enbart fran och till Sverige. Transitmangden
pa lastbilar har, som namnts, ar 1974 skattats till totalt ca 0,8 milj. ton,
utgorande ca 18 % av hela lastbilsgodsmangden pa omkring 4,6 milj. ton.
Adderar man allt transitgods genom Sverige fran/till Norge och Finland pa
samtliga firjeleder mellan Sverige och Danmark/Kontinenten far man for r
1974 en totalkvantitet av storleksordningen 1,3 milj. ton, vilket utgdrca 12 %
av den totala bruttogodsmingden pé dessa leder pa 10,8 milj. ton.

2.3.2 Godstrafikens fordelning pd tdg och lastbil

I tabellerna 2.11 och 2.12 i foregdende avsnitt angavs godsmiéngderna pa de
olika firjelederna fordelade pa tag och lastbil.

Tillviixttakten under perioden 1961-1974 betriffande firjetrafiken med tag
och lastbil blir — pa grundval av talen i tabellerna 2.11 och 2.12 — sddan som
den redovisas i tabell 2.13. I denna tabell har ocksa for jamforelse redovisats
motsvarande tillvixttal for landtransportmedlen i den svenska inrikestrafi-
ken.

Av tabellen framgér att okningstakten hos det med lastbil gverforda godset
har varit mer in dubbelt s& hog som okningstakten hos det med tg overforda
godset. Detta forhéllande giller for savil Oresundslederna som for férjele-
derna totalt och #ven for inrikestrafiken i Sverige.

Aven om siffrorna for framfor allt den inrikes lastbilstrafiken dr osékra kan

Tabell 2.13 Tillviixttakten hos tag- och lastbilsgodset pa firjelederna mellan Sverige
och Danmark/Kontinenten under perioden 1961-1974 jimford med tillvéixten av
inrikestrafiken i Sverige?

Samtliga fdrjeleder Samtliga fdrjeleder
over Oresund Sverige-Danmark/
Kontinenten

Tag  Lastbil Summa Tag Lastbil Totalt

1961 milj. ton gods 1,2 0.4 1,6 219 0.5 247
1974 milj. ton gods 24 20 44 6,1 4.6 10,8

Arlig genomsnittlig k-
ning (%) av farjegodset

perioden 1961-1974 5 13 8 8 18 11
Dito av godsmédngden

med tag och lastbil i drygt drygt

inrikestrafiken i Sverige 2 St/ 5) D 51/ S

a Killor betriffande den svenska inrikestrafiken, se godstrafikgruppernas rapport.
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man av tabellens uppgifter konstatera att firjegodset pa Oresundslederna
okat med en takt som for savil jarnvigstrafiken som lastbilstrafiken ligger
drygt dubbelt s& hogt som motsvarande 6kningstakt inom den svenska
inrikestrafiken. Den totala godstrafiken 6ver Oresund har 6kat med en takt av
ungefir 1 1/2 ganger inrikestrafiken. For samtliga firjeleder &r skillnaderna
annu storre, ndmligen drygt 3 gdnger gentemot inrikestrafiken for de bada
transportmedlen var for sig samt drygt det dubbla for hela godstrafiken.

Av tabell 2.14 framgéar hur fordelningen mellan de bada transportmedlen
pa fdrjorna har éndrats fran ar 1961 till ar 1974.

Forskjutningarna mellan de bada trafikmedlen pa firjelederna dr som
antytts till stor del en avspegling av de generella forskjutningarna mellan tag-
och lastbilstransporter pa de avstédnd och for de varuslag det hir giller. Av
olika skil har lastbilarnas konkurrensformaga och dirmed deras andel av
transportmarknaden Okat dven pd langre avstdnd. Detta hinger delvis
samman med den vixande betydelsen av dorr-till-dérr-service, hogre
varuvirde, mindre leveranspartier etc.

I sammanhanget bor nimnas att uppgifterna i tabellerna 2.11 och 2.12 visar
att konjunktursvingningarna avspeglar sig tydligare i jarnvigstrafiken én i
lastbilstrafiken. Dessa tendenser, som sammanhiénger framfor allt med den
olikartade varusammansittningen pa de bada transportmedlen — mera
rdvarubetonade produkter pd jirnviigarna och mera foridlade pa lastbilarna —
har sedan lidnge ocksd kunnat iakttas i det inrikes transportmonstret i
bl. a. Sverige.

Aven vad giller godsets fordelning efter riktning kan man konstatera
betydande skillnader mellan téggodset och lastbilsgodset. For lastbilarna ir
godskvantiteterna lika eller praktiskt taget lika stora i bada riktningarna,
vilket beror pa de zoda majligheterna for dessa fordon att fa returlast.

For taggodset forligger en betydande snedhet betriffande riktningsfordel-
ningen. Salunda ligger godsvolymen fran Sverige avsevirt hogre dn godsvo-
lymen till Sverige. Av de 2,4 milj. ton tdggods som dverfordes pa Oresunds-
lederna ar 1974 utzjorde ca 60 % gods fran Sverige och ca 40 % gods till
Sverige. Motsvarande fordelning gller i stort dven for tdggodset pa samtliga
farjeleder Sverige-Danmark/Kontinenten.

Tillgdnglig statisiik medger att 6verforda godsmingder anges édven i form
av antal vagnaxlar och antal lastbilar. Med lastbilar avses antal ekipage, dvs.

Tabell 2.14 Fordelningen pa tag och lastbil av firjegodset mellan Sverige och
Danmark/Kontinenten aren 1961, 1965, 1970 och 1974

Ar §amtliga firjeleder 6ver Samtliga fdrjeleder Sverige—

Oresund Danmark/Kontinenten

Milj. ton Varav i % pa Milj. ton Varav i % péa

gods totali  —— gods totalt

Tég Lastbil Tag Lastbil

1961 1,6 75 25 2,7 81 19
1965 2.5 64 36 44 70 30
1970 4,1 63 37 7.8 60 40
1974 44 55 45 10,8 56 4
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Tabell 2.15 Antalet pa firjelederna mellan Sverige och Danmark/Kontinenten
overforda godsvagnsaxlar och lastbilar aren 1961, 1965, 1970 och 1974

Ar Samtliga farjeleder Gver Samtliga férjeleder Sverige—
Oresund Danmark/Kontinenten
Tusental vagnaxlar Tusental Tusental vagnaxlar Tusental
lastbilar lastbilar
P4 lastade Pa alla P4 lastade Pa alla
vagnar vagnar vagnar vagnar
1961 231 322 60 396 534 70
1965 275 370 120 501 683 160
1970 377 496 210 674 844 350
1974 354 485 270 798 1016 480

lastbilar med eller utan slipvagn. Uppgifterna framgér av tabell 2.15.

Talen i tabell 2.15 kan sittas direkt i relation till totala antalet dverforda ton
gods enligt tabell 2.11, varigenom medeltalet ton per overford vagnaxel p alla
godsvagnar och pa lastade vagnar kan bestimmas liksom medellasten per
lastbil.

Medellasten per lastad vagnaxel uppgick till 7a 8 ton ar 1974, vilket innebér
en 6kning med ca 2 ton sedan borjan av 1960-talet. Inkluderas tomvagnarna
blir medellasten per vagnaxel 5 a 6 ton ar 1974.

For lastbilstrafiken ar basuppgifterna betriffande antalet bilar eller — om
dragfordon och slipvagn riknas som en enhet — antalet ekipage osikra,
eftersom redovisningen for flera leder avser antalet “*fordon’ i vilket begrepp
dven ingr s. k. trailers. Hér har dock i gorligaste man uppgifterna for de olika
lederna gjorts samstimmiga s att antalssiffrorna i princip avser antalet
overforda ekipage, dvs. lastbilar med eller utan slipvagnar.

Sadana berikningar visar att medellasten per lastbil ar 1974 uppgick till
drygt 7 ton pa Oresundslederna. Detta ir ett ldgre tal in medellasten pé
samtliga leder, vilket torde bero pa den relativt omfattande korningen med
distributionsbilar och liknande mindre fordon mellan framforallt Kopen-
hamn och Malmo.

Av tabell 2.16 framgar hur lastbilstrafiken fordelar sig pa de olika lederna i
Oresund.

Tabell 2.16 Overforda lastbilar pa Oresundslederna ar 1974

Led Antal Genomsnitt
lastbilar per dygn
Helsingdr-Helsingborg (HH) 150 000 400
Tuborg-Landskrona (TL) 35000 100
Ko6penhamn-Malmao inklusive
Dragor-Limhamn (KM) 85000 250

Summa 270 000 750
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2.33 Tra,'fiksrruknu'en ar 1974
Inledning

For att fa tillrdckligt gott underlag for bedomning av den framtida godstra-
fiken 6ver sundet har det varit nodvindigt att relativt ingdende analysera den
svenska utrikeshandelns struktur. Utrikeshandeln for ar 1974 har silunda
brutits ned med avseende pa varugrupper och transportmedel samt regionala
relationer i form av avsidndare- och mottagareomréden. Basuppgifterna féren
sddan redovisning utgérs av sammanstillningar av ut- och inférselanmil-
ningarna till det svenska tullverket. Dessa sammanstillningar, det s. k. TR-
materialet, tas fram av Statistiska centralbyrdn, SCB. Sammanstillningarna
visar hur utrikeshandeln fordelar sig dd varorna passerar den svenska
gransen. Deet bor papekas att angivna méngder avser nettokvantiteter, dvs.
exklusive emballage. I godsméngderna ingér ej heller transitgods genom
Sverige.

Vissa varor har uteslutits ur materialet. Det giller vissa varor av
bulkkaraktdr som inte torde vara aktuella som firjegods eller pa en blivande
fast forbindelse. Sdlunda har undantagits handeln med jirnmalm, rdoljor och
huvuddelen av raffinaderiprodukterna. Aterstiende varor, den s. k. poten-
tiella eller reducerade utrikeshandelskvantiteten, har uppdelats i drygt 20
varugrupper.

Redovisningarna av godsmingderna utanfor Sverige hinfor sig till de
slutliga mottagare- respektive ursprungliga avsindareldnderna. Det nimnda
TR-materialet har kompletterats med annat statistiskt material for att ge en
regional bild av godsets ursprung och destination inom Sverige. Ett material
av kompletteringsnatur utgors av en speciell bearbetning inom SJ av allt
jarnvégsgods fran, till och genom Sverige ar 1974 6ver Oresunds- och
Ostersjélederna. Ett annat kompletteringsmaterial har anvénts for att ange
bl. a. lastbilsgodsets fordelning p& omraden i Sverige. Detta killmaterial
utgdrs av en sidrskild bearbetning av stickprovsnatur av 1974 ars tullanmal-
ningar i Sverige, dvs. av grundmaterialet till TR-redovisningen.

I detta avsnitt skall anges vissa karaktéristiska drag i transportstrukturen.
For en mera detaljerad redovisning hinvisas till den sérskilda rapporten fran
godstrafikgrupperna och till de till rapporten hérande bilagorna.

Fordelning pa transportmedel

Det bor noteras, att kvantitetsmissigt svarar fartygstransporter for huvud-
delen av den svenska exporten och importen. Detta giller, som framgar av
tabell 2.17, d@ven den potentiella godskvantiteten, dvs. utrikeshandeln med
avdrag for jarnmalm och vissa petroleumprodukter av bulknatur.

Trots att fartygsgodset dominerar kvantitetsmissigt dr emellertid fartygs-
andelen virdemissigt avsevirt mindre och betriffande importgodset till och
med pa ungefir samma niva som lastbilsgodset. Aven om spridningen kring
medelvirdena &r stor — sdrskilt géller detta lastbilsgodset som kan avse bade
helt oféradlade varor och hoggradigt foridlade produkter — vittnar skillna-
derna i medelvdrdet per ton om att de olika transportmedlen i stor
utstriackning svarar for transport av olika varukategorier. Betriffande fartygs-
godset har exportvolymen ett hogre virde per ton dn importvolymen, vilket
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Tabell 2.17 Sveriges export och import ar 1974, fordelad efter varornas transportsitt
vid grinspassagen. Uppgifterna avser den s. k. potentiella godskvantiteten

Transportmedel Kvantitet Virde Medelvirde
nettovikt per ton
Tusental
Tusental % Miljarder % kronor
ton kronor
A. Export
Fartyg 19 524 70 332 52 147
Tag 3979 14 9.8 15 2.5
Lastbil och andra fordon 4280 15 19,1 30 4.5
Flyg 17 0 19 3 109,5
Post 2 0 0,3 1 161.,5
Totalt 27 802 100 64,3 100 243
B. Import
Fartyg 15917 74 218 39 14
Tag 2518 12 95 17 38
Lastbil och andra fordon 2991 14 20,3 37 6.8
Flyg 24 0 30 5 1250
Post 4 0 08 1 192.5
Totalt 21 454 100 554 100 2,6

antyder att importen till storre del &n exporten bestar av ravaror eller mindre
foridlade insatsvaror. Nir det giller tdg och lastbil ar forhallandet det
omvinda. Ju mer produkterna foridlas och ju hogre produktvirdet dérfor
blir, desto storre dr sannolikheten att varorna dvergar fran att befordras med
billiga och langsamma masstransportmedel till snabbare och dyrare medel.
Dessa forhallanden paverkar i vad man overforing av gods fran fartyg till
landtransportmedel ter sig sannolik framdver, dels vid fortsatt firjedrift, dels
vid tillkomsten av fasta forbindelser. Denna fraga behandlas vid diskus-
sionen om de majliga overflyttningskvantiteterna i kapitlen 4 och 6.

Godsets fordelning pd leder och regioner

I analysen av trafikstrukturen har, som ndmnts, tagits fram ett material som
visar den svenska exporten och importen med tag och lastbil via de svenska
Oresundshamnarna, Ostersjohamnarna resp. Vistkusthamnarna fordelad pa
dels avsidndande regioner, dels mottagande regioner. Oversiktligt visas
huvuddragen i detta material i de till den foljande redovisningen horande
figurerna 2.11-2.14.

I figurerna 2.11 och 2.12 visas hur godset via samtliga firjeleder Sveri-
ge-Danmark/Kontinenten fordelas pd linder eller grupper av linder i
Europa. Figur 2.11 avser exportgodset och figur 2.12 importgodset.

Godsets fordelning pa avsindande och mottagande regioner i Sverige
framgar av figurerna 2.13 och 2.14. I dessa figurer har, till skillnad frdn
uppgifterna i figurerna 2.11 och 2.12, illustrerats godsvolymerna endast via de
svenska Oresundshamnarna. Trafiken via Ostersjo- och Vistkusthamnarna
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ingdrsdledes inte i talen. Figur 2.13 visar exporten, dvs. avsindande regioneri  Figur2.11 Mottagande

Sverige, och figur 2.14 importen, dvs. mottagande regioner. lander resp. ldndergrupper
I det foljande redovisas forst godsets fordelning p regioner i Danmark och Z)‘;ﬁf‘ﬁ;ﬁ%ﬂiﬂiﬁf Uy

pd kontinenten och direfter godsets fordelning pa regioner i Sverige. Danmark/Kontinenten,

Redovisningen omfattar savil trafiken 6ver samtliga firjeleder som de  exklusive transitgods

sdrdrag som giller for trafiken via Oresundslederna, Ostersjélederna resp. de  genom Sverige. Mij. ton

svenska Vistkustlederna. Med hinsyn till olikheterna i godsets regionala dr 1974,

férdelning beroende pé riktning skiljs i redovisningen mellan det frin Sverige

avgdende godset, exporten, och det till Sverige inkommande godset,

importen.

Férdelning av godset i Danmark och pd kontinenten

Av det material som visar det svenska exporigodsets fordelning pa mottagar-
regioner i Danmark och pé kontinenten — se figur 2.11 — framgar att de av
farjelederna direkt berdrda regionerna — Danmark, norra Visttyskland,
Osttyskland, Polen och Nederlinderna — ar 1974 tillsammans mottog drygt
hilften av hela den med tag och lastbil Gverforda godsvolymen pd omkring 5
milj. ton. Inrdknas dven dvriga delar av Visttyskland i denna direktregion,
stiger andelen till ungefir tva tredjedelar.
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Figur 2.12 Avsindande
ldnder resp. ldndergrupper
av gods via samiliga fir-
Jeleder till Sverige frdn
Danmark/Kontinenten,
exklusive transitgods
genom Sverige. Milj. ton
ar 1974.

Av utférseln med firja fran de svenska Oresundshamnarna ar 1974 — 2.5
milj. ton — gick drygt hilften till mottagarregioner i Danmark. Av dessa var
Storkdpenhamn viktigast som enskild region. Det bor dock papekas att
danmarksandelarna varierar frén led till led ndr det giller det svenska
exportgodset. Mest danmarksorienterad dr leden frdn Landskrona till Kopen-
hamn (Tuborg), dir danmarksandelen uppgar till mer dn 90 %. Utdver
danmarkstrafiken dr godsstrommarna fran de leder som utgar frdn de svenska
Oresundshamnarna #ven i 6vrigt viistligt orienterade.

Av det totala utflodet frdn Ostersjichamnarna Trelleborg och Ystad pa drygt
2 milj. ton ar 1974 gick omkring 50 % till osteuropeiska ldnder inklusive
Osterrike. En betydande andel, ungefir en tredjedel, gick till Visttyskland,
varav i sin tur omkring hilften gick till sodra Visttyskland.

Av exportgodset via de svenska Vistkustlederna gar ca tre fjardedelar av
volymen till orteri Danmark. Helt naturligt har detta gods framst Jylland som
mottagaromrade.

I figur 2.12 visas det svenska imporigodset ar 1974 fordelat p& avsdndande
regioner i utlandet. De angivna talen, ssmmanlagt ca 4 milj. ton, avser det
gods som kommer till Sverige via samtliga farjeleder mellan Sverige och
Danmark/Kontinenten.
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Aven importgodset domineras av gods fridn de av firjelederna direkt
berdrda regionerna: Danmark, norra Visttyskland, Osttyskland, Polen och
Nederlidnderna. Fran dessa regioner kom ca 60 % av godstrafiken. Medrék-
nas hela Visttyskland blir andelen ca 70 % . Motsvarande tal for ex portgodset
var ca 55 % resp. ca 65 %.

Vad giller avsidndande regioner for trafiken till enbart de svenska Oresunds-
hamnarna kommer naturligt nog en betydande del av godset frdn Danmark.
Av volymen &r 1974 om ca 1,8 milj. ton netto kom ca 0,6 milj. ton frdn
Danmark, varav ca tre fjardedelar befordrades med lastbil. Den stora
lastbilsandelen beror pd varusammansittningen — i hog grad livsmedel och
hogvirdiga verkstadsprodukter etc. — och pa att det till betydande del ror sig
om relativt korta transportavstand. Liksom f6r exporten gar betydande delar
av importen fran mellersta Visteuropa och Sydeuropa via Oresundslederna.
Riknat i ton dominerar Visttyskland men dven fran Frankrike och Italien
kommer relativt stora midngder jarnvigsgods.

Foér importgodset till Sverige via Ostersjohamnarna Trelleborg och Ystad
med tdg och lastbil giller, utover den starka dominansen for gods fran
Osteuropa och fran Osterrike, att relativt stora volymer kommer fran olika
delar i Visttyskland. Ar 1974 transporterades med tag och lastbil totalt ca 1,1
milj. ton gods fran Visttyskland till Sverige. Hdrav gick ca 45 % via
Trelleborgslederna, antingen via Sassnitz (jarnvégstrafiken och en mindre del
av lastbilstrafiken) eller via Travemiinde (huvuddelen av lastbilstrafiken).
Aven for gods fran Frankrike, Schweiz och Italien spelar Trelleborgslederna
en inte ovisentlig roll, framfGr allt betriffande tdggodset.

Importgodset via de svenska Vdstkusthamnarna Goteborg och Varberg
kommer till huvuddelen fran Jylland. Mindre kvantiteter kommer dven fran
Visttyskland och Nederlinderna, medan trafiken frdn Mellan- och Syd-
europa 4r ringa.

Fordelning av godset pa regioner i Sverige

Det svenska exportgodset via samtliga féarjeleder Sverige—Danmark/Konti-
nenten uppgick, som dven namnts i foregdende avsnitt, till omkring 5 milj.
ton &r 1974. Fran de av firjelederna direkt berorda trafikregionerna — Skéne
och den svenska vistkusten — kom endast en fjirdedel av denna godsvolym.
Resterande kvantitet kom fran hela landet med tyngdpunkt pé de av skogs-
och stélindustri priglade mellansvenska regionerna Viastmanland-Néarke-
Virmland och Gistrikland-Hilsingland-Dalarna. Det folkrika omradet
Sodermanland-Stockholm-Uppland svarade ddremot endast for omkring
S % av denna exportkvantitet.

Av figur 2.13 framgar hur exportgodset via Oresundshamnarna—ca 2.5 milj.
ton — fordelas pa avsindande regioner i Sverige. Viktigaste avsdndarregion dr
Gistrikland-Hailsingland-Dalarna med ca 0,4 milj. ton eller ca 15 % av
totalkvantiteten. Helsingborg-Landskronaregionen svarar for ca 13 % av
totalkvantiteten medan Malmoregionen, med i stort sett samma folkméngd
och produktion som Helsingborg-Landskronaregionen, ddremot svarar for
endast 4 % av det totala utgdende godsflodet med firjorna fran Oresunds-
hamnarna.

En péfallande spridning i avsdndande regioner i Sverige — sérskilt
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Figur2.13 Sveriges fak-
tiska export dar 1974 i
miljoner ton nettovikt
med tdg och lastbil via

de svenska Oresundsham-
narna (Helsing-
borg—Landskrona och
Malmo-Limhamn), for-
delad pa avsindande
regioner i Sverige.
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betriffande jarnvigsgodset — giller for utforseln via Ostersighamnarna
Trelleborg och Ystad. Ostersjolederna har i hogre grad én firjelederna fran
Oresundshamnarna rikstdckning i Sverige, dven om ocksa de frut nimnda
mellansvenska industriregionerna dominerar bland avsdndarregionerna.

Det fran geografisk synpunkt mest begriansade upplandet redovisar godset
via Vistkusthamnarnas férjeleder. Av totalmidngden ar 1974 pa knappt 0,5
milj. ton kom ca en tredjedel frain Goteborg-Bohusldan-Dalslandsregionen.
Inom ett i forhdllande till Gvriga farjeleder sndvt upptagningsomrade kom
mer dn 50 % av godskvantiteten via Vistkustlederna.

Av det totala importgodset via samtliga farjeleder Sverige-Danmark/
Kontinenten &r 1974 — som tidigare nimnts ca 4 milj. ton — gick ca 20 % till
den region som domineras av Storstockholm. Goteborgsregionen mottog ca
15 % av totalkvantiteten och Malmdoregionen drygt ca 10 %. Tillsammans
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svarade alltsé dessa tre regioner for ndra hilften av inflodet medan de svarade
for endast en femtedel av utflodet.

Mottagarregionerna i Sverige for det tdg- och lastbilsgods som &r 1974
overfordes med firjor via Oresundslederna — ca 1,8 milj. ton — redovisas i figur
2.14. Av figuren framgdr att importgodset visar en annan fordelning i Sverige
an fordelningen av exportgodset enligt figur 2.13. Medan exportbilden i hog
grad praglas av stora kvantiteter frdn landets industriregioner dr importen
vasentligt mera inriktad pd storstadsomradena. Skillnaden i geografisk
fordelning mellan export- och importgodset hinger samman med att de
dominerande varuslagen &r olikartade inom exporten och importen.
Exporten omfattar frimst skogs- och stélverksprodukter samt storre verk-

stadsprodukter medan bland importgodset ingar en rad konsumtionsvaror,

t.ex. livsmedel och finmekanik. Drygt 0,5 milj. ton eller nidra 30 % av

Oresundstrafikens utveckling frdan dr 1960 73

Figur 2.14_Sveriges fak-
tiska import ar 1974 i
miljoner ton nettovikt
med tdg och lastbil via

de svenska Oresundsham-
narna (Helsingborg—
Landskrona och Malméo—
Limhamn), fordelad pa
mottagande regioner i
Sverige.
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inforselméangden till svenska omraden via dessa leder gick till S6derman-
land-Stockholm-Upplandsregionen.

Jimforda med Oresundslederna framstar Ostersjolederna som nagot mera
allmidnna i vad avser spridningen av inférselmidngderna pd mottagande
regioner i Sverige.

For Viastkustlederna dominerar Goteborgsregionen som mottagande
region. Denna region svarde ar 1974 for omkring en tredjedel av Vistkust-
ledernas totala inforselmédngd till Sverige om drygt 0,4 milj. ton.

Godsets fordelning pa varugrupper

Av officiell statistik framgar inte direkt vilka varugrupper som godset pa de
olika farjelederna omfattar. En uppfattning om vilka de viktigaste varugrup-
perna dr kan fés fran statistiken over den sammanlagda svenska exporten och
importen. Den svenska exportens resp. importens fordelning ar 1974 pa de
varugrupper som dr aktuella for tdg- och lastbilstransporter framgér av
tabellerna 4.12 och 4.13 i avsnitt 4.2, Godstrafikens utveckling under
perioden 1974-2000. I tabellerna anges den s. k. potentiella godskvantiteten,
dvs. exporten och importen exklusive varugrupperna petroleum, petroleum-
produkter och jirnmalm, varugrupper som #ven fortsittningsvis i allt
vidsentligt kommer att transporteras med sjofart.
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3  Forutsittningar for prognoserna
for Oresundstrafiken

3.1 Allmén bakgrund

Som framgar av kapitel 2 var Oresundstrafikens utveckling under den forsta
delen av 1960-talet priglad av en stabil men begridnsad 6kning. En markant
okning i tillvixttakten intriffade omkring mitten av 60-talet och holl i sig till
omkring 4r 1970. Direfter och fram till dagens situation har tillvixttakten
markant avtagit och utvecklingen har i viss grad préglats av fluktuationer.

De tre perioderna med olika utveckling av trafiken sammanfaller relativt
viil med perioder med liknande tendenser i den ekonomiska utvecklingen
savil globalt som i Visteuropa. Den ekonomiska utvecklingen kan mycket
grovt beskrivas som pabdrjande hogkonjunktur omkring ar 1960 och de dérpa
nirmast foljande &ren, darefter kraftig hogkonjunktur och stor optimism
under senare delen av 60-talet och slutligen ekonomisk instabilitet och
konjunkturnedgéng under 1970-talet.

Sambandet mellan den allminna ekonomiska utvecklingen och trafikut-
vecklingen gor det nodvindigt att basera trafikprognoserna pd antaganden
om den framtida ekonomiska utvecklingen. Detaljerade prognoser pa sd pass
lang sikt som det hir blir friga om foreligger inte. Befintliga prognoser!
forutser dock en viss ekonomisk tillvixt for perioden 1975-2000 sedd som en
helhet. Denna tillvixt nar inte upp till samma storlek som under 1960-talets
hogkonjunkturar. Den framtida ekonomiska utvecklingen kommer sanno-
likt att, i likhet med den hittillsvarande, svinga omkring en mera langsiktig
trend. Motsvarande svingningar omkring en langsiktig utveckling torde med
stor sannolikhet dven prigla trafikutvecklingen framover. Framrdknade
prognosvirden far dirfor ses som virden pa trafikens ungeférliga storlek
omkring de tidpunkter for vilka virdena anges gilla.

Liksom det har antagits att den ekonomiska utvecklingen fortsitter enligt
de hittillsvarande ldngsiktiga utvecklingstendenserna, antas ocksa handels-,
regional- och trafikpolitiken i framtiden folja hittillsvarande huvudriktlinjer.
Detta innebir antaganden om bl. a. ett fortsatt 6kat internationellt handels-
utbyte, strivan att nd en bittre regional balans, att trafiken i allt vdsentligt
anvinder redan kidnd teknik och att anvindningen av denna teknik inte pa ett
avgorande sitt begrdnsas. Trafiksdkerhets- och miljopolitiken antas bli
vidareutvecklad. Detta torde bl.a. medfora att man inte kan emotse
forbéttringar av den individuella trafikens (person- och lastbilars)
konkurrensmojligheter gentemot den kollektiva trafikens (tdg- och busstra-
fikens).

1Se bl. a. SOU 1975:89
Langtidsutredningen
1975
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En visentlig forutsittning for hallbarheten i de gjorda antagandena om den
framtida utvecklingens huvudlinjer dr att det inte uppstar brist pa viktiga
rdvaror, som inte kan ersittas av andra, eller att det uppkommer plotslig och
varaktig hojning av det relativa priset pd ndgra vdsentliga ravaror. Intrader
storre fordndringar i forsorjningssituationen under ett antal ar, antas det
emellertid att de trafikmissiga konsekvenserna av detta, eventuellt bortsett
frin en dvergéngsperiod, blir relativt begransade och siledes inte avgdrande
paverkar den ladngsiktiga utvecklingen.

Man kan friga sig om ovanstdende resonemang r tillampligt dven i friga
om priset pd motorbrinsle. Realpriset pd bensin och motorbrinnolja kan
niamligen antas komma att stiga under 1980-talet som en f6ljd av en med
hinsyn till efterfrdgan otillricklig tillgdng pd olja. Nagon egentlig brist pd
drivmedel forutses dock inte. En 6kning av priset pa bensin och motorbrdnn-
olja mojliggdér ndmligen kommersiell framstéllning av drivmedel av andra
rdvaror dn rdolja. Genom fordonsteknisk utveckling kommer vidare en
prisdkning pa motorbrinsle att delvis uppvigas av en ldgre specifik bréansle-
forbrukning hos nya fordon. Slutsatsen av detta &r att prognoserna for
Oresundstrafiken endast i mindre utstrickning torde komma att péverkas av
priset pd motorbrinsle. I anslutning till de ekonomiska kalkylerna i kapitel 7
redovisas vissa Overslagsmissiga berikningar med en antagen, kraftig
realprisokning pd motorbrinsle (avsnitt 7.3.7).

Parametervirdena i prognos- och ekonomiberikningarna har faststillts
med utgdngspunkt i antaganden om den generella ekonomiska utvecklingen
i Danmark och Sverige. Denna forutsittning behandlas i avsnitt 3.2. Tavsnitt
3.3 och 3.4 redogdrs for forutsittningarna for befolknings- och bilbestdnds-
utvecklingen i Danmark och Sverige samt speciellt i de tvd delarna av
Oresundsregionen. Antaganden om utvecklingen i avgifter vid passage av
Oresund med firja eller via fast forbindelse behandlas i avsnitt 3.5.

3.2 Den generella ekonomiska utvecklingen

For att fi 6verensstimmelse mellan olika parameterviarden, som anvinds i
prognosarbetet och i de ekonomiska bedomningarna, har dessa virden
baserats pd antaganden om den framtida generella ekonomiska utvecklingen
i Danmark och Sverige. Denna utveckling uttrycks med den reala tillvixt-
takten i bruttonationalprodukten (BNP). For att bl. a. belysa prognosernas
kinslighet vid valet av prognosparametrar har tva uppsittningar av parame-

Tabell 3.1 Real tillviixt i den danska resp. svenska bruttonationalprodukten

Period Genomsnittlig arlig tillvédxt i procent
Danmark Sverige

1961-1965 51 54

1966-1970 4.5 39

1971-1975 2.3 2.7

1961-1975 ) 40
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terviarden uppstdllts med utgdngspunkt frdn var sitt antagande om den
framtida reala BNP-tillvéixten. Dirigenom blir det ocksa méjligt att dversikt-
ligt inter- och extrapolera resultaten ocksé for andra tillvixtvirden. De
virden som valts for BNP-tillvixten dr 2 resp. 3 1/2 % arlig tillvixt under
perioden 1975-2000. Valet av de bdda virdena har bl. a. baserats pd den
hittillsvarande utvecklingen i Danmark och Sverige, vilken framgar av tabell
331%

Hénsyn har ocksa tagits till de antaganden om realtillvixten som under de
senaste aren anvints i mer eller mindre officiella prognoser, och vilka i stort
sett alla bygger pd arliga Okningstakter om 11/2-4 %. De hir gjorda
antagandena om realtillvéixten medfor en real BNP-tillvaxt om 65 resp. 135 %
under perioden 1975-2000.

Den érliga reala okningstakten av den del av BNP som avser privat
konsumtion har under perioden 1961-1975 i Danmark varit stérre och i
Sverige mindre én for BNP totalt. For bAde Danmark och Sverige har antagits
att den framtida arliga 6kningstakten for privat konsumtion kommer att ligga
nigot under motsvarande 6kningstakt for BNP i sin helhet, nimligen vid
1 3/4-3 %, motsvarande en real dkning av den privata konsumtionen med 55
resp. 110 % under perioden 1975-2000.

3.3 Befolkningsutvecklingen i Danmark och Sverige

For hela Danmark har i prognosarbetet anvints en befolkningsprognos for
perioden 1974-1990, som utarbetats av Danmarks Statistik under ar 1975.
Prognosen, som ir extrapolerad till &r 2000, framgér av tabell 3.2.

Hela den framtida danska befolkningstillvdxten antas dock — vilket varit
fallet efter &r 1970 — falla utanfor huvudstadsregionen,? varfér man saledes i
Hovedstadsradets befolkningsprognos fran &r 1975 rdknar med praktiskt
taget konstant befolkning under perioden 1975-1990. Inom huvudstadsre-
gionen forutses dock ske en timligen omfattande utflyttning frdn de néstan
fullt utbyggda omradena i Képenhamns och Frederiksberg kommuner samt
Kopenhamns amt? till nya bebyggelseomraden i Frederiksborg och Roskilde
amt. Den anvinda befolkningsprognosen framgéar av tabell 3.3. Aven i
huvudstadsregionen forvintas utvecklingen under perioden 1990-2000 bli
densamma som under perioden 1975-1990.

Befolkningsprognos for hela Sverige har utarbetats av Statistiska
centralbyrdn (SCB) och publicerats under ar 1976. Prognosen, vilken 2Med. uvhidstadstesio:

nen avses Hovedstads-
radets verksamhetsom-

Tabell 3.2 Befolkningsutveckling i Danmark 1960-2000 rade, som omfattar Fre-
deriksborg, Roskilde och

Ar Invanare Kopenhamns amt samt

miljoner Kopenhamns och Frede-

riksberg kommuner (jfr

1960 4.6 fig. 2.8).

1970 49

1976 54 3Danmark indelas admi-

1990 53 nistrativt i 14 amt, vilka

2000 54 pa svensk sida narmast

svarar mot ldnen.
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Tabell 3.3 Befolkningsutveckling i danska huvudstadsregionen 1975-1990

Omréde Invanare, tusental Forandring 1975-1990
Ar 1975 Ar 1990 Absolut

Kopenhamns och Frederiks-

berg kommuner 658 498 -160 -24

Kopenhamns amt 630 591 -39 -6

Frederiksborg amt 298 400 +102 +34

Roskilde amt 182 273 + 91 +50
Hela huvudstadsregionen 1 768 1762 - 6 +10

forutsitter att nettoimmigrationen uppgér till ca 10 000 personer/ar, framgar
av tabell 3.4. Av tabellen framgér dven befolkningsutvecklingen fran &r
1960.

I Skdne viintas — enligt ldnsstyrelsernas berdkningar — i stort sett samma
tillvixttakt i befolkningen som i Sverige som helhet. Befolkningsutveck-
lingen, som den framgar av tabell 3.5, dr baserad pd en kommunvis
framskrivning till &r 1990 av de befolkningsramar som riksdagen faststéllt for
ar 1985.

De angivna befolkningsprognoserna pa svensk sida var inte tillgdngliga nar
arbetet med trafikprognoserna pabérjades, varfor tidigare upprittade befolk-
ningsprognoser har fatt anvidndas. Dessa prognoser skiljer sig dock inte i
namnvird grad frAn den nu bedémda befolkningsutvecklingen.

Tabell 3.4 Befolkningsutveckling i Sverige 1960-2000

Ar Invanare
miljoner

1960 7,5

1970 8,1

1976 8,2

1990 8.4

2000 8,5

Tabell 3.5 Befolkningsutveckling i Skane 1975-1990

Omrade Invanare, tusental Forindring 1975-1990
Ar 1975 Ar 1990 Absolut
Nordvistra Skéne 271 281 +10 +4
Sydvistra Skane 454 466 +12 +3
Sydostra Skéane 82 84 + 2 +2
Mellanskéane 48 52 + 4 +8
Nordostra Skdne 156 159 + 3 +2

Hela Skéne 1012 1 042 +30 +3
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3.4 Bilbestdndsutvecklingen i Danmark och Sverige

Utvecklingen av den del av det danska bilbestdandet som anvinds for
persontransporter (personbilar och varubilar med mindre dn 2 tons totalvikt)
har skrivits fram med utgdngspunkt fran den hittillsvarande utvecklingen
forst och framst under 1970-talet. Hinsyn har tagits till att mittnadsten-
denser kan forvintas gora sig gillande i slutet av den betraktade perioden
1975-2000. Mot de tvé antagandena om real BNP-tillvixt om 2 resp. 31/2 %
per &r svarar i prognoserna en arlig nettotillvixt i personbilsbestdndet om
30 000 resp. 50 000 fordon. Tabell 3.6 visar savil den hittillsvarande som den
forvintade utvecklingen av det danska personbilsbestdndet. Dessutom
framgar utvecklingen av personbilstitheten, dvs. antal personbilar per 1 000
invanare.

For huvudstadsregionen har pa basis av de senaste arens utveckling
antagits att den framtida tillvixten i personbilstitheten endast kommer att
utgdra hilften av riksgenomsnittet. Den innebir att personbilstdtheten i
regionen stiger fran 250 bilar pa 1 000 invanare &r 1975 till 285-310 bilar ar
1990.

I Sverige har anvints statens vigverks biltdthetsprognos som publicerats
under ar 1977.% Eftersom prognosen inte #r relaterad till nagot speciellt
antagande om BNP-tillvixten, anvénds den i bdda tillviixtalternativen. Den
hittillsvarande och forvintade framtida utvecklingen av biltdtheten i Sverige
framgér av tabell 3.7, i vilken vigverkets prognos for ar 1990 extrapolerats till
ar 2000. I motsats till den danska prognosen, som giller personbilar och
mindre varubilar, avser den svenska samtliga bilar. Av bilarna ar 1975 var ca
150 000 lastbilar och 16 000 bussar. Den procentuella andel av bilparken som
utgors av lastbilar och bussar—ar 1975 ca 6 % — har minskat under 1960-talet
och hittills under 1970-talet. Ar 1960 utgjorde lastbilar och bussar ca 11 % av
bilparken.

Tabell 3.6 Det danska personbilsbestandets utveckling 1960-2000

Ar Antal personbilar inkl. varubilar Antal personbilar per
med mindre én 2 tons totalvikt, tusen invanare
miljoner fordon

1960 0,5 106
1970 12 232
1976 1.4 272
1990 1,8-2,1 345-400
2000 2,1-2.6 395-485

Tabell 3.7 Det svenska bilbestindets utveckling 1960-2000

Ar Antal bilar Antal bilar per
milj. fordon tusen invdnare
1960 1,2 160
1970 233 280
1975 2.8 345 4Statens vigverk. Biltit-
1990 3.7 440 heten i kommuner
2000 4.2 480 1975-1990, TG 111.

Stockholm 1977.
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Biltitheten i de bada Skaneldnen var ar 1975 nagot hogre dn riksgenom-
snittet, i Kristianstads lin ca 380 och i Malmohus ldn ca 350 bilar/1 000
invanare. Enligt vigverkets linsfordelade prognos berdknas biltdtheten i
Skaneldnen ar 1990 uppga till ca 460 resp. 445 bilar/1 000 invanare. Vigverket
har ocksd gjort en bedomning av den framtida biltdthetsutvecklingen
kommunvis.

I det ligre tillviixtalternativet har for biltdtheten i Skdne anvénts en prognos
som upprittats inom Sydvistra Skédnes kommunalforbund (SSK), innebi-
rande 400 bilar/1 000 invénare ar 1990.

3.5 Avgifter for resor 6ver Oresund

Overfartsavgifterna pa firjelederna har i prognosarbetet bestimts med
utgangspunkt frin de sisongsutjimnade biljettpriserna &r 1976. Priset for
enkelresa har ridknats som halva tur- och returpriset. Avgifterna framgar av
tabell 3.8.

I prognos- och ekonomibedomningarna har antagits att farjeavgifterna
kommer att vara konstanta i fasta priser och att de dirmed 6kar i samma takt
som den allménna prisnivan.

For farjeleder som kompletterar fast forbindelse har antagits samma taxor
som vid alternativet fortsatt farjedrift overallt.

P4 en fast forbindelse antas ett forenklat taxesystem anvindas, bl. a.
innebidrande en enhetstaxa for personbilar oberoende av passagerarantal.
Som sadan enhetstaxa for personbil svarande mot taxenivan vid fortsatt
farjedrift har anvints 1976 ars taxa for 6verforing av en personbil i HH med
2 1/2 vuxna personer. I prognosarbetet belyses vidare andra taxenivaer dn
taxan svarande mot firjetaxorna. Dessa alternativa nivéer faststills lika for
alla fordon i procent av taxan vid fortsatt firjedrift. Aven for den lokala
kollektivtrafiken pé fast forbindelse belyses konsekvenserna av olika taxeni-
vaer.

Tabell 3.8 Firjeavgifter for enkelresa ar 1976. Kronor

Resande, fordon - HH T KM DL  Oberoende
- av farjeled
Stora Snabb-

bétar bétar

Personresor 3 4 9 16 7
Personbil inkl. forare 21
Turistbuss inkl. forare

och exkl. passagerare

(genomsnitt) 310
Storre lastbil med 20

tons last inkl. forare

(genomsnitt) 620
Mindre lastbil med 3

tons last inkl. forare

(genomsnitt) 110
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4  Oresundstrafiken vid fortsatt firjedrift

I detta kapitel beskrivs prognoserna for den framtida trafiken dver Oresund
vid fortsatt farjedrift. Prognoserna grundas bl. a. pa delegationernas trafik-
undersokning, beskriven i avsnitt 2.2.5. I avsnitt 4.1 redovisas persontrafi-
kens framtida utveckling och i avsnitt 4.2 godstrafikens. Sist i kapitlet —
avsnitt 4.3 —anges hur fdrjetrafiken kan byggas ut for att kunna avveckla den
framtida trafiken.

4.1 Persontrafikens utveckling under perioden 1976-2000

4.1.1 Anvinda prognosmetoder

Underlaget for prognosarbetet for den sammanlagda persontrafiken dver
Oresund vid fortsatt farjedrift dr resultaten av delegationernas trafikunder-
sokning 1976-1977 (avsnitt 2.2.5). Huvudresultaten av denna utgors bl. a. av
en rad start-mélmatriser, som anger antalet personresor 6ver Oresund mellan
olika omréden pd danska och svenska sidan, t.ex. antalet resor mellan
Helsing6r och Lund eller mellan Roskilde och Malmé centrala delar. Sédana
matriser foreligger for en rad olika resindamal och for olika arstider. De
avgorande faktorerna i prognosarbetet ér vidare den generella ekonomiska
utvecklingen samt dndringar i befolkningstal och antalet bilar i omradena
intill Oresund. I kapitel 3 har forutsdttningarna for bl. a. dessa férhallanden
beskrivits fram till r 2000.

Valet av prognosmetoder har styrts av att det skall finnas mojlighet att
berdkna den framtida trafiken s&vidl vid fortsatt fdrjedrift som efter
tillkomsten av fasta forbindelser. En av de prognosmodeller som anvints r
Hovedstadsradets ganska detaljerade trafikmodell for vardagstrafik. Hiri-
genom har det 6ppnats mojligheter att ta betydligt storre hansyn till en lang
rad av mera lokala faktorer, som har inflytande pa trafikutvecklingen #n vad
som annars skulle ha varit fallet. Emellertid dr det omfattande datamaterial
som ingar i modellen endast framskrivet till ar 1990. Det har dirfor varit
nodvindigt att anvdnda skilda trafikmodeller for att beskriva utvecklingen av
vardagstrafiken fore resp. efter ar 1990.

Berdkningen av den framtida totala persontrafiken sker dels med tillvixt-
faktor-, dels med gravitationsmodeller. Tillvixtfaktormodeller innebér att
den vid trafikundersokningen konstaterade trafiken mellan skilda omraden
dndras i takt med t. ex. befolkningsforindringen eller bilbestdndsutveck-
lingen i omrddena. Gravitationsmodellen dndrar trafikens storlek p4 samma
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sdtt men tar dessutom hénsyn till forandringar i motstdndet™ mot resor
mellan omradena. Motstanden™ uttrycks i detta sammanhang som en
kombination av reskostnader och restider. Gravitationsmodellen, daribland
Hovedstadsradets vardagstrafikmodell, kan i motsats till tillvixtfaktormo-
dellerna ta hédnsyn till fordndringar i trafiksystemet, sdsom t. ex. tillkomsten
av nya forbindelser eller andringar i avgifterna for passage over sundet.

Den totala persontrafiken &r 1990 och &r 2000 berédknas genom summan av
delprognoser for resor med olika resindamél. Denna totala trafik fordelas
direfter p& transportmedel — landgingspassagerare, bilresande, bussresande
och tégresande — och pé firjelederna Helsingor—Helsingborg (HH), Tuborg
hamn-Landskrona (TL) och Képenhamn-Malmé (KM). Sistndimnda led
inkluderar leden Dragdr-Limhamn. Fordelningen sker huvudsakligen med
hjilp av en logitmodell. En sddan modell berdknar pa grundval av uppgifter,
som samlats in genom hemintervjuer i samband med delegationernas
trafikundersokning, sannolikheten for att en resa med ett visst reséndamal
mellan ett omrade p& den danska sidan och ett omrade p& den svenska sidan
foretas med nagot av de olika aktuella transportmedlen och med en av de
méjliga firjelederna. Det underlag som beridkningarna bygger pa dr uppgifter
om vl. a. resendrernas bilinnehav, resindamadl, storleken pé resséllskapet,
reskostnader och restider for de olika delarna av den redan foretagna resan
dver sundet. Vidare ingér resenirens forvintning om kostnader och restid for
en resa mellan samma omréden men foretagen pé en annan led och/eller med
ett annat transportmedel. Logitmodellen baseras séledes pa data rorande den
enskilda resan i motsats till tillvdxtfaktor- och gravitationsmodellerna som
baseras p4 aggregerade data. ! logitmodellen bestims valet av transportmedel
av de olika transportmedlens “motstdnd”” mot resor mellan tvd omréden
vilket mits i princip pd samma sétt som i gravitationsmodellerna.

4.1.2 Prognos for den totala persontrafiken daren 1990 och 2000

Med stdd av resultaten frin trafikundersdkningen 1976-1977 har trafiken
delats upp i fem olika huvuddndamalsgrupper, som var och en kan anses vara
relativt homogen sévil under nuvarande trafikforhallanden som vid till-
komst av fasta forbindelser.

De fem grupperna ér lufthamnsresor, semesterresor, vardagsresor, fridags-
resor och korta ngjesresor. For var och en av dessa grupper har gjorts en
oberoende prognos eller beddmning av den framtida utvecklingen. Prog-
nosen for den totala persontrafiken ar 1990 och ar 2000 blir summan av
prognoserna for de fem resdndamélsgrupperna.

Vissa mindre grupper har, som framgar av det foljande, inkluderats i de
ndmnda huvudgrupperna.

De fem huvudgruppernas andel av totaltrafiken ar 1976 utgjorde foljande
enligt delegationernas undersokning:

Lufthamnsresor 3%
Semesterresor 12 %
Vardagsresor 25 %
Fridagsresor 13 %

Korta nojesresor 47 %
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Lufthamnsresor

Ca 800 000 resorellerca 3 % av resorna 6ver Oresund ar 1976 passerade ocksé
Kastrups lufthamn eller hade utgdngspunkt eller mal i lufthamnen. Den
fortsatta utvecklingen av denna resekategori antas helt komma att styras av
utvecklingen av flygtrafiken pa Képenhamns lufthamn och inte av trafikfor-
héllandena 6ver Oresund. Som prognos har dérfor anviints den nuvarande
trafiken uppridknad med de tillvéxtfaktorer som den danska lufthamnsutred-
ningen har berdknat for den framtida utvecklingen av terminaltrafiken till
Képenhamns lufthamn. Lufthamnsresorna har antagits ha en oforindrad
fordelning pa start- och malomréaden.

I alternativet med ldgre BNP-tillvixt — 2 % arligen under perioden
1975-2000 - antas darfor i enlighet med lufthamnsutredningens bedém-
ningar en arlig tillvixt av lufthamnsresorna pé ca 4 % och i alternativet med
hogre BNP-tillvdaxt —3 1/2 % éarligen under samma period — en arlig tillvixt i
trafiken pé ca 7 %, vilket resulterar i den trafik som anges i tabell 4.1.

Semesterresor

Till denna resekategori riknas egentliga semesterresor enligt trafikundersok-
ningen. Semesterresor som passerar Kastrups lufthamn ingér dock inte i
denna kategori. Till kategorin semesterresor har dessutom hinforts de
resande som inte kunnat intervjuas bl. a. pd grund av spréksvarigheter.
Semesterresorna omfattade dr 1976 ca 12 % av resorna 6ver sundet eller ca 2,8
milj. resor.

Av den del av resorna som undersokts i trafikanalysen hade endast ca 3 %
b&de mal- och startpunkt i undersskningsomradet intillOresund medan 60 %
av resorna hade béde start- och malpunkt utanfor detta omréade. Eftersom det
séledes &r fraga om ganska langa resor har det antagits att antalet resor i denna
kategori dr oberoende av restiden dver sundet. Diremot forutsitts denna
trafik utvecklas i relation till den allmidnna ekonomiska tillviixten. Det har
antagits att den arliga 6kningstakten i antalet semesterresor Gver Oresund
uppgér till hilften av tillvdxten i de danska och svenska bruttonationalpro-
dukterna.

Antagandet om tillvidxten i semesterresor 6ver sundet kan synas vara lagt
mot bakgrund av tillgdnglig statistik som visar att semesterresor totalt sett
underen rad ar stigit ungefar dubbelt s snabbt som bruttonationalprodukten.
Emellertid ligger den visentliga delen av tillvdxten i semesterresorna pa
flygresor, varfor semesterresor med landtransportmedel har dkat i en mera
langsam takt.

Tabell 4.1 Antal lufthamnsresor aren 1976, 1990 och 2000. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillvixt

Lagre Hogre
1976 0,8
1990 1.4 29

2000 7 44
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Tabell 4.2 Antal semesterresor aren 1976, 1990 och 2000. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillvixt

Lagre Hogre
1976 2.8
1990 8:2 3,6
2000 35 43

Resmonstret med avseende pd start- och malfordelning antas inte
fordndras under prognosperioden. Prognosmodellen dr darfor en enkel
tillvdxtfaktormodell, som resulterar i de i tabell 4.2 angivna trafiktalen. Den
arliga okningstakten blir séledes pa 1,0 resp. 1,75 % vid den ldgre resp. den
hogre BNP-tillviaxten.

Vardagsresor

Vardagsresorna inkluderar en mingd resindamadl, varav fritidsresorna —
inkops-, besoks- och utflyktsresor —dominerar kraftigt i utgngslaget ar 1976.
Till vardagsresor raknas dock inte sddana resor 6ver sundet, dér sjédlva resan
med dess mojligheter till rekreation och skatte- och tullfria ink6p ombord &r
ett huvudidndamal och sddana resor dar andamaélet dr varuinkop i land men
uppehéllet i land dr mindre &n en timme. Dessa resor utgdr en egen
huvudgrupp, kallad korta nojesresor.

Enligt trafikundersokningen utgjorde vardagsresorna ca 25 % av alla
personresorna ar 1976 eller ca 6,1 milj. resor.

Huvuddelen av vardagsresorna dr regionala, vilket innebdr att sévil start-
som méalpunkt for resan ligger inom Oresundsregionen. De regionala resorna
har skiljts ut som en sirskild undergrupp eftersom dessa relativt korta resor
antas sirskilt paverkas av dndrade trafikforhillanden 6ver Oresund.

Utvecklingen av de regionala resorna har berdknats med hjélp av den
gravitationsmodell som utarbetats av Hovedstadsradet for beridkning av den
interna persontrafiken inom huvudstadsregionen pa vardagar. Underlaget till
modellen har darfor byggts ut med en rad data for Skdne. Den ursprungliga
modellen berdknar antalet resor mellan modellomradets olika delar med hjilp
av en gravitationsmodell, vilken som matt p4 motstdnden’ mot resor endast
har restiden. I den anvédnda modellen har tagits hdnsyn till den forvintade
framtida befolkningen, arbetsplatser, inkomstniva och bilbestdnd i de skilda
delarna av huvudstadsregionen och Skane, utvecklingen av restider mellan
olikaomraden samt avgiften for passage 6ver sundet. Modellens koefficienter
har bestamts pé grundval av resultaten fran delegationernas trafikundersok-
ning.

For perioden 1990-2000 foreligger inte detaljerade data till modellen for
regionala resor. For denna period far dérfor en ren tillvixtfaktormodell
tillampas dven pa de regionala resorna. Den 4rliga tillvixten under perioden
1990-2000 antas vara av samma storleksordning som beriknats med
gravitationsmodellen for perioden 1976-1990. Genom att utvecklingen av de
regionala vardagsresorna for perioden 1990-2000 beréknats med en tillvéxt-
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Tabell 4.3 Antal vardagsresor aren 1976, 1990 och 2000. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillviixt

Lagre Hogre
1976 6,1
1990 6.8 7.2
2000 7ie:3) 8.1

faktormodell har man séledes inte for denna period kunnat ta hinsyn till
exempelvis dndrad fordelning av bostider och arbetsplatser inom Oresunds-
regionen.

De vardagsresor, som startar och/eller har sin malpunkt utanfér Oresunds-
regionen, dr s pass langa att de inte kan antas pétagligt pAverkade av dndrade
trafikforhdllanden Over sundet. Dessa resor framskrivs diarfér med en
tillvaxtfaktormodell, varvid samma tillvixtfaktorer har anvints som for
semesterresor, dvs. hilften av BNP-tillvixten.

Det beriknade sammanlagda antalet vardagsresor dver sundet vid fortsatt
farjedrift framgar av tabell 4.3. Den arliga 6kningsprocenten uppgar till ca 0,8
vid lagre BNP-tillvixt resp. ca 1,2 vid hogre BNP-tillvaxt.

Fridagsresor

Fridagsresor omfattar ssmma resindamal som vardagsresorna men foretas pé
lordagar, sondagar och helgdagar. Med helgdag i detta ssmmanhang avses
dagar som atminstone i ett av ldnderna ar helgdag. Fridagsresorna uppdelas
p& samma sitt som vardagsresorna i regionala och ovriga resor.

Fridagsresorna mellan de tva delarna av Oresundsregionen, dvs. de
regionala fridagsresorna, har sirbehandlats. Modellen for regionala vardags-
turer kunde inte utokas till att omfatta fridagsresorna. Detta beror pd att
fridagsresorna i annu hogre grad dn vardagsresorna priglas av fritidsresor, for
vilka de olika omradenas attraktionskraft inte kan anges pd samma sitt som
for vardagsresorna. Desutom kan man anta att fridagsresorna paverkas pa ett
annat sdtt dn vardagsresorna av restid och reskostnader, vilket bl. a. kan
innebdra annan genomsnittlig resldngd och annat val av transportmedel dn
for vardagsresorna. Resor 6ver sundet med det huvudsakliga resindamaélet
att njutaav sjoresan samt resor med ett uppehéll i land pad mindre dnen timme
har dock ocksa for fridagsresorna utskiljts och behandlas under gruppen korta
nojesresor.

Enligt trafikundersokningen utgjorde fridagsresorna ar 1976 ca 13 % av alla
personresor 6ver sundet eller ca 3,1 milj. resor.

For att gora en prognos for fridagsresor har anvidnts en forenklad
gravitationsmodell. Eftersom underlaget fran undersdkningen inte visade sig
vara tillrackligt omfattande for att bestimma modellens koefficienter, har
erfarenheter frdn andra undersokningar, speciellt Storabéltundersokningen
ar 1972, anvints. I gravitationsmodellen tas hinsyn till fordndringar i restider
och reskostnader, diribland 6verfartsavgifter pa Oresund.

P4 samma sdtt som for vardagsresorna har for de fridagsresor, som har
start- och/eller malpunkt utanfor Oresundsregionen, anvints en tillviixtfak-
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Tabell 4.4 Antal fridagsresor aren 1976, 1990 och 2000. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillvixt

Lagre Hogre
1976 3ul
1990 3.7 39
2000 42 4,6

tormodell med samma tillvdxtfaktorer som anvints for semesterresor, dvs.
hilften av BNP-tillvixten.

Antalet fridagsresor — regionala och 6vriga — vid fortsatt farjedrift framgar
av tabell 4.4. De angivna trafiksiffrorna motsvarar arliga 6kningstal om ca
1,3 % resp. 1,6 % vid den ldgre resp. hogre BNP-tillvixten.

Korta najesresor

I gruppen korta ndjesresor ingdr resor som enligt trafikundersokningen hade
de huvudsakliga resindamalen att njuta av sjoresan, dta och dricka ombord
eller att gora varuinkdp ombord. Till gruppen har dessutom riknats resor med
dndamalet att gdra varuinkop i land med uppehéll pd mindre dn en timme.
Gruppen omfattar sdledes resor som gors enbart som foljd av tull- och
skattefriheten ombord tillsammans med sjélva sjoresan samt i viss utstrick-
ning som f6ljd av skillnad i priser p& vissa varor i Danmark och Sverige.

Enligt trafikanalysen uppgick antalet resor i denna kategori ar 1976 till ca
11,2 milj. eller ca 47 % av resandet 6ver Oresund.

Att gora en prognos for denna resekategori dr synnerligen vanskligt
eftersom redan sma of6rutsidgbara fordndringar i tull- och skattefriheten elleri
de relativa varupriserna mellan Danmark och Sverige kan fa betydande
inverkan. En mera detaljerad prognos for denna kategori dr emellertid inte
sérskilt nodvindig att gora eftersom resorna med deras ndra samband med
sjdlva fdrjeresorna dr av ganska litet intresse sett i anslutning till fasta
forbindelser. Eftersom resorna uteslutande utfors av landgéngspassagerare dr
antalet endast i mindre omfattning avgorande for de sammanlagda anldgg-
nings- och driftkostnaderna for farjefarten. Antalet resande i kategorin korta
nojesresor har darfor antagits konstant under perioden 1976-2000, vilket
framgér av tabell 4.5.

Tabell 4.5 Antal resor i kategorin korta nojesresor aren 1976, 1990 och 2000. Milj.

enkelresor
Ar BNP-tillvixt
Lagre Hogre
1976 152
1990 11,2 11,2

2000 112
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Sammanlagd persontrafik

Om prognoserna for de olika resekategorierna i tabellerna 4.1-4.5 adderas fas
en prognos for den sammanlagda persontrafiken dver Oresund, se tabell
4.6.

Av tabellen framgér att semesterresor, vardagsresor och fridagsresor antas
utgora en ganska stabil andel av den sammanlagda trafiken. Andelsmaéssigt
kan lufthamnsresorna antas 6ka pa bekostnad av korta ndjesresor. Vid en
beddmning av tabellens siffror bor man dock halla i minnet att ambitions-
nivén i prognosarbetet har varierat for resor med olika resindamal. Saledes
har for de reskategorier, vars storlek kan anses relativt opdverkade av
tillkomst av fasta forbindelser, anvidnts enkla prognoser. Detta giller
semesterresorna och korta ndjesresor, vilka utgjorde ca 60 % av den
sammanlagda persontrafiken &r 1976. Resor med Ovriga resindamadl, vilka
med hinsyn till antal och firdvdgs- och transportmedelsval kan bedomas
vara betydligt mer paverkade av trafikforhillandena i Oresund, har déremot
behandlats relativt ingdende.

Enligt prognosen for den sammanlagda persontrafiken antas det salunda
ske en 6kning i antalet personresor éver Oresund fran ca 24,2 milj. &r 1976 till
ca 26,3 milj. &r 1990 och ca 28,0 milj. &r 2000 under forutséttning av en &rlig
real BNP-tillviixt i Danmark och i Sverige pad 2 %, dvs. den ldgre BNP-
tillviixten. Vid den hogre tillvixten, 3 1/2 % &rligen, antas trafiken 6Ka till ca
28,0 milj. &r 1990 och ca 32,6 milj. resor &r 2000. De genomsnittliga &rliga
trafikdkningarna till r 2000 uppgér ddrmed till ca 0,6 % vid den ldgre BNP-
tillvixten och till ca 1 174 % vid den hogre tillvixten.

Om man bortser frin kategorin korta ndjesresor, vars antal antas vara
konstant under prognosperioden, beriknas antalet personresor vid fortsatt
farjedrift 6ka frén ca 13,0 milj. ar 1976 till 15,1-16,8 milj. ar 1990 och 16 ,8-21,4
milj. resor &r 2000, vilket innebir genomsnittliga &rliga 6kningstakter pé
1,1-2,1 %.

I tabell 4.7 och i figur 4.1 redovisas den forviintade trafikutvecklingen fram
till &r 2000 vid fortsatt farjedrift tillsammans med den faktiska utvecklingen
under perioden 1960-1976.

Tabell 4.6 Sammanlagd persontrafik ver Oresund aren 1976, 1990 och 2000, fordelad pa resindamal. Milj. resor
resp. procent

Resindamal Ar 1976 Ar 1990 Ar 2000

Lagre BNP- Hogre BNP- Lagre BNP- Hogre BNP-

tillvaxt tillvaxt tillvaxt tillvaxt

Antal % Antal % Antal % Antal % Antal %

Lufthamnsresor 0,8 3 14 5 2.2 8 21 7 44 14
Semesterresor 2,8 12 3.2 12 3.6 13 $5) 12 43 13
Vardagsresor 6,1 25 6.8 26 72 26 73 26 8,1 25
Fridagsresor 8l 13 34 14 39 14 42 15 46 14
Korta ndjesresor 11,2 47 11,2 43 11,2 40 189 40 11,2 34

Summa 242 100 26,3 100 28,0 100 28,0 100 32,6 100
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Figur 4.1 Sammanlagd
persontrafik éver Oresund
under perioden 1960-2000
vid fortsatt farjedrift. De
tvd kurvorna for perioden
1976-2000 representerar
ldgre resp. hogre BNP-
tillviixt. Obs. Logaritmisk
skala.

Tabell 4.7 Antal personresor over Oresund under perioden 1960—2000 vid fortsatt
fiarjedrift. Milj. enkelresor

Ar BNP-tillvixt
Ligre Hogre

1960 14,1

1965 19.6

1970 2582

1976 242

1990 26,3 28,0
2000 28,0 32,6

Milj. enkelresor

|

35

25 /—
20

15 4

10

= Ar

1960 1970 1980 1990 2000

4.1.3 Fordelning av persontrafiken pd leder och transportmedel

Genom totaltrafikprognosen har man uppgift om antalet resor under
prognosaren mellan de olika omrddena pa de tva sidorna om sundet. Denna
trafik har dérefter fordelats pé transportmedel pé varje led med hjdlp av den i
avsnitt 4.1.1 beskrivna logitmodellen. Nagon saddan fordelning har dock inte
gjorts for kategorin korta nojesresor, vars antal som nimnts antagits vara
oforandrat under perioden 1976-2000. Logitmodellen berdknar sannolik-
heten for att viss resa genomf6rs med ett givet transportmedel pd en given
led.

Berdkningen av sannolikheten for val av transportmedel och led har
genomforts for de tvd prognosdren. Restid och reskostnader har darvid
dndrats jamfort med motsvarande &r 1976 med anledning av antagna
fordndringar i trafikforhéllandena pd lederna samt av den antagna reallone-
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Tabell 4.8 Antal personresor éver Oresund under perioden 1960-2000, fordelade pa leder. Milj. enkelresor resp.
procent?

Ar BNP- HH TL KM DL Totalt
till-
vaxt Antal % Antal % Antal % Antal % Antal Index (ar
1976=100)
1960 79 56 2,1 15 4,1 29 Y Z 14,1 58
1965 119 6l 2,2 11 44 22 1,1 6 196 8l
1970 142 56 33 13 5,7 23 20 8 252 104
1975 160 62 2,5 10 49 19 24 9 258 107
1976 160 66 24 10 34 14 25 10 242 100
1990 lidgre 178 68 23 9 3.5 13 27 10 263 109
1990 hogre 185 66 23 8 40. 14 oy il 280 116
2000 ligre 18,5 66 23 8 40 14 2ho) b 280 116
2000 hogre 206 63 2.8 9 52 16 40 12 326 135

@ En rad mindre leder, som huvudsakligen utnyttjas for korta néjesresor, har under skilda tidsperioder medverkat till
trafikavvecklingen dver sundet. Dessa leders passagerartal har inkluderats i intilliggande huvudleds trafiktal.
b Inkluderat i KM.

utvecklingen.

Resultatet av fordelningen av den sammanlagda persontrafiken vid fortsatt
farjedrift pa olika leder i sundet anges i tabell 4.8, i vilken dven ingdr uppgift
om den hittillsvarande trafiken fran ar 1960. I tabellen angiven ldgre resp.
hogre BNP-tillvdxt avser den antagna érliga okningen i Danmarks och
Sveriges BNP om 2 resp. 3 1/2 % under perioden 1976—2000.

De angivna prognostalen inrymmer naturligtvis en hel del osikerhet
beroende bl. a. pd den begrinsade kinnedomen om det nuvarande trafik-
monstret och pé det forhéllandet att ingen trafikmodell till fullo avspeglar det
verkliga sambandet mellan trafiken och orsakerna till den. I trafikmodellerna
ingar vidare en rad uppskattningar och beddmningar — med varierande
osdkerhet — av de faktorer som antas bestimma den framtida trafikutveck-
lingen. Storleken av den samlade osiikerheten later sig dock inte beriknas
med statistiska metoder med hinsyn till att olika prognosmodeller, anta-
ganden och beddmningar har kommit till anvindning for de skilda resinda-
mélsgrupperna. Den sammanlagda trafiken utgér dirfor en heterogen
summa ddr osdkerheten i komponenterna i ménga fall kan bedomas endast
subjektivt.

4.1.4 Den totala personbilstrafiken dren 1990 och 2000 samt dess
Jfordelning pa leder

Aven om de flesta resengrerna pa fdrjorna dr och i fortsdttningen kommer att
vara landgdngspassagerare, dr personbilstrafiken av stor betydelse, eftersom
den i hogre grad dn trafiken med landgangspassagerarna r dimensionerande
— tillsammans med godstrafiken — for investerings- och driftkostnaderna for
farjefarten. Under &r 1976 6verfordes ca 1,5 milj. personbilar éver Oresund.
Med personbilar reste sammanlagt ca 4 milj. personer éver sundet eller ca
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Figur 4.2 Sammanlagd
personbilstrafik dver Ore-

sund under perioden

1960-2000 vid fortsatt
[farjedrift. De tvd kurvorna
for perioden 1976-2000
representerar ligre resp.
hogre BNP-tillvéixt. Obs.

Logaritmisk skala.

Milj. personbilar
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17 % av den sammanlagda persontrafiken. Bortser man frén kategorin korta
nojesresor — se avsnitt 4.1.2 — var ca 30 % av resendrerna bilresande &r

1976.

Den fordelning av persontrafiken pa trafikmedel som utforts med hjilp av
logitmodellen har gett till resultat att bilresendrerna beriknas f& en mindre
tillvixt i sin andel av resorna fram till &r 2000. Detta dr en foljd av att trafiken i
de resindamalsgrupper som med fordel kan genomforas som bilresor,
beriknas 6ka mer dn annan trafik.

Tabell 4.9 Personbilstrafiken over Oresund under perioden 1960-2000, fordelad pa leder. Tusental bilar resp.

procent
Ar BNP- HH TL DL Totalt
till-
vaxt Antal % Antal % Antal % Antal Index (ar
1976=100)
1960 357 80 31 7 56 13 444 30
1965 632 74 47 6 171 20 850 58
1970 761 70 76 7 253 23 1 090 75
1975 94 69 125 9 309 20 1398 96
1976 180235 70 129 9 304 21 1456 100
1990 ldgre 183505 470 200 10 400 20 1950 132
1990 hogre 1500 68 200 9 500 23 2200 150
2000 lagre 1500 68 200 500 23 2200 150
2000 hogre 1750 65 300 11 650 24 2700 185

a Inklusive personbilar dverforda i KM med de storre passagerarbatarna (ca 17 000 bilar &r 1975)
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Tabell 4.10 Personbilstrafiken over Oresund aren 1976, 1990 och 2000, uttryckt som
arsdygnstrafik och julidygnstrafik. Milj. bilar resp. bilar/dygn

Ar BNP- Antal person- Genomsnittlig trafik per
Till- bilar dygn, bilar/dygn
vixt per ar
Milj. bilar Arsdygn Julidygn
1976 1,5 4000 10 900
1990 ligre 2,0 5000 14 000
hogre 2,2 6 000 16 000
2000 ligre 22 6 000 16 000
hogre % 7 500 20 000

Det innebir att antalet 6verforda personbilar ver Oresund beriknas 6ka
till ca 2,2 milj. ar 2000 vid den ldgre BNP-tillvédxten och till ca 2,7 milj. bilar vid
den hogre tillvdxten. Mot prognosen svarande genomsnittlig 6kningstakt per
ar under perioden 1976-2000 uppgér darmed till ca 1,7 % vid den ldgre och ca
2,6 % vid den hogre tillvaxten. Under perioden 1960-1976 var den genom-
snittliga 0kningstakten ca 8 % per ar. I figur 4.2 redovisas utvecklingen av
personbilstrafiken ver Oresund under perioden 1960-2000.

[ tabell 4.9 redovisas hur den totala personbilstrafiken med hjdlp av
logitmodellen fordelats pé olika leder. I tabellen anges dven den hittillsva-
rande utvecklingen 1960-1976 och en indexserie Over trafikutvecklingen,
varvid trafiken ar 1976 satts till index 100.

Personbilstrafiken uttryckt i trafik per genomsnittsdygn under hela aret
(arsdygnstrafik) och under juli ménad (julidygnstrafik) redovisas i tabell 4.10.
Ar 1990 och 4r 2000 antas samma fordelning Gver aret som ar 1976.

Som jimforelse till de i tabell 4.10 angivna trafikmidngderna anges foljande
trafiktal for &r 1976 for vissa végar, broar och firjeleder i Danmark och i
Sverige. Trafiksiffrorna avser bada korriktningarna sammanlagt dels for hela
aret, dels i genomsnitt per dygn. I trafiksiffrorna ingér dock dven lastbilar och
bussar.

Milj. fordon Fordon/dygn

Helsingormotorvigen vid Gen-

tofte So6 13,0 36 000
Storstromsbron 40 11 000
Halsskov-Knudshoved-overfarten 1,7 4 500
Samtliga 6verfarter mellan Ost-

och Vistdanmark 29 8 000
Nya Lilla-Béltsbron 6,3 17 000
Vig E6 norr om Malmo 6,0 16 000
Vig E6 soder om Helsingborg 563 15000
Motorviagen Malmo-Lund 8.0 22 000
Vig E14 Malmo-Ystad vid Sve-

dala 25 7 000
Olandsbron 35 9200

For osidkerheten i personbilsprognosen giller samma forhdllanden som
anforts betriffande persontrafiken.
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4.1.5 Nuvarande och tidigare prognoser for Oresundstrafiken

Trafikprognoser vid fortsatt firjedrift 6ver Oresund har tidigare redovisats
bl. a. i betinkandena Oresundsforbindelsen (SOU 1962:53) och Fasta forbin-
delser 6ver Oresund (SOU 1967:54).

11962 ars betinkande uppskattades den totala persontrafiken ar 2000 till ca
14,0 milj. resor, varav dock ca 1,5 milj. utgjordes av flygresor. I prognosen
ingick inte inkdps- och utflyktsresor utan langre uppehall mellan ut- och
hemresan. Om man drar ifrdn flygresorna och ldgger till kategorin korta
nojesresor — jamfor trafikundersokningen 1976-1977 — fas en justerad
prognos for antalet resor ar 2000 om ca 23,7 milj., vilket skall jimforas med
den nu upprittade prognosen om 28,0 — 32,6 milj. personresor ar 2000.

Betriffande bilresendrer bedomdes i 1962 ars betdnkande att dessa skulle
uppga till ca 2,7 milj. personer i 1,1 milj. bilar &r 2000. I de nu upprittade
prognoserna bedéms motsvarande tal for ar 2000 ligga mellan 5 1/2 och 6 1/2
milj. bilresendrer i 2,2 —2,7 milj. bilar. Skillnaderna mellan de tva prognoserna
beddms visentligen foranledas av dndringar i antagandena om bilbestdndets
storlek.

11967 érs betinkande bedomdes sammanlagt omkring 50 milj. passagerare
dverforas med firjor &r 2000. I nu foreliggande prognoser antas trafiken uppgé
till ca tva tredjedelar av detta vdrde. I betdnkandet angavs att ca 8 milj.
bilresenirer fordelade pa 3,5 milj. bilar bedomdes komma att dverforas ar
2000. Dessa tal ligger 30-60 % over de nu antagna. Att de nya talen &r
markbart lagre dn de i 1967 ars betdnkande beror pd antaganden om en mera
didmpad utveckling av befolkningstal, bilantal och ekonomisk tillvixt samt
en mycket kraftig dimpning av antagandena om den framtida tillvdxten i
kategorin korta ndjesturer. Som exempel pé storleken pa de reduktioner som
skett i tillvixten hos de faktorer som dr av betydelse for prognoserna kan
nimnas att man i 1967 ars betdnkande antog en befolkningsdkning i
Oresundsregionen under perioden 1975-2000 pé nira 30 % mot nu uppskat-
tade ca 4 %. For samma period och omride beridknades 1967 en 0kning av
personbilstitheten (antal bilar per invinare) med 80-90 %. Nu antas en
tillvixt med 20-35 %. Storleken pa Oresundsregionens sammanlagda
personbilspark &r 2000 beriknades i 1967 &rs betinkande uppga till 1,8-1,9

Milj. enkelresor
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Figur 4.3 Persontrafiken over Oresund under 10

perioden 1960-2000 vid fortsatt farjedrift. Jam-
[forelse mellan nu antagen prognos och motsva-

rande prognos i 1962 drs resp. 1967 drs Ore-
sundsbetdnkande. Prognosen i 1962 drs betdn-

kande har justerats pd sdtt som angivits i texten.
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Figur 4.4 Personbilstrafiken éver Oresund under
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milj. Nu bedoms motsvarande antal personbilar uppgé till endast ungefar
hilften s& mdnga vid samma tidpunkt.

Ocksd i anslutning till 1973 ars regeringséverenskommelse om fasta
forbindelser 6ver Oresund utarbetades trafikprognoser. Det skedde dirvid en
bearbetning och justering av prognoserna i 1967 &rs betinkande och en
utvidgning till att ocksé omfatta trafik pa en vagforbindelse i KM till och frén
en lufthamn pé Saltholm. For alternativet fortsatt férjedrift innebar juste-
ringarna for den totala person- och personbilstrafiken dver sundet en
dampning pa grund av antaganden om lagre befolkningstillvaxt och ligre
biltdthetstillvaxt.

De nu upprittade prognoserna redovisas tillsammans med motsvarande
tidigare prognoser fran ar 1962 och &r 1967 i figur 4.3 avseende persontrafiken
och i figur 4.4 avseende personbilstrafiken.

4.2 Godstrafikens utveckling under perioden 1974-2000

4.2.1 Anvinda prognosmetoder

Utgéngspunkt for bedémning av de framtida godsméangderna 6ver Oresund
har varit en modell som baserar sig pa den framtida utvecklingen av export-
och importkvantiteterna fran respektive till Sverige. Modellen forutsitter att
dessa kvantiteter beror pa produktions- och efterfrigeforhéllanden som i sin
tur kan hérledas ur den ekonomiska tillvixten eller pd annat sitt kan goras till
foremal for kombinerade ekonomiska och regionala beddmningar.
Kalkylerna har sdlunda baserats pd grundantagandet att den framtida
godstrafiken — liksom Sveriges utrikestrafik 6ver huvud taget — kan bedomas
fran produktionens och konsumtionens storlek, struktur och geografiska
fordelning. S& langt som mojligt har efterstrivats att kvantifiera dessa
forhallanden. En mer eller mindre automatisk trendutdragning har dock inte
kommit till anvéndning. I stéllet har anvénts en kombination av kvantitativa
skattningar och kvalitativt priglade bedomningar for olika varugrupper och
regioner inom ramen for bl. a. ekonomiska, tekniska och administrativa
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forhallanden.

Med hinsyn till de svarigheter som foreligger att forutsdga utvecklingen
inom olika omraden under en sé pass lang period som fram till sekelskiftet har
— vilket numera ar vanligt i sddana sammanhang — framtidsbedomningarna
gjorts i form av kalkylatoriska rakneexempel. Exemplen visar de virden som
erhdlls vid vissa angivna forutsittningar. Varden for en bedomd framtida
godsvolym bor darfor inte tolkas sd att volymen kommer att uppga till denna
storlek vid prognostidpunkten utan att den bedéms vara av angiven
storleksordning eller ligger inom det angivna intervallet vid den ungefirliga
tidpunkt som fOrutséttningarna avses gélla.

De gjorda framtidsbedomningarna bygger pa uppfattningen om en allméin
fortsatt ekonomisk utveckling och att denna utveckling i princip resulterar i
ett 6kat varuutbyte mellan olika lander och regioner. Mot denna bakgrund
har utarbetats vad som kallas normalkalkyler 6ver de framtida godskvantite-
terna i form av ett ligre och ett hogre virde for de bidda ungefirliga
tidpunkterna ar 1990 och ar 2000. Utgdngsar for berdkningarna dr 1974,
medan den “historiska’ perioden bakat vanligen stracker sig till ar 1960 eller
ar 1961.

Vid investeringsoverviaganden kan det vara skél att gora en kédnslighetstest
av de erhéllna framtidsvirdena. I detta fall kan det vara lampligt med en test
av ett lagre kalkylresultat. Man kan ddrigenom visa hur pass stabila de
erhdllna framtidsvdardena bor vara for att de skall medfora att objektet over
huvud taget skall komma till stdind. Den kinslighetstest av ett ldgre
kalkylresultat som gjorts —en s. k. testkalkyl — kan sidgas omfatta antaganden
som, var for sig eller i kombination, uttrycker exempelvis riskerna for
energiransonering och virkesbrist samt effekterna av en ny sa kallad
ekonomisk virldsordning, vilken i sin tur skulle kunna medfora en sénkt
tillvixttakt i Visteuropa. Med tanke p& att nimnda typer av fordndringar
sannolikt uppstér frimst pa lingre sikt har sddana virden angetts enbart for
tiden omkring ar 2000.

Principen med vdrden enligt en normalkalkyl och en testkalkyl illustreras i
figur 4.5.

I kalkylerna har beddmningarna skett frimst med utgéngspunkt fran
Sveriges utrikeshandel. En uppf6ljning och kontroll av berdkningarna har
dock gjorts genom jamforelser med annan relevant statistik.

Kalkylerna 6ver de framtida godskvantiteterna har skett i tre steg med en
successivt okad detaljeringsgrad. Det forsta steget utgors av en makrobe-
tonad beddmning pd grundval av sambandet mellan BNP-tillvixt och
utrikeshandelsutveckling. Det andra steget utgors av en bedomning pa
grundval av varugruppsanalyser och det tredje p& grundval av kombinerade
varugrupps- och regionanalyser.

I det forsta steget sker en grov skattning av utvecklingen fran r 1974 fram
till omkring &ren 1990 och 2000 av Sveriges totala utrikeshandel exklusive
petroleum, petroleumprodukter och jirnmalm. Ddrigenom erhalls den s. k.
potentiella godsvolymen, dvs. den kvantitet varav en storre eller mindre
andel kan vara aktuell att 6verforas via farjeleder.

Skattning av den potentiella godskvantiteten bygger i det forsta steget pé
antaganden om en viss elasticitet mellan denna och den allmédnna ekono-
miska utvecklingen i Sverige matt i BNP-utveckling. Som angetts i kapitel 3
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har antagits en hogre och en ldgre BNP-tillvaxt. Figur4.5 Principskiss for

Relationen mellan utrikeshandelns kvantitetsmissiga tillviixt och BNP-  antaganden om gods-
tillvéixten — elasticitetstalet — har under senaste tiodrsperioden uppgatt till 1,3  7@/tkens utveckling enligt
a 1.4. Elasticitetstalet 1,3 innebér att om BNP-virdet 6kar med a % under en Z;:;ma[kalkyl och teanls
tidsperiod Okar de svenska potentiella import- och exportkvantiteterna med
1,3a % under samma period.

Eftersom BNP pa sikt kommer att innehdlla en allt storre andel tjénste-
produktion fir man rikna med successivt minskande elasticitetstal. Vid en
hog BNP-tillvidxt dr det vidare rimligt att anta en mera kraftigt stigande
immateriell andel av BNP och ddrmed en relativt sett ldgre elasticitet. Mot
denna bakgrund har i kalkylen for perioden 1974-1990 antagits elasticitets-
talet 1,2 vid lagre BNP-tillvdxt och 1,1 vid hogre BNP-tillvixt samt under
perioden 1990-2000 talen 1,1 vid ldgre och 1,0 vid hégre BNP-tillvixt.

Under den senaste tiodrsperioden har Oresundslederna svarat for i
medeltal ca 7 % av den potentiella godskvantiteten. Efter en samlad
bedomning av de faktorer som paverkar Oresundsledernas andel av godstra-
fiken hari kalkylerna antagits att lederna i framtiden kommer att f4 en mindre
okning av andelen av den potentiella godskvantiteten. For bade ar 1990 och ar
2000 har antagits att 7 a 8 % av den potentiella godskvantiteten kommer att
ga via firjelederna 6ver Oresurid. En av de faktorer som bidrar till den 6kade
andelen dr tillkomsten av fast forbindelse 6ver Stora Bilt.

I det andra steget i kalkylerna har, i stéllet for en samlad bedomning av den
svenska utrikeshandeln grundad p4 BNP-tillvixten, en bedomning skett
varugrupp for varugrupp. For varje grupp har en bedomning skett av export-
och importkvantiteterna fran respektive till Sverige frdn nuldget och fram till
aren 1990 och 2000. Analyserna omfattar for exporten 16 olika varugrupper,
innebdrande att vissa av den officiella statistikens drygt 20 varugrupper
slagits samman till stérre grupper. Aven analysen av importen omfattar 16
olika varugrupper. Analyserna redovisas i bilaga § till godstrafikgruppernas
rapport. I likhet med metodiken i det forsta steget har vissa varugrupper
uteslutits, nimligen petroleum och petroleumprodukter samt jirnmalm som
knappast kan tdnkas transporteras med farjor i naimnyvird omfattning.

Genom summering av godskvantiteterna i de olika varugrupperna erhalls
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pa sé sitt den potentiella godskvantiteten, av vilken — i likhet med forsta
steget — antagits att 7 a 8 % i framtiden kommer att Gverforas via
Oresundslederna.

I ett tredje steg har, som ndmnts, en kombinerad varugrupps- och
regionanalys utforts for att ytterligare belysa de framtida godskvantiteterna
6ver Oresundslederna vid fortsatt farjedrift.

4.2.2 Den sammanlagda godstrafiken

Som angivits i foregdende avsnitt har berdkningar av den sannolika framtida
godsmingden pa Oresundslederna genomforts pa tre sétt med olika detalje-
ringsgrad. Under de givna forutsdttningarna — bland annat i stort sett
oforindrade konkurrensforhallanden mellan olika linjer och transportmedel
—har de skilda berikningarna lett till i stort sett sammanfallande resultat. Mot
denna bakgrund antas de framtida godskvantieteterna pé firjelederna dver
Oresund uppga till belopp som anges i tabell 4.11. Virdena i tabellen kan ses
som sammanvigda virden av resultaten frdn de tre berdkningssitten.

Den bedomda utvecklingen av godskvantiteterna ver Oresund framgér
dven av diagrammet i figur 4.6.

Vid tiden for nista sekelskifte blir, vilket framgér av uppgifterna i tabell
4.11, den totalt 6verforda godsmingden 6ver Oresund vid fortsatt farjedrift i
avrundade tal 2 a 3 gdnger sé stor som ar 1974. F6r normalkalkylen ror det sig
om en tillvixt fran &r 1974 till omkring &r 2000 av i medeltal 2 1/2a4 1/2 % per
ar och for testkalkylen av i genomsnitt 2 1/2a 4 % per ar. Dessa virden kan
jamforas med motsvarande 6kningstakt under hela perioden 1961-1974 av i
medeltal 8 % per ar och under delperioden 1971-1974 av 4 % per ér.

Volymen 6resundsgods vid fortsatt farjedrift for &r 2000 om 9 a 14 milj. ton
utgdr omkring 40 % av hela den for detta ar skattade godskvantiteten pa
samtliga férjeleder Sverige-Danmark/Kontinenten. Motsvarande faktiska
andel var ar 1961 ca 60 % och &r 1974 ca 40 %.

For att ange karaktiren av de framtida godsvolymerna 6ver Oresund anges
i det foljande vissa uppgifter dels om godsets fordelning p& varugrupper, dels
om godsets regionala fordelning savil i Sverige som utomlands.

I tabellerna 4.12 och 4.13 anges sammanfattningen av de varugruppsana-
lyser som bedomningarna i det andra steget resulterat i. I tabell 4.12 anges
exporten frin Sverige och i tabell 4.13 anges importen till Sverige. Tabellerna
omfattar den potentiella godskvantiteten, dvs. samtliga varugrupper exklu-
sive petroleum, petroleumprodukter och jairnmalm. Som ndmnts antas 7 a

Tabell 4.11 Beriiknade godskvantiteter ver Oresund pa lastbil och jirnvig dren 1990
och 2000 jimfort med motsvarande faktiska kvantiteter ar 1974

Tidpunkt Milj. ton
1974 44
Omkring 1990 7a1l10
b 2000 normalkalkyl 9al4

" 2000 testkalkyl 8al3
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I figurerna 4.7-4.10 anges godsets regionala fordelning. Godskvantiteterna
i figurerna 4.7 och 4.8, vilka visar fordelningen av godset ute i Europa, avser
miljoner ton pd samtliga férjeleder Sverige-Danmark/Kontinenten, forde-
lade pd mottagande linder eller lindergrupper (figur 4.7) respektive pa
avsdndande ldnder eller landergrupper (figur 4.8). Av figurerna 4.9 och 4.10
framgér hur godset via de svenska Oresundshamnarna — Helsingborg,
Landskrona, Malmé och Limhamn - fordelas i Sverige. Figuren 4.9 visar
avsdndande regioner, dvs. exporten, och figur 4.10 visar mottagande
regioner, dvs. importen.
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Tabell 4.12 Export fran Sverige i miljoner ton (exklusive petroleumprodukter och

jarnmalm) aren 1974, 1990 och 2000

1974 1990 2000
Normalkalkyl Testkalkyl
1 Lev. djur, anim. och
veget. prod. m. m. s 5 3
2 Prod. av livsmedelsin- 44 e R 2k e
dustri
3 Salt, svavel, sten m. m. 34 59a 68 8,34 10,7 59a 9,1
4 Stenkol och koks 0,1 omkr. 0,1 0,0a 02 omkr. 0,1
5 Sméorjoljor m. m. 0,2 02a 03 02a 03 omkr. 0,2
6 Kemikalier inkl. god-
selmedel 3 . S
T Rlastriatesial, frger 1.8 39a 45 58a 7,7 45a 55
m. m.
8 Hudar, skinn, ldder,
gummi o. arbeten dar-
av 2 X <
15 Textilvaror o. skor D e ot g o
22 Juvelerarvaror, instru-
ment, div. varor
9 Ségade travaror m. m. 347 43a 5,1 48a 6,2 45a 5.6
10 Sagtimmer, massaved,
flis m. m. 1.8 18a 2,1 18a 23 1,5al 2.0
11 Tréfiberplattor, span-
skivor etc. 03 05a 06 06a 08 06a 0,7
12 Snickerier, trdhus,
mobler o. dyl. 0,7 18a 24 24a 39 224132
13 Massa, makulatur 49 67a 73 82a 89 7.05a 2 8.1
14 Papp och papper 4,1 6:6:a 71 84a 9,1 69a 78
16 Glas, tegel, cement
m. m. 09 154 1,8 18a 24 157 A 242
17 Jdrnskrot, tackjdrn,
got m. m. 5 " N
18 Stal, plat, balk, rils, 24 33a 36 40a 46 36a 44
ror o. dyl.
19 Koppar, aluminium,
bly m. m. och prod.
ddrav 0,2 03a 04 04a 05 03a 04
20 Verkstadsprodukter
utom transportmedel [ 2:7:an 32 33a 43 30a 3,7
21 Transportmedel o.
delar dartill
Summa 278 4204480 53,0 a 65,5 447 a 56,3
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Tabell 4.13 Import till Sverige i miljoner ton (exklusive petroleum och petroleum-
produkter samt jirnmalm) aren 1974, 1990 och 2000

1974 1990 2000

Normalkalkyl Testkalkyl

Lev. djur, anim. och

veget. prod. m. m. x g 4
2 Prod. av livsmedelsin- [ 22 202 32 ARSI M, 3
dustri
3 Salt, svavel, sten m. m. 357 59a 69 79a 103 68a 93
4 Stenkol och koks 3.1 50a S8 6,7a 86 65a 78
5 Smorjoljor m. m. 0,5 08a 1,0 10a 14 0:9'a""1.2
6 Kemikalier inkl. god-
selmedel < N .
7 Plastmaterial, firger LU SRfg T8 9
m. m.

8 Hudar, skinn, lader,
gummi o. arbeten dar-
av

15 Textilvaror o. skor

22 Juvelerarvaror, instru-
ment, div. varor

9 Ségade trdvaror m. m. 0,1 0,la 0.2 0,la 02 omkr. 0,1

10 Ségtimmer, massaved,
flis m. m. 1,0 16a 18 20a 25 18a 3,0

11 Trifiberplattor, spin-
skivor etc. 00 omkr. 00 00a 0,1 omkr. 0,0

12 Snickerier, trihus,
mobler o. dyl. 0,3 0,5a 06 06a 08 06a 0,7

13 Massa, makulatur 0,1 0,la 0,2 0,la 03 0la 1,0

14 Papp och papper 02 03a 04 omkr. 04 03a 04

16 Glas, tegel, cement
m. m. 0,6 0,7a 08 09a 1,1 08a 1,0

17 Jdrnskrot, tackjirn,
got m. m. . . 2

18 Stal, plat, balk, rils, 3] 39a 43 46a 52 43a 4,7
ror o. dyl.

19 Koppar, aluminium,
bly m. m. och prod.
ddrav 0,3 06a 0,7 0.9a) M1l 0,7a 09

20 Verkstadsprodukter
utom transportmedel ! ! 5

91, ‘Transportrhadelio: 153 22a 2.5 26a 34 2.5%ar 381
delar dartill

06 08a 10 10a 13 029591081

Summa 21551832314 375 41,5a 51,9 3734480
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Figur4.7 Sveriges faktiska export dr 1974 och skattade export omkring dren 1990 och 2000
i miljoner ton nettovikt med tdg och lastbil via samtliga firjeleder Sverige-Danmark/
Kontinenten (utom SverigeFinland och direktlinjerna Sverige=Storbritannien), fordelad
pd mottagande linder eller ldndergrupper.
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tiska import ar 1974 och
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4.2.3 Godstrafikens fordelning pa tdg och lastbil

I avsnitt 2.3.2 har redogjorts for hittillsvarande fordelning av godstrafiken
over Oresund pa tdg och lastbil. Bl. a. anges att andelen gods pd jarnvig
successivt har minskat frdn ca 75 % &r 1961 till ca 55 % &r 1974.

Betriffande de framtida relationerna mellan tig och lastbil far det antas att
jarnvigens transportuppgifter i framtiden — liksom hittills — huvudsakligen
kommer att gilla ldngre avstdndsrelationer och gods med relativt 1agt virde
medan lastbilens motsvarande uppgifter frimst kommer att gilla kortare
avstdnd och mera virdefullt eller brddskande gods. Atskilliga fragor som kan
aktualiseras frdn sambhillets sida, exempelvis en 6kad vikt vid miljo- och
sdkerhetsmidssiga forhéllanden, en fortsatt arbetstidsforkortning och en
skdrpt arbetstidslagstiftning, torde generellt sett sld hardare gentemot
lastbilstrafiken &n mot tagtrafiken. Tagtrafiken 4r dock vanligtvis kiinsligare
for konjunktursvingningar dn lastbilstrafiken. Allmént sett torde de framtida
rationaliseringsmajligheterna, inte minst genom 6kad automatik, vara storre
inom jdrnvdgarna dn inom lastbilstrafiken.

En betydande del av lastbilstrafikens 6kade konkurrenskraft under
efterkrigstiden har legat i den successiva hijningen av tillatna korhastigheten
och lastformédgan och 6vriga storleksokningar hos dragfordon och slipvagnar.
Med tanke p& vdgarnas utformning och birighet lir sidana kapacitetshoj-
ningar bli mattliga i framtiden.

Sedan efterkrigstiden giller vissa avtal om tillstdndstvang for lastbilstrafik
mellan Sverige och bland annat Visttyskland samt flertalet andra visteuro-
peiska och Osteuropeiska liander. Tillstindstvénget giller i princip yrkes-
miéssig trafik. Allmént kan sdgas att man efterstriavar en 6kad liberalisering av
den internationella lastbilstrafiken. Ett vixande motstdnd mot langdistans-
trafik pd vdgarna verkar dock begrinsande pé tillviixten av denna trafik.

Sammantaget torde man kunna anta att lastbilsandelen av godset — vilket
ar 1974 uppgick till ca 45 % - ytterligare torde 6ka men i en betydligt dimpad
takt. FOr en okning av lastbilarnas andel talar diven den forutsatta fortsatta
hojningen av varuvirdet pd utrikesgodset, medan det forhallandet att
lastbilarna i och for sig I6per storre risk én jirnvigarna att fi vidkinnas
kostnadsstegringar eller regleringar i framtiden, talar for att 6kningen blir
begransad. Den framtida energisituationen utgdr ocksa en osikerhetsfaktor,
fraimst betrdffande lastbilstrafiken.

Tabell 4.14 Beriiknade godskvantiteter totalt och fordelade pa jarnvig och lastbil
aren 1990 och 2000 pa firjelederna dver Oresund jamforda med motsvarande faktiska
kvantiteter ar 1974

Tidpunkt Totalt Varav pa
milj. ton

Jarnvag Lastbil

Milj. ton % Milj. ton %

1974 44 24 55 2,0 45
Omkring 1990 7al10 31245 50 31nas 50
2 2000 normalkalkyl 9al4 410247 50 41n2a7 50

kit 2000 testkalkyl 8al3 4 a6l 50 4 a6ln 50
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Delegationerna har bedomt det rimligt att anta att lastbilsandelen kommer
att uppga til! ca 50 % av godsmiingderna Gver Oresund vid fortsatt firjedrift
aren 1990 och 2000 och att ddrmed jarnvdgsandelen dven kommer att uppgd
till ca 50 % . De bedomda godskvantiteterna pé jarnvig resp. lastbil framgarav
tabell 4.14.

Vilken andel tdggodset respektive lastbilsgodset dver Oresund kommer att
fa om fast forbindelse tillskapas éver sundet blir beroende av de beddmningar
som gors av den nytillkommande trafiken och dess fordelning pa trafikslag.
Med nytillkommande trafik avses dels 6verflyttad trafik frin leder utanfor
Oresund och fran andra transportmedel, ej bundna till néagon speciell led, dels
nyskapad trafik, dvs. trafik som inte skulle uppsté savida inte fast forbindelse
etableras. Bedomningarna av den nytillkommande trafiken redovisas i
kapitel 6.

Som jamforelse med tidigare utredningar kan nimnas att i 1972 &rs
utredning angavs kvantiteterna vid fortsatt farjedrift for &r 2000 till totalt 15 a
21 milj. ton. I utredningen antogs en hogre kommande utvecklingstakt
betrdffande utrikeshandeln @n vad som nu skett, bland annat i friga om den
kvantitetsméssigt betydelsefulla exporten av skogsindustriprodukter fran
Sverige. Fordelningen mellan tdg och lastbil antogs vara 60/40. 1 1972 ars
utredning bedomdes dérfor jarnvédgsgodset dka till 5a 6 milj. ton ar 1985 och
till 9 a 13 milj. ton &r 2000. Lastbilsgodset beriknades oka till 4 a 5 milj. ton ar
1985 och till 6 a 8 milj. ton ar 2000.

De i tabell 4.14 angivna godskvantiteterna kan dven anges i form av antal
vagnaxlar och antal lastbilar.

Som anges i avsnitt 2.3.2 uppgick medellasten per lastad vagnaxel ar 1974
till 7a 8 ton och till 5 a 6 ton per vagnaxel om tomvagnarna inkluderas. Detta
innebir en 6kning med ca 2 ton sedan borjan av 1960-talet. D& en fortsatt
héjning av vagnslasten bedoms sannolik har som ett medelvirde per
vagnaxel, raknad pd sdvil lastade som olastade vagnar, antagits ca 6 ton ar
1990 och ca 7 ton ar 2000. Det innebir att det faktiskt dverforda antalet
vagnaxlar 6ver Oresund ar 1974 om knappt 0,5 milj. skulle 6ka till 0,6 a 0,8
milj. &r 1990 och till 0,7 a 1,0 milj. & 2000 enligt normalkalkylen. Enligt
testkalkylen skulle antalet vagnaxlar uppga till 0,6 a 0.9 milj. ar 2000.

Antalet lastbilar 4r 1990 och &r 2000 beror p& utvecklingen av den
genomsnittliga lasten per bil. Som framgér av avsnitt 2.3.2 uppgick denna
genomsnittliga last till drygt 7 ton pa Oresundslederna ar 1974. Variationen i
last mellan olika bilar dr dock pataglig beroende p& godsets karaktdr och
transportavstand.

I godstrafikgruppernas rapport har vid berikningarna av det framtida
lastbilsantalet antagits att godset 6verfors med i princip tva olika lastbilstyper.
Den ena typen dravsedd for fjarrtrafikgods, en s. k. ldngtradare, med totalvikt
om ca 44 ton och en lastkapacitet pa ca 27 ton. Lastutnyttjandet antas uppga
till ca 70 %. Den andra lastbilstypen, som ir avsedd for den mera lokalt
betonade trafiken, antas ha en lastkapacitet om ca 5 ton och en utnyttjan-
degrad om ca 50 %.

Det har varit mojligt att dela upp lastbilsgodset 6ver Oresund i fjdrrtrafik
och lokaltrafik. Avstdndsgrinsen mellan fjarr- och lokaltransporter har si
ldngt mojligt satts till 100 km. Approximativt har sedan fjdrrtrafiken antagits
svara mot den tyngre lastbilstrafiken och lokaltrafiken mot den littare.
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Tabell 4.15 Beriiknat antal overforda lastbilar pa Oresundslederna vid fortsatt

farjedrift
Tidpunkt Antal lastbilar Genomsnittligt antal
milj. fordon fordon per dygn
1974 0,27 750
Omkring 1990 0,3a0,5 1000 a 1 500
b 2000 normalkalkyl 0,5a0,7 1 500 a 2 000
i 2000 testkalkyl 04206 1 000 a 2 000

Den for aren 1990 och 2000 antagna fordonsstorleken och utnyttjande-
graden innebir en genomsnittlig (viigd) last per ekipage av i avrundade tal 9 a
11 ton dessa &r. Detta medelvirde for &r 1974 var, som namnts, drygt 7
ton.

I tabell 4.15 anges det pa det beskrivna sittet berdknade antalet 6verforda
lastbilar &ren 1990 och 2000. I tabellen anges dven antalet for ar 1974. Virdena
for det genomsnittliga antalet fordon per dygn dren 1990 och 2000 har
avrundats till jamna 500-tal.

Andelen lastbilar berdknas didrmed uppgd till 18-20 % av samtliga
dverforda fordon ar 2000 mot 1011 % vid 1960-talets borjan och 15-17 % vid
1970-talets mitt.

4.3 Trafikavveckling vid fortsatt farjedrift

P4 grundval av den vintade trafikutvecklingen, som narmare behandlas i
avsnitten 4.1 och 4.2, redovisas i detta avsnitt hur de nuvarande férjelederna
kan byggas ut for att avveckla en 6kande trafik.

Utbyggnaden av firjelederna vid fortsatt firjedrift har dven betydelse for
resultaten av de i avsnitt 7.3 genomférda samhillsekonomiska analyserna av
fasta forbindelser. I dessa analyser ingdr nimligen de besparingar som fasta
forbindelser kan ge anledning till nir det giller anldggning och drift av
firjehamnar samt inkdp och drift av fdrjor. Nigra separata samhiillseko-
nomiska kalkyler har inte ggnomf6rts for utbyggnadsprogrammet vid fortsatt
farjedrift.

4.3.1 Fdrjeledernas utbyggnad

En utbyggnad av firjehamnar blir av kapacitetsskil nddvandig endast nér det
giller jarnvigsforbindelsen dver sundet och bilfarjeleden Dragér-Limhamn.
Dessutom kan det bli onskvirt med ombyggnad eller flyttning av vissa
firjehamnar som foljd av trafik- och miljoproblem pa anslutningsvégarna till
dessa.

P& den nuvarande jarnvdgsforbindelsen i HH kan vid ett maximalt
utnyttjande av befintliga firjeligen och med enkelspériga firjor av nyaste typ
foras over sundet — forutom trafiken med personvagnar — en godsméngd pa
gott och vil 4 milj. ton per r pé jirnvigsvagnar. Eftersom jarnvigsgodset
Sver Oresund omkring &r 2000 forutses uppga till 4 1724 7 milj. ton méste nér
nuvarande kapacitet maximalt utnyttjats de fasta anldggningarna och
firjekapaciteten byggas ut, vilket kan ske antingen i HH eller i KM.

Nir det giller HH-liget kan i Sodra hamnen i Helsingborg anldggas
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farjeldgen for dubbelspériga firjor. En motsvarande anliggning kan emel-
lertid inte komma till stdnd i den befintliga statshamnen i Helsingér. Detta
har medfort att man Overvégt att sidtta in asymmetriska firjor med
enkelspérig anslutning i Helsingdr och dubbelsparig i Helsingborg. Over-
géngen till en sddan férjetyp skulle emellertid endast innebira en kapacitets-
Okning motsvarande nagra fa ars trafikokning, och skulle sdledes vara en
kortsiktig 16sning. Den vintade efterfrdgan pa dverforingskapacitet kommer
darfor att stélla krav pa att &stadkomma nya férjeldgen utanfor statshamnens
omrade i Helsingor.

P4 figur 4.11 visas hur nya farjeldgen med sparanslutning till Helsingors
station kan placeras i en ny hamn, Sydhamnen, omedelbart séder om
statshamnen. Den skisserade 10sningen omfattar tva firjeldgen for rena
jarnviagsfarjor med dubbelspér. Ligena, som byggs ut i takt med behovet,
forutsittes betjana godsfarjor med en &rlig verforingskapacitet av ca 2 gdnger
nuvarande fdrjors kapacitet for overforing av jdarnvigsvagnar. Den nya
anldggningen berdknas inte komma att medfora ndgra nimnvirda dndringar
av trafikforhallandena eller miljon i Helsing6r, bortsett frén anliggningens
existens i stadsbilden.

I Helsingborg innebdr den nuvarande inbordes placeringen av férjeldgen,
jarnvégsstation och rangerbangérd stora oldgenheter fran trafiksynpunkt,
eftersom jirnvigsvagnar pé vig till och fran firjorna passerar flera viktiga
gator i plan. Dessutom ér tdgférjeldgena placerade sé i forhéllande till det Figur 4.1 Helsingdr. Ny
overordnade végnatet, att biltrafiken till och fran farjorna medfor trafik- och Sydhamn med 2 tdgfiir-
miljoproblem. En 16sning av problemen kan erhéllas genom att en jeldgen.

@RESUND
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Figur 4.12 Helsingborg.
Ombyggnad av hamnan-
ldggningarna med 3 tag/
bilfdrjelagen och 2 bilfdr-
Jelagen.
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samordnad tag- och bilfirjeterminalanliggning placeras vid Hucken i Sodra
hamnen (jfr figur 4.12). Denna I6sning utformades i princip i samband med
forhandlingar mellan Helsingborgs kommun och SJ &r 1972. I terminalen
finns tre tagfirjeldgen, som ocksd kan dverfora bilar, och tva ldgen for rena
bilfirjor. Losningen med den samordnade terminalen och den till denna
knutna nya jirnvigsstationen gor det majligt att slopa Helsingborgs firjes-
tation och troligen ocksd jarnvigslinjen Helsingborg-Kattarp-Angelholm.
Den sodra jirnvigsanslutningen méste emellertid byggas ut till dubbelspar
fram till Astorp. Dessutom krivs ett sirskilt forbindelsespar mellan termi-
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nalomradet och rangerbangérden.

Vid en utbyggnad av tagfirjeleden i HH kan jirnvigsoverfarten i KM
liggas ned, om detta ej skett tidigare.

Som ett alternativ till utbyggnaden av tagfirjeleden i HH kan motsvarande
led i KM -liiget byggas ut. Laimpligast dr i sa fall att bygga ut denna led enbart
for godstrafik och lata persontrafiken fortfarande féras 6veri HH. Genom en
sddan utbyggnad i KM kan specialbyggda godsfarjor av relativt enkel
konstruktion anvéndas dir. P& dansk sida krévs en etappvis ombyggnad av
tvé befintliga tagfirjeldgen i Frihamnen samt en etablering av nddvéndiga
sparsystem i anslutning till farjeldgena. Forbindelsen till fjarrbanenitet kan
ske via den enkelspariga frihamnsbanan till Lersden station pd Norrebro. For
att denna bana skall kunna anvindas for de godsméngder som forutses krivs
att Ringvej II, som i dag passerar frihamnsbanan i plan, ldggs om till en ny
tidigare undersokt linje, den s. k. Gittervejslinjen, med planskild korsning
med banan. P4 svensk sida méste en ny tagfarjehamn anldggas. Detta kan ske i
anslutning till Malmo oljehamn, varifrdn det finns mdjligheter att anordna
forbindelsespar till Malmo nuvarande rangerbangérd. Denna kan emellertid
inte byggas ut till att klara — férutom nuvarande trafik — ocksa all godstrafik
med jirnvig over Oresund. En ny rangerbangird maste dirfér byggas i
Malméomradet, om allt jarnvigsgods 6ver Oresund skall foras 6ver i KM. Ett
omrade som frin allmin planeringssynpunkt och fran jirnvigssynpunkt
mojligen kan tinkas komma ifraga for en sddan bangérd ligger négot soder
om Eslov. For forbindelsen mellan den nya rangerbangarden och den nya
firjehamnen krivs vissa utbyggnader av befintliga spar.

Om tagfirjeleden i KM byggs ut pd angivet sitt kridvs av kapacitetsskl
ingen utbyggnad av tagfdrjeanldggningarna i Helsingdr och Helsingborg.
Genom bortfallet av godstrafiken kan tagfirjorna dven utnyttjas for en
timligen omfattande biloverforing. En sddan [6sning anses av Helsingborgs
kommun bli miljdmissigt besvirande i omridet kring tagférjeldgena. Enligt
kommunen bor dirfor tagfirjetrafiken dven vid ett sddant trafikeringsalter-
nativ flyttas fran firjestationen. En samordnad tdg- och bilfdrjeterminal vid
Hucken skulle dven vid detta trafikeringsalternativ kunna innebdra trafikala
och miljomissiga fordelar. Ocksé i Helsingdr medfor bortfallet av tdggods-
trafiken 6kade majligheter att 6verfora bilar via tagférjeldgena i statshamnens
sodra del. Om all biltrafik avvecklas via dessa firjeldgen uppstar vésentliga
miljomissiga och trafikala forbittringar i Helsingors stadskédrna som foljd av
bortfallet av biltrafik till och frén bilfdrjeldgena p& Kronborgkajen. En sédan
16sning kan gora det nodvindigt att bygga om tagfarjeldgena.

I frAga om bilfiirjeforbindelserna ér som anforts en utbyggnad erforderlig
endast av hamnarna i Dragdr och Limhamn. Det foreligger planer pa att bade i
Dragér och i Limhamn inom den ndrmaste tiden bygga om det mindre av de
tva fdrjeldgena sé att stora bilfirjor kan utnyttja bada fdrjeldgena. I samband
hirmed riknar man med att utfora vissa mindre ombyggnader av farjeham-
narnas uppstillningsplatser. Efter dessa aktuella ombyggnader skulle hamn-
kapaciteten vid foreliggande prognoser for trafikutvecklingen vara tillricklig
arhundradet ut. For bada firjehamnarna giller emellertid, att tillfartsvdgarna
16per delvis pa lokalvigar genom befintliga bostadsomrdden med dérav
foljande trafik- och miljoproblem. Frén lokalt héll har det darfor framstéllts
onskemal om forbittring av forhéllandena. Detta kan i viss utstrackning ske
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Figur 4.13 Helsingor. Ny
Sydhamn med 2 tagfar-
jeldgen och 2 bilfarjeld-
gen.

genom anldggning av forbifartsvdgar vid hamnarna. D& emellertid dessa
vigar ocksd innebir problem genom att de bl. a. beror befintliga bostadsom-
rdden, har mojligheterna for alternativa placeringar av fdrjehamnarna
overvagts.

En tdnkbar alternativ placering av farjehamnen i Dragor dr mellan Dragor
och Sévang pad Amagers sydostkust. Vigforbindelse darifrdn kan anordnas
mot norr till Englandsvej. En ny fdarjehamn i Limhamnsomradet kan
anlidggas vid Lernacken soder om Limhamn. Till Lernacken kan anordnas
vigforbindelse fran Trelleborgsvagen (E6) eller Inre ringvigen.

P4 firjeleden Tuborg(Kopenhamn)-Landskrona forutses inte sddan trafik-
okning att en utbyggnad av hamnarna dr nédvandig. En utbyggnad skulle for
Ovrigt pd dansk sida vara problematisk, eftersom en forbéttring av de inte allt
for goda vigforbindelserna till Tuborg hamn inte anses genomforbar.

Biloverforingen i HH-ldget, som sker dels med tagférjor och dels med
bilférjor, kan — oavsett vilken 16sning som viljs i friga om &verforingen av
tdggodstrafiken 6ver sundet — avvecklas utan utbyggnad av bilfédrjeanldgg-
ningarna. Genom att anldgga en samordnad tdg- och bilfdrjeterminal i
Helsingborg erhélles hir tillfredsstéllande trafikforhallanden. Motsvarande
giller inte i Helsingor, dér bilfdrjeldgenas placering pd Kronborgkajen ger
anledning till trafikbelastning lings stadskdrnan och dirmed miljostorningar.
D4 det inte finns nigon annan placeringsmojlighet for bilfdrjeldgena i
statshamnen, kriver en [6sning av de lokala problemen atten ny bilfirjehamn
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anldggs utanfor statshamnen. En sddan anldggning, i vilken det bor avsiittas
plats till tre bilfdrjeldagen, kan, sdsom visas pé figur 4,13 placeras i Sydhamnen
utanfor hamnanldggningen for tagfarjor, som dr nodvindig for avvecklingen
av den prognostiserade tagtrafiken i HH. Om allt jarnvigsgods skall foras
over i KM, kan bilfdrjeldgena i Helsingdr placeras pa det i figur 4.13 skisserade
liget for en tagfarjehamn. Oavsett var en sydlig bilfirjehamn placeras
kommer denna inte att pa rimligt sdtt kunna trafikbetjinas av det existerande
vdgnitet, utan kommer att krdva att en ny forbindelsevig fran Helsingor-
motorvigen anldggs. En sadan vidg kommer att passera genom kommunens
sydliga tdtortsomraden, vilket fordrar ingrepp i befintliga bostadsomraden.

Fiarjeflottan pd biloverfarterna ar i nulédget relativt stor, vilket innebir
ganska hog turtdthet och relativt blygsamt kapacitetsutnyttjande under
storsta delen av &ret. Det antas att rederierna i takt med den 6kande trafiken
forst och fraimst kommer att 6ka kapacitetsutnyttjandet for att dirigenom
undgd vissa kostnadsokningar, som annars skulle ge utslag i prisbildningen
pd overfartslederna. I anstrangningarna att begrinsa kostnadsdkningarna
antas det vidare, att det i viss utstrackning kommer att séttas in storre férjor pa
de linjer dar detta dr mojligt.

Det antal farjor som med hinsyn till de angivna prognoserna for trafiken
erfordras vid fortsatt farjedrift redovisas i tabell 4.16. I tabellen anges dels
antalet férjor ar 1976, dels berdknade antalet farjor r 1990 och &r 2000 vid Iag
resp. hog ekonomisk tillvéxttakt. I friga om jarnvigstrafiken forutsittes att
tagfirjeleden i KM lagts ned senast &r 1990.

Av tabellen framgér att antalet farjor inte beridknas oka nimnvirt under
perioden fram till &r 2000. Ddremot forutsittes flera av de nya férjorna som
sdtts in fa storre kapacitet én de tidigare farjorna. Slunda riknas exempelvis
med att de nuvarande sex enspariga tagfarjorna i HH skall kompletteras med
tvaspdriga farjor. De &tta farjorna &r 2000 i alternativet med den hogre
tillvixttakten forutsittes sdledes besté av fyra enspariga och fyra tvaspériga
farjor. Vidare riknas med att de tre bilfirjelederna Gver Oresund, som f. n.
trafikeras med atta farjor med en genomsnittlig kapacitet motsvarande ca 100
personbilsenheter (PE) per férja, skall &r 2000 vid det hogre tillvixtalternativet

Tabell 4.16 Antal tag- och bilfdrior vid fortsatt farjedrift

Ar HH KM + DL 1k Totalt
Tagfdrjor Bilférjor Tégfdrjor Bilférjor Bilfdrjor

Lagre tillvixttakt 2 %)

1976 6 3 1 3 2 15

1990 6 4 - 4 2 16

2000 6 4 - 4 2 16

Hagre tillvixttakt 3 1/2 %)

1976 6 3 1 3 2 15

1990 7 4 - 4 2 17

2000 8 5 - 4 2 19

Anm. Dirtill kommer ett antal reservférjor.



112 Oresundstrafiken vid fortsatt firjedrift SOU 1978:18

trafikeras med elva firjor med en genomsnittlig kapacitet motsvarande ca 110
PE per firja.

De rena passagerarbdtarna, som gir mellan Helsingor och Helsingborg
samt mellan Havnegade i Kopenhamn och Skeppsbron i Malmé, stiller inga
viisentliga krav pa nya hamnanlidggningar. P& linjen Malmo-K6penhamn har
under de senaste dren skett en successiv 6kning av den andel av passagerar-
trafiken som sker med snabbétar bl. a. av birplanstyp. Denna utveckling har
inneburit en forsimrad regularitet eftersom bérplansbétarna har hittills visat
sig vara kinsliga for daligt vdder och isférhallanden.

Skall bat- och firjetrafiken dven i fortsittningen svara for forbindelserna
dver Oresund méste relativt stora investeringar goras dven i KM-ldget for att
fornya battonnaget, modernisera terminalanldggningarna samt forbdttra
tillfarts- och parkeringsmajligheterna. I de ekonomiska kalkylerna i kapitel 7
har forutsatts att passagerarbatarna i KM fram till &tminstone &r 2000 skall
omfatta tva stora batar och sex snabbdtar.

4.3.2 Anlaggningskostnader vid fortsatt farjedrift

De anldggningskostnader for farjehamnar, som ingar i de ekonomiska
kalkylerna i kapitel 7 redovisas i tabell 4.17. Kostnader anges bade for
alternativet med avveckling av all jarnvigstrafik 6ver Oresund i HH och for
alternativet dir tiggodstrafiken fors 6ver i KM. I tabellen redovisas inte

Tabell 4.17 Anliggningskostnader for vissa firjehamnar, inkl. vig- och sparanslut-
ningar m. m. (exkl. rintor under byggnadstiden). Prisniva mitten av ar 1976

Anldggning Milj. kr.
Alternativ I. All jarnvagstrafik over Oresund overfores i HH
Helsingor, ny Sydhamn med tva tagfirjeligend 132
Helsingborg, samordnad tég- och bilfdrjeterminal, vig- och
jarnvigsanliggningar, ny station m. m. 158
Dragor, ombyggnad av férjeldge, vigforbindelse 31
Limhamn, ny firjehamn vid Lernacken inkl. vigforbindelse 130
Kopenhamn, terminalutvidgning 2
Malmd, terminalutvidgning 2
455

Alternativ I1. Allt jarnvagsgods over Oresund overfors i KM,
ovrig jarnvagstrafik i HH

Helsingor 0
Helsingborg, samordnad tég- och bilfdrjeterminal, vdg- och
jarnvigsanliggningar, ny station m. m. 90
Dragor, som alt. | 31
Limhamn, som alt. | 130
Kopenhamn, ombyggnad av tagfirjeligen, sparforbindelser,
terminalutvidgning 77
Malmo, ny firjehamn med tva tagfirjeldgen, rangerbangdrd,
sparforbindelser, terminalutvidgning 248
576

a Vid ligre tillvixttakt utbygges det ena av tagfarjeldgena forst efter ar 2000.
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kostnaderna for alla de i det foregdende nimnda utbyggnadsmojligheterna.
Detta beror pa antingen att de inte i tillricklig grad beddms kunna 16sa de
foreliggande problemen eller att kostnaderna bedéms orimligt hoga i
forhallande till de forbittringar som uppnés. Till den férsta kategorin hor en
mindre ombyggnad av Limhamns firjehamn och i samband hirmed
anldggning av en anslutningsvég frdn hamnen till Inre ringvégen for totalt 35
milj. kr. Till den andra kategorin hor dels en utflyttning av bilférjeldgena fran
Kronborgkajen i Helsingors statshamn till en ny Sydhamn med ny vigfor-
bindelse till Helsingorsmotorvigen for totalt ca 175 milj. kr., dels anliggning
av en ny bilfirjehamn pad Amager som ersittning for hamnen i Dragor for 68
milj. kr inkl. vdganslutning till Englandsve;.

Under perioden fram till ar 2000 riknas med genomsnittliga Arliga
investeringar i farjemateriel (utbyte och nyanskaffning av firjor) pa 40 a S0
milj. kr, beroende pa vilken trafikprognos som ldgges till grund for
berdkningarna.

De olika kostnadsposterna som ingar i de ekonomiska kalkylerna for
alternativet fortsatt farjedrift i kapitel 7 redovisas nirmare i persontrafikgrup-
pernas rapport och dess bilagor.
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5 Fasta forbindelser 6ver Oresund

I kapitlet redogors inledningsvis for de forslag till fasta forbindelser som
ndrmare utretts. Darefter redovisas de forhallanden och forutsittningar som
inverkar p& utformningen av forbindelserna. Slutligen limnas en beskrivning
av de olika forslagen till férbindelser och redovisas kostnader m. m.
Kapitlet dr baserat pd de tekniska gruppernas rapport (Ds K 1978:1-3), i
vilken utredningarna om de fasta forbindelserna narmare redovisas. I kapitlet
hdnvisas till bl. a. de ritningar som ingér i bilaga A (SOU 1978:19) och som
utgor en del av de ritningar som ingér i de tekniska gruppernas rapport.

5.1 Inledning

Oresundsdelegationerna har utarbetat foljande forslag till fasta forbindelser
6ver Oresund. (Jfr skisserna fig. 5.1 och 5.2).

Léget Kopenhamn-Malmo (KM)

a) Vigforbindelse med och utan sirskilt utrymme for lokal kollektivtrafik.
Utredningen har omfattat forbindelse
—med strdckning over Saltholm, varvid flygplatsen forutsittes ligga i
Kastrup
—med anknytning till flygplats p& Saltholm.

b) Jarnvigsforbindelse
Utredningen har omfattat forbindelse utférd som
- sdnktunnel Amager-Saltholm-Limhamn. Ingen flygplats forutsittes p&
Saltholm
—bergtunnel Amager-Limhamn utan anknytning till Saltholm.

c) Kombinerad vig- och jarnvagsforbindelse
Vigforbindelsen forutsdttes utford utan sirskilt utrymme for lokal
kollektivtrafik. Jarnvigsforbindelsen forutsittes f& i huvudsak samma
strackning som végforbindelsen.
Utredningen har omfattat forbindelse
—med strackning over Saltholm, varvid flygplatsen forutsittes ligga i

Kastrup

—med anknytning till flygplats pd Saltholm.
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Figur 5.1 Undersokta
huvudstrdckningar for
fast forbindelse i KM.

Flygplatsen i Kastrup

K@BENHAVN,

Kastru
AMAGER

Inddemning
ngf lufthavn ”

Drogden

Ldget Helsingor-Helsingborg (HH)

a) Jadrnvigsforbindelse utford som sinktunnel med foljande alternativa
strackningar
—alternativ I mellan de centrala delarna av Helsingor och Helsingborg
(samma striackning som i 1973 &rs regeringséverenskommelse).
— alternativ 2 Helsingor-Pélsjo
— alternativ 3 Teglstrup-Palsjo.

b

~

Vigforbindelse utford som sidnktunnel med strickningen Teglstrup-
Sofiero.
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5.2 Forhéllanden och forutsittningar som inverkar pa
utformningen av fasta forbindelser

5.2.1 Grundforhallanden

Grundforhallandena i Oresund har tidigare undersokts relativt ingaende.
Salunda gjorde bl. a. de danska och svenska 6resundsgrupperna under mitten
av 1960-talet en rad undersokningar i bdde sédra och norra delen av Oresund.
En redogorelse for resultaten av dessa undersokningar limnas i 6resunds-
gruppernas betdnkande 1967 (SOU 1967:54; Beteenkning nr 463/1967).

De nu aktuella bro- och tunnellinjerna dverensstimmer inte helt med de
linjer, i vilka seismiska undersokningar, kdrnborrningar m. m. utforts i
samband med tidigare dresundsutredningar. Resultaten av dessa undersok-
ningar kan emellertid med hénsyn till den geologiska lagerféljden och
bergarternas allmdnna beskaffenhet antas gilla dven i de nu aktuella
linjerna.

For att fa ett tillfredsstédllande underlag for mass- och kostnadsberikning-
arna for tunnelforslagen i de aktuella linjerna i HH-liget haremellertid utforts
vissa kompletterande seismiska reflexionsmitningar. Mitningarna utfordes
av Sveriges Geologiska Undersokning (SGU) under sommaren 1976 och har
redovisats i en rapport "Maringeologiska undersokningari Oresund i omradet
norr om Helsingborg-Helsingor”. I rapporten har undersékningsresultaten
bearbetats mot bakgrund av material frén tidigare utférda grundundersok-
ningar. Detta material har vidare sammanstillts och kommenterats med
beaktande av de nya resultaten. Ett sammandrag av rapporten redovisas i de
tekniska gruppernas rapport.

Figur 5.2 Undersokta
tunnelstréckningar i HH.
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5.2.1.1 Tidigare utférda grundundersokningar. Geologisk dversikt

Under tidigare utredningar for en Oresundsforbindelse har i KM -ldget utforts
seismiska reflexionsundersdkningar och kidrnborrningar i nio punkter i den
s. k. Saltholms-linjen, som nira dverensstimmer med de nu aktuella linjerna
for en forbindelse Amager-Saltholm-Limhamn.

Undersokningarna har visat, att undergrunden i allt vésentligt bestar av
daniska kalklager (slamkalk, bryozokalk, kalksandskalk) med lager och bollar
av flinta. Kalklagren 4r genomspruckna, varvid sprickintensiteten synes dka
fran 6ster mot vister. I och vid Drogden ir kalklagren starkt spruckna ned till
ettdjup av 5-10 m. Glaciala lager i form av mycket fast, stenrik morénlera och
morinsand har patriffats endast pA Amager och Saltholm. Postglaciala lager i
form av sand med innehall av skal och organiskt material har patriffats
endast som obetydliga ytskikt.

I HH-ldget har under tidigare utredningar utforts seismiska refraktions-
och reflexionsundersokningar, kdrnborrningar i 21 punkter i forut aktuella
bro- och tunnellinjer, provschaktningar m. m. Légena for de utforda
undersokningarna redovisas i fig. 5.3, som #ven visar de nu aktuella

Figur 5.3 Utforda grund- tunnellinjerna.
undersokningar i HH. Undersokningarna har visat att berggrunden bestdr av sedimentdra

Vagtunnel
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bergarter, pa svenska sidan huvudsakligen sandsten, lersten och lerskiffer  Figur 5.4 Bottenprofiler
(juraavlagringar), p danska sidan kalk- och kritavlagringar. I juraavlagring- 7 akwella wnnellinjer i
arna finns mindre forkastningar men knappast ndgon storre “’krosszon’’ som HH-laget.

kan tdnkas medfora sirskilda grundldggningsvéarigheter. Berggrunden &r

ndrmast svenska kusten endast pa enstaka stillen Overlagrad av losare

material, medan den pa danska sidan tidcks av méaktiga sandlager, som inom

storre delen av omradet har en tjocklek av 15-25 m. Detta sandtidcke, som
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bl. a. bildar Lappegrund, synes vara relativt homogent men innehaller tunna,
organiska lager. Eftersom avlagringen har postglacialt ursprung kan det inte
uteslutas att inhomogeniteter, t. ex. i form av svagare lager, férekommer i
omrédena mellan de utférda borrningarna. Langs sundets djupaste del finns
ett 300400 m brett bilte av inhomogena lager varierande fran grus till lera.
Tjockleken av dessa lager nar upp till 15-20 m. Undersokningarna visar att
grundforhallandena i det undersokta omrédet endast i ringa grad varierar i
sundets ldngdriktning.

Av provschaktningarna framgdr dels att de fasta lagren pa den svenska
sidan av sundet kan schaktas med paternosterverk, dels att sanden pa danska
sidan kan avldgsnas till stort djup genom sugning.

5.2.1.2 Grundforhéllandena i nu aktuella linjer

I KM-ldget har med hdnsyn till de geologiska forhallandena den enligt
foregdende avsnitt undersokta Saltholms-linjen ansetts pa tillfredsstéllande
sdtt kunna representera de aktuella linjerna for en sidnktunnel Amager-
Saltholm och en bro eller sianktunnel Saltholm-Limhamn.

I samband med utredningarna for en bergtunnel i KM-ldget har férekom-
sten av forkastningar och krosszoner undersokts genom inventering av
befintligt utredningsmaterial. Det har visat sig att forkastningar finns vid
Amagers strandlinje och — sannolikt — vid den svenska kusten. Vissa tecken
tyder vidare pa forekomsten av en forkastning i Ostvistlig riktning négra
kilometer soder om Saltholm.

Resultaten av de av SGU utforda seismiska undersokningarna i de fyra
tunnellinjerna i HH-ldget redovisas i form av bottenprofiler pé fig. 5.4.

Sandlagret vister om sundets djupfara dr sannolikt homogent. I djupfaran
overlagrar sanden andra jordlager, vilka med ledning av tidigare utforda
kdrnborrningar kan antas bestd av lera. Dessa lerlager har varierande
miktighet i de fyra linjerna, i linje 1 upp till 8 m och i linje 2 ca 2 m. Oster om
djupfaran ar berget bart med undantag for linje 2, dér lager av sand och lera
konstaterats i en sdnka i berget.

5.2.2 Stromforhdllanden m. m. i Oresund

Konsekvenserna for Oresunds marina miljo av en sinktunnel pa Oresunds
botten i HH-ldget har studerats i tidigare 6resundsutredningar. S&lunda
redovisar Oresundsgrupperna i sitt betdnkande resultaten frdn tva av
Vandbygningsinstituttet ar 1965 framlagda rapporter.

Som framgar av avsnitt 1.3.1 har delegationerna genomfort komplette-
rande hydrodynamiska och biologiska undersokningar i norra Oresund. I
undersokningarna har medverkat bl. a. Sveriges Meteorologiska och Hydro-
logiska Institut (SMHI), Dansk Hydraulisk Institut (DHI), Vandkvalitetsin-
stituttet (VKI), Marinbiologisk laboratorium i Helsing6r, Marinbotaniska
laboratoriet i Lund samt en referensgrupp med representanter for ett stort
antal danska och svenska myndigheter och institutioner. Resultaten av
undersokningarna har av de sidrskilda projektledarna sammanstillts och
utvidrderats i en rapport som ingéar som bilaga I i foreliggande betidnkande.

Oresundsdelegationerna har vidare latit DHI utfora vissa hydrodynamiska
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undersdkningar i KM-ldget, bl.a. for att fi underlag for att bedéma
utformningen av en sinktunnel mellan Amager och Saltholm.

5.2.2.1 Effekterna pa Oresunds marina milj6 av en
tunnel i HH-laget

Syftet med de genomf6rda undersokningarna i norra Oresund har varit att
soka klarldgga vilken inverkan en sinktunnel mellan Helsingor och Helsing-
borg har pa den fysikaliska och kemiska vattenmiljén i Oresund och vad
denna inverkan betyder for de biologiska forhallandena, inklusive fisket.

Avgorande for en HH-tunnels effekter pa de hydrografiska férhallandena i
Oresund - bl. a. instromningen av salt vatten frdn Kattegatt — ér i vilken man
tunneln minskar genomstrémningen i tunnelldget. Vid undersokningarna
har studerats tvd olika hojdligen for tunnelns Gverkant idjupfaran, nimligen
ett alternativ med 6verytan av det tickande skyddslagret pa nivdn-24 m
under medelvattenytan och ett alternativ med 6verytan pé nividn -28 m.
Undersokningarna har avsett tunnelstrickningen enligt alternativ 1,dvs. den
strdckning som innebdr minsta genomstromningssektionen for djupvattnet.
Den totala genomstromningsarean reduceras hir med ca 20 % om tunneln
laggs pd nivdn -24 m och med ca 15 % om den ldggs pd nivdn -28 m.
Reduktionen av genomstromningsarean for djupvattnet, riiknat under nivén
—15 m, uppgér vid de nimnda nivéerna for tunneln till ca 60 % resp. ca
40 %.

P4 grund av sin laga tithet flyter Ostersjovattnet ut i Oresunds ytskikt,
medan det saltare vattnet fran Kattegatt och Skagerack tringer in i sundet
huvudsakligen som en tung djupstrom. Det salta vattnet hindras normalt av
det ringa troskeldjupet, 8 m, i sundets sddra del frdn att flyta in i Ostersjon.
Vattnet ovanfor troskeln dr vanligen i det nirmaste homogent. Norr didrom,
dir vattendjupen dr storre, forekommer salt Kattegattvatten under det
brickta ytskiktet, vilket till stor del bestar av Ostersjévatten. Har upptrider
ddrfor en markant skiktning av vatten med olika tithet. Ostersjovattnet har i
allminhet en salthalt pa 8-10 °/oo medan tvé olika typer av Kattegattvatten
forekommer. Den ena typen hirstammar frdn Kattegatts ytskikt och har en
salthalt pd 18-24 °/00 och den andra typen kommer fran Kattegatts djupare
nivder och har en salthalt pd 30-35°/00. I Oresund finns tidvis alla tre
vattentyperna lagrade ovanpa varandra och #dven blandningar av de olika
typerna forekommer.

Man ridknar uppskattningsvis med ca 60 % nordgéende ytstrom i Oresund,
30 % sydgéende ytstrom och 10 % stromstiltje. Over troskeln i soder rader
vanligen samma stromriktning pé alla djup. I de norra delarna av sundet
ddremot férekommer ofta motsatt stromriktning i det mindre salta ytskiktet
jamfort med de saltare skikten pa ligre nivder, foretridesvis nordgaende
ytstrom och sydgdende djupstrom. Det omvinda forhallandet #r sillsynt.
Ensriktad strom pa alla nivaer forekommer sdvil mot syd som mot nord.

De fysikaliska, kemiska och biologiska férhéllanden som undersékningen
omfattat dr vattentemperatur, salthalt, syrehalt, primdrproduktion, zoo-
planktonproduktion och bottenfaunaproduktion. Férutom dessa forhallan-
den, som ror Oresunds centrala delar, har iven storleksordningen pa de
vattenmassor som transporteras in i sundet med djupstrommen frén
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Kattegatt berdknats. Djupstrdommen medfor en intransport av virme, salt,
syre, niringssalter samt biologiskt material i form av vixtsporer och larver
fran bottenfauna och fisk.

De av en sidnktunnel orsakade forindringarna i intransporten av djup-
vatten har beriknats med tva olika hydrodynamiska modeller. Den ena har
utvecklats av DHI och den andra av SMHI. Modellerna har utnyttjats for att
studera en tunnels effekt vid olika hydrografiska typsituationer. Hérvid har
valts situationer vilka bedomts vara av sirskilt intresse for de vidare
ekologiska konsekvensbedémningarna, dvs. frimst situationer dér grdnsytan
mellan skikten av olika tdthet, det s. k. sprdngskiktet, ligger relativt lagt.

Modellstudierna har visat att en tunnel pd nivdn -24 m reducerar
instrdmningen av djupvatten frin Kattegatt med 10-15 % vid normal
sprangskiktsnivad (<12 m). Vid lagt liggande sprangskikt (=16 m) uppgir
reduktionen till 3040 %. Eftersom sprangskikt pd —15m eller djupare
forekommer under ca 30 % av aret ir saledes inverkan p& djupvattentillfor-
seln i sundet betydande. Effekterna av tunneln pé nivdn —28 m ér ddremot
mindre och motsvarande procenttal vid —12 m sprangskikt ar 0--5 % och vid
—16 m sprangskikt 5-10 %.

Om reduktionen berdknas med hiinsyn till sprangskiktets ldge vid olika
arstider erhalls for tunneln pd nivdn -24 m foljande genomsnittliga

virden:

oktober — april 5-15 % reduktion
maj — juni 10-20 % £
juli — september 15-25 % ”

For en tunnel pa nivdn —28 m blir reduktionen ungefér 1/3 av den for tun-
neln pa -24 m.

Forandringar i salthalt och temperatur har dels berdknats med de
hydrodynamiska modellerna, dels med en vattenkvalitetsmodell. Fordnd-
ringar i de kemiska och biologiska férhéllandena har utvirderats med
kvalificerade bedémningar och dessutom i vissa avseenden beriknats med
vattenkvalitetsmodellen.

Kopplingarna mellan fysikaliska, kemiska och biologiska forhéllanden &r
mycket komplicerade och ménga av dem édr dnnu okénda. Det &r séledes inte
mojligt att i absoluta tal berikna de @ndringar i ‘biologiska férhéllanden som
kan bli foljden av en tunnel mellan Helsingor och Helsingborg. For att kunna
virdera betydelsen av de berdknade dndringarna i strom, salthalt och
temperatur har deras storlek satts i relation till de naturliga variationerna i de
fysikaliska, kemiska och biologiska forhallandena.

En gjord sammanstillning av primérproduktion, syre och néringssalter i
Oresund visar att savil over aret som fran &r till r forekommer betydande
forandringar. Dessa naturliga variationer kan anges som flera gdnger storre dn
de dndringar som orsakas av tunneln enligt berdkningar med vattenkvali-
tetsmodellen. Den statistiska bearbetningen av salthalts- och temperaturdata
fran Lappegrund visar att sévil ver aret som fran &r till r forekommer
betydande variationer i salthalt och temperatur. De naturliga variationerna
kan dven hir betecknas som flera gnger storre én de dndringar som orsakas
av tunneln enligt berikningar med de anvinda modellerna. Det ovan sagda
giller speciellt for en tunnel pa nivdn-28 m men dven en tunnel pa —24 m ger
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forindringar som normalt dr av samma storleksordning som eller mindre dn
de naturliga variationerna.

Med ledning av resultaten av undersékningarna har bedomts att en tunnel
pad nivdn —-24 m orsakar en viss begrinsad fordndring av de biologiska
forhallandena i Oresund. Foridndringen innebér en mindre forskjutning av
den marina floran och faunan mot brackvattenarter. Denna fordndring
orsakas av en minskning i bottenvattnets salthalt av en genomsnittlig
storleksordning pad mindre én en promille. Salthalten i detta vatten varierar
normalt mellan 30 och 35 °/00. Nagon storre fordndring av syreinnehéllet i
Oresunds djupvatten forvintas ej om en tunnel anldggs pa nivin —24 m. Ej
heller forvintas ndgon inverkan av betydelse for fisket. En tunnel pé nivan
-28 m eller djupare torde ej medféra ndgon nimnvird inverkan pa Oresunds
vattenmiljo.

En tunnel pd nivdn -24 eller —28 m beridknas ej medfora nagra storre
fordndringar av stromhastigheten i ytskiktet i tunnelldget. Hastighetsok-
ningen beridknas i de centrala delarna av sundet liksom pa den svenska sidan
bli mindre dn 5 %. Enligt en berdkning av DHI kan hastighetsokningen bli
betydligt storre inom ett lokalt omréde i ndrheten av den danska kusten. En
normalt hog stromhastighet i omradet for HH-tunneln &r ca 1 m/sek. Vid
enstaka tillfallen kan stromhastigheter pd upp emot 2 m/sek forekomma.

Mojligheterna att i detalj forutsidga effekterna av en HH-tunnel dr som
nimnts begrdnsade av bristande kunskaper inom de oceanografiska och
marinbiologiska omradena. De genomforda undersokningarna ger emellertid
en uppfattning om storleken av de effekter pd den marina miljon i Oresund
som kan forvdntas av de tva undersokta tunnelalternativen. Om det beslutas
att en HH-tunnel skall anldggas bor enligt projektledarna vissa komplette-
rande undersokningar genomforas i Oresund for att verifiera och férfina de
redovisade resultaten.

Delegationerna har med utgangspunkt frén resultaten av undersokning-
arna bedomt att en tunnel p& nivdn —24 m i och for sig skulle vara en mojlig
16sning. Med beaktande bl. a. av osédkerheten i resultaten och av de starka
miljokrav som kommit till uttryck har delegationerna dock ansett att tunneln
bor ldggas pa nivdn —28 m i djupfaran. Anldggningskostnaderna redovisas
emellertid for bada alternativen.

5.2.2.2 Stromforhallanden i sodra Oresund, KM-ldget

I samband med tidigare utredningar om fast férbindelse i KM och flygplats pa
Saltholm har genomforts specialutredningar om de olika anldggningarnas
inverkan pa bl. a. stromsituationen, vattenforingen och vattenstandet i sodra
Oresund. Dessa utredningar gav till resultat, att effekterna av de dittills
foreslagna anldggningarna inte gav anledning till betdnkligheter. Den
anldggning, som medforde de storsta dndringarna i befintliga forhallanden,
var en kort tunnel i Drogden.

De anldggningar, som ingér i de nu redovisade forbindelserna, dr inte pa
alla punkter desamma som behandlades i de tidigare utredningarna. Dels har
for lufthamnen pé Saltholm forutsatts en dndrad utformning av invallningen,
som har gett anledning till en mindre dndring av Drogdentunnelns linjefo-
ring, dels har for viagforbindelsen Saltholm-Limhamn foreslagits sanktunnel
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som alternativ till bro. Under senare &r har vidare insamlats ett omfattande
datamaterial, som endast delvis har blivit bearbetat och offentliggjort. Mot
bakgrund av ovanstdende beslots att genomfora nya undersokningar av de
dndringar av stromforhéllandena i sédra Oresund, som en fast forbindelse och
en lufthamn péa Saltholm kunde ge anledning till.

Nu genomforda undersokningar

De nya undersdkningarna, som utforts av Dansk Hydraulisk Institut, ar
genomforda med hjdlp av en matematisk modell 6ver stromningsforloppet i
sodra Oresund. Modellen #r kalibrerad med hjilp av tidigare insamlade data
samt data insamlade i anslutning till undersokningarna for en tunnel i norra
Oresund. I modellen har inlagts de anliggningar, som kan forvintas ha de
storsta effekterna pa stromforhdllandena, namligen en sdnktunnel under
Drogden, en lufthamn pa Saltholm (projekt P 76) och en sdnktunnel pa
strackan Saltholm-Limhamn. For tunneln Saltholm-Limhamn har ridknats
med en genomstromningsoppning motsvarande forslaget till viagtunnel och
for Drogdentunneln alternativa tunnellangder pa 1 500, 2 000 och 2 500 m.
Vid undersokningarnas genomforande har lagts speciell vikt vid att belysa
forhdllandena lings Amagers ostkust,dar kdnsligheten har ansetts vara storst
med avseende pd vattenstandsvariationer och vattenmiljo.

DHI har framlagt resultaten av undersokningarna i en rapport, daterad
mars 1977. Ett utdrag ur rapporten &terges i de tekniska gruppernas
rapport.

De viktigaste resultaten av undersokningarna kan sammanfattas
sélunda:

— den ackumulerade vattenforingen (nettovattenforing under lidngre tid)
genom Drogden reduceras med 3-8 % beroende pa tunnellingden i
Drogden.

— den ackumulerade vattenforingen Oster om Saltholm reduceras med
mindre dn 1/2 % oavsett Drogdentunnelns ldngd.

— den ackumulerade vattenforingen genom hela KM-tvirsnittet reduceras
med 1-3 % beroende pa tunnellingden i Drogden.

— de momentana maximala vattenforingarna i Drogden reduceras 3-11 %
beroende pé tunnellingden dar.

De forutsatta anldggningarna medfor en reduktion av genomstromnings-
arean pd 19-51 % i Drogden, beroende pa tunnellingd, och 8 % Oster om
Saltholm. De maximala stromhastigheterna i Drogden okar hirvid med
2045 %. Detta innebdar — om Drogdentunneln utférs med en lingd av
1 500 m — att stromhastigheten under storre delen av tiden blir 0,5-1 m/s och
vid enstaka tillfdllen kan n& upp till ca 2 m/s.

DHI har bedomt att de lokala hydrauliska konsekvenserna av de foreslagna
anldggningarna maste anses acceptabla. De navigatoriska konsekvenserna
har inte gett anledning till betdnkligheter hos det danska handelsministe-
riet.

Speciellt betriffande vattenstdndsforhéllandena vid Amagers ostkust visar
undersokningarna, att anldggningarna skulle medfora vattenstandséndringar
i Dragors hamn p& hogst ett par centimeter. Ndrmare tunneln kommer
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inverkan att vara en aning storre, i det att en storre del av lutningen pa
vattenspegeln mellan Oresund och Ostersjon kommer att koncentreras
omkring tunnellinjen. Det har 6verslagsmassigt undersokts om man genom
att anordna sdrskilda genomstromningsdppningar i banken ndrmast Amager
skulle fa en visentlig effekt p& utjgmningen av vattenspegelns hdjd pd 6mse
sidor om tunnelldget och pa friskvattentillforseln till strandzonerna. Under-
sokningen har visat att detta inte blir fallet.

Ytterligare undersékningar m. m.

De biologisk-kemiska konsekvenserna av de genom de féreslagna anligg-
ningarna orsakade dndringarna av stromforhallandena i Oresund har inte
undersokts. Dessa konsekvenser antas pa forhand vara av liten betydelse och
avhiéngiga av konstruktionernas detaljutformning. Mot denna bakgrund har
det ansetts rimligt att eventuella specialundersokningar foretas forst i
anslutning till den mera detaljerade planldggning av anlidggningarna som sker
omedelbart innan projektet kommer till utférande.

Mot bakgrund av resultaten av undersokningarna har delegationerna for
Drogdenforbindelsen ridknat med en tunnellingd pd 1500 m f6r vigtun-
neln.

5.2.3 Forhallanden rorande sjofarten
5.2.3.1 Nuvarande utrymmen for sjofarten

I sédra delen av Oresund gér sjofarten dels i Drogden pa danskt omrade, dels i
Flintrdnnan och Trindelrdnnan p& svenskt omrdde. Utmed svenska kusten
finns dessutom en icke utprickad rinna, nimligen Lernacksrdnnan.

For sjofartslederna giller for ndrvarande féljande.

Farled Farledsdjup riaknat Medger vid medelvatten-
frin medelvattenstand stdnd ett djupgéende av

Drogden 8,0 m 7,6 m

Flintrinnan 72 m 7,1'ma

Trindelrdnnan 6,0 m 56 m

2 Vid gynnsamt vattenstdnd enl. Svensk Lots.

Planer finns att fordjupa Flintrinnan till 8,0 m, dvs. till samma djup som
for ndrvarande giéller for farleden i Drogden. Sjofartsmyndigheterna i
Danmark och Sverige Overvéger vidare en enkelriktning av trafiken i
Drogden och i Flintrdnnan. En sddan &tgiird kan emellertid inte genomftras
forrdn Flintrinnan och Drogden medger samma djupgdende.

I norra delen av Oresund har en trafikseparering inforts i omradet Helsing-
or—Helsingborg. Den mellanstatliga radgivande sjofartsorganisationen,
IMCO, rekommenderade &r 1969 pé forslag frin Sverige och Danmark denna
trafikseparering. For att ytterligare hoja trafiksikerheten i HH-ldget utokades
fr. 0. m. &r 1976 trafiksepareringen savil nordvart som sydvart. Det trafikre-
glerade omradet framgér av skissen pé figur 5.5. Det forutsittes att fartyg med
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13 m djupgéende skall kunna trafikera hela det trafikreglerade omrédet.
Vattendjupet forutsittes dirfor behdva vara minst 15 m inom omrédet.
Utmed den danska kusten finns en mindre farled, namligen Lappegrunds-

rinnan, med ett farledsdjup av 5 m.

5.2.3.2 Utrymmen vid fasta forbindelser

[ sodra delen av Oresund (KM-liget) har de svenska och danska sjofartsmyn-
digheterna ar 1976 ansett sig kunna godtaga fGljande utrymmen for

sjofarten.
Farled Bro Tunnel
Saltholm-Limhamn Amager—
Saltholm—
Limhamn
Segelfri hojd Segelfri bredd Fritt djup
over MHW vinkelrétt frin MW
farleden
Drogden - 10 m
Flintrdnnan 50 m 300 m 10 m
Trindelrdnnan 32m 200 m 8,5m
Lernacksrannan? cal2m 50 m 6m

a Lernacksrinnans striackning ej fastlagd.
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I Drogden forutsdttes endast en tunnellosning kunna komma i fraga. I
tunnelldget berdknas farledsdjupet 10 m kunna innehéllas p& en bredd av
minst 600 m, métt vinkelritt farleden.

De godtagna utrymmena for sjofarten overensstimmer i allt visentligt
med de utrymmen som forutsattes for bro- och tunnelforslagen i 1973 ars
regeringsoverenskommelse. I friga om bron Saltholm-Limhamn har endast
tillkommit kravet pd en genomfartsmajlighet i Lernacksrinnan. Betriffande
tunnelforslagen anser den svenska sjéfartsmyndigheten att en tunnel under
Flintrdnnan i princip inte bor ldggas grundare dn en tunnel under Drogden-
rannan, for att man i en framtid skall kunna erhélla samma djup i de bada
rannorna. Detta dr som forut nimnts en forutséttning for ett trafiksepare-
ringssystem for sodra Oresund. Den segelfria bredden i Flintrinnan och
Trindelrdnnan forutsittes vid ett tunnelalternativ bli minst densamma som
vid ett broalternativ. Avstdndet mellan ventilationstornen vid ett viigtunnel-
alternativ forutsittes efter samrad med sjofartsmyndigheterna kunna séttas
till ca 1,5 km.

Med hinsyn till den intensiva sjofarten i norra delen av Oresund (HH-liget)
anser de danska och svenska sjofartsmyndigheterna att stérsta mdojliga
utrymme maste limnas alla fartyg, som passerar genom Oresund eller
anloper hamn vid sundet. Den av IMCO godkénda trafiksepareringen méste
ldmnas fri frdn begriansningar i aktuellt vattendjup (15 m) 6ver hela dess
bredd. Fysiska hinder i form av bropelare kan inte godtas inom trafikstraken.
Nagot utrymme att justera trafikstrakens strickning finns ej enligt sjofarts-
myndigheterna.

I HH-ldget anses frimst med hinsyn till sjofartens krav en bro inte bora
ifrigakomma. Den fasta forbindelsen foreslas darfor utformad som sinktun-
nel.

Med hiansyn till sjofartens krav méste det fria vattendjupet 6ver en tunnel i
HH-ldget vara minst 15 m 6ver hela det trafikseparerade omradets nuvarande
bredd. Utanfor trafikstrdken pd den svenska sidan men inom de for
kusttrafiken avsedda omradena bor vidare vattendjupet éver tunneln inte
understiga 7 m. Som en godtagbar bredd av denna kustzon har angivits ca
500 m. P& dansk sida bor finnas en liknande kustzon. I liget for en vigtunnel
mellan Teglstrup och Sofiero #r det trafikseparerade omradets bredd ca
2 000 m. Enligt sjofartsmyndigheterna bér tunnelns ventilationstorn — for att
minska kollisionsrisken — placeras pa ett jimfGrelsevis stort avstdnd fran
straken.

Delegationerna har beaktat de angivna sjéfartskraven vid utformningen av
tunnelprojekten i HH-ldget.

5.2.3.3 Dimensionering av brostdd och ventilationstorn med
hénsyn till risken for pasegling

I samband med tidigare utredningar om fasta forbindelser 6ver Oresund har
beddmningar gjorts rorande riskerna for pésegling av brostdd. Stotkrafterna
vid en sddan pasegling har berdknats.med utgdngspunkt frdn fartygets
storlek, utformning och hastighet. Det anses nodvindigt att sidkra brons
bestdnd genom att dimensionera brostéden for stotkrafter fran fartyg, som
kan upptrdda vid de vattendjup som rader invid brostoden. Pelarna ‘vid
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Flintrinnan dimensioneras séledes for pasegling av ett fullastat 20 000 dwt
fartyg med kollisionsfarten 17 knop inklusive stromhastigheten. Pelarna vid
Trindelrdinnan dimensioneras p4 motsvarande sitt for ett 10 000 dwt fartyg
och de dvriga pelarna for ett 4 000 dwt fartyg. Vid dimensioneringen av
pelarna tillimpas de i de tekniska gruppernas rapport redovisade lastbestim-
melserna.

Med hinsyn till risken for pisegling av ventilationstornen till vdgtunnlar i
strickningarna Helsingor-Helsingborg och Saltholm-Limhamn férutsittes
att tornen omges av konstgjorda skyddsoar. Dessa utformas sd att de dels
medger en forhéllandevis skonsam uppbromsning av ett fartyg, dels inte
onddigtvis inkréktar pd utrymmet i farvattnet.

5.2.3.4 Fragor rorande folkritt

I samband med tidigare utredningar om fasta forbindelser 6ver Oresund har
fragor som ror folkritten dvervigts av folkrittsexperter frin Sverige och
Danmark. Sdlunda har ddvarande utrikesrddet Hans Blix och professor Max
Sorensen ar 1968 och 1969 uttalat sig om de folkrittsliga problem som hanfor
sig till fasta forbindelser 6ver Oresund. Av dessa uttalanden, som redovisas i
de tekniska gruppernas rapport, framgar att Danmark och Sverige har ritt att
bygga fasta forbindelser 6ver Oresund under forutséttning att genomfarten ej
hirav hindras eller forsvaras for ens de storsta i nutiden existerande fartyg
som kan passera sundet. Vidare framgér att det fran folkréttslig synpunkt inte
kan anforas nigra invindningar mot att anldgga en tunnel i HH-ldget med i
princip den utformning som forutsattes i 1973 ars regeringsdverenskom-
melse, dvs. med dverkanten i djupfaran 24 m under medelvattenytan.

I friga om KM-leden delgavs samtliga i Stockholm ackrediterade ambas-
sader den 8 juni 1973 planerna pé att bygga denna led. I det 6verldmnade
informationsmaterialet redovisades i huvudsak de utrymmen for sjéfarten
som nu forutsatts av de danska och svenska sjofartsmyndigheterna. Med
anledning av informationen har négra erinringar ej inkommit frdn berérda
sjofartsnationer. ;

Under utredningsarbetet har det svenska utrikesdepartementets folkrétts-
sakunnige, departementsradet Bo Johnson, framfort folkrattsliga synpunkter
pa fasta forbindelser 6ver Oresund. Han instimmer hérvid i de synpunkter
som i frigan framforts av Hans Blix och Max Sorensen.

5.2.4 KM-forbindelsens anpassning till en lufthamn pd Saltholm

En lufthamn pd Saltholm beridknas enligt det danska lufthavnsidvalgets
utredningar f4 den utformning som framgér av fig. 5.6, lufthamns:lternativ
P 76. Lufthamnens bansystem kommer séledes att ticka hela Salthdm. Runt
6n maste utforas en inddmning.

KM-forbindelsen forutsittes forlagd s& att en rationell ansluining till
lufthamnsterminaler m. m. pa Saltholm kan ordnas. Vigforbindesen over
Saltholm forldggs i anslutning till inddmningen runt Saltholm En fast
jarnvigsforbindelse fores ddremot genom Ilufthamnens termindomrade,
varigenom detta erhaller en god kollektivtrafikservice. Denna 16snirg medfor
ocksa ekonomiska fordelar vid rddande krav pa hinderfrihet vid teminalin-
farten.
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BANER | FORSTE ETAPE (INDTIL AR 2000)

BANER | SENERE ETAPE

Vigforbindelsen Gver Saltholm uppfyller vid foreslagen strickning
gillande krav pi den hinderfrihet som flygtrafiken stiller. Inom vissa
omraden ligger emellertid viigen s& nira inpd huvudbanorna, att flygplan vid
landning normalt kommer att passera vigen pa en hojd av 60-70 m. Detta
kan verka storande pd végtrafiken och didrmed paverka trafiksikerheten
negativt. Atgirder for att klara av detta problem mdste ndrmare vervigas vid
forslagets utformning.

Om den fasta forbindelsen skall anldggas i KM och om det samtidigt &r
oklart om en lufthamn skall komma till stind pa Saltholm, forutsittes KM-
forbindelsen fa en sidan placering och utformning att den inte gor det
omdjligt att anldgga en lufthamn pd Saltholm vid en senare tidpunkt.
Lufthamnen kan dock i sé fall fi en annan utformning och en annan placering
dn som framgéar av fig. 5.6. En senare tillkomst av lufthamnen kan
nodvindiggéra en ombyggnad av den fasta forbindelsen pa delen Gver
Saltholm.

Figur 5.6 Utformning av
lufthamnen pa Saltholm
(P 76)
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5.2.5 Tekniska forutsdttningar och bestdmmelser m. m.
5.2.5.1 Motorvigsforbindelse inkl. buss- eller S-tdgsforbindelse

For en motorvigsforbindelse mellan kustlinjerna géller de pa fig. 5.7
redovisade sektionerna.

Vid utformning av en bro med sérskilt utrymme for lokal kollektivtrafik
forldggs detta vid sidan av motorvigsutrymmet. Utrymmena skiljs 4t med ett
kraftigt ricke. Vid separat bussvig pa bron anordnas inom det 10 m breda
kollektivtrafikutrymmet tva intill varandra liggande korfdlt med yttre
vigrenar. Vid S-tagsforbindelse anordnas symmetriskt inom utrymmet tva
SpAr.

Vid tunnel anordnas separata tunnelror for vardera korbanan och for
kollektivtrafikutrymmet. Vid tunnellingder 6ver 2 km krévs fran sidkerhets-
synpunkt en mellanvigg mellan de bada S-tagssparen i kollektivtrafikut-
rymmet (jfr avsnitt 5.2.5.2).

Minsta fria hojden sitts till 4,5 m dver kdrbanor och bussvig och till 5,2 m
dver rils overkant vid S-tagsforbindelse.

For delen 6ver sundet sdtts den maximala lutningen till 25 °/oo for sdvil
motorviag som S-bana.

Landanslutningarna pa dansk och svensk sida forutsittes f& den sektion
och utformning som tillimpas i resp. land.

For landanslutningarna forutsittes de storsta lutningarna for motorvigen
kunna begrinsas till 30 a 35 °/c0 bdde pa dansk och pd svensk sida.

Separat bussvig i KM-liget forutsittes utformad med tva korfilt och med
en total bredd av 10 m p& dansk sida och 9 m pa svensk sida.

Berdkningsforutsdttningar for broar (laster m. m.)

Till grund for dimensionering av broar for végtrafik (motorvig och bussvig)
har lagts forslag till nordiska lastbestimmelser for vidgbroar, som utarbetats
inom Nordiska Vigtekniska Forbundet och delvis inforts i de nordiska
linderna. Forslagen redovisas nirmare i de tekniska gruppernas rapport. Med
hinsyn till forhallandena vid en Oresundsbro har bestimmelserna komplet-
terats med vissa foreskrifter betriffande trafiklast och vindlast. Tillatna
pakidnningar for betong- och stalkonstruktioner bestims enligt gillande
svenska normalbestammelser.

Till grund for dimensioneringen av bro for S-tdgstrafik har lagts ett
framtida S-tdg med 8 st. 4-axliga vagnar med en sammanlagd ldngd av 162 m
och en total vikt av 430 ton. Den storsta statiska axellasten antas vara 15 ton,
motsvarande 30 tons boggilast.

Berdkningsforutsdtiningar for ventilationsanldggningar

De krav pa luftkvalitet som bor stéllas i tunnlar for végtrafik har behandlats
av de tekniska grupperna tillsammans med statens naturvardsverk och den
danska miljostyrelsen. Frdgan om ventilation av végtunnlar redovisas i en
sdrskild bilaga till de tekniska gruppernas rapport.

Naturvardsverket anser att det pd nuvarande kunskapsniva framst &r
fororeningarna koloxid (CO) och kvivedioxid (NO,) som kan beaktas pa ett
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mer konkret sitt vid projekteringen av ventilationssystemet i tunnlar.
Miljostyrelsen framhaller i anslutning hértill att det for ndrvarande dr svért att
uttala sig precist om luftkvalitetskrav betrdffande kvéveoxider.

[ fraga om lampligt gransvirde for koloxidhalt anger naturvardsverket 115
mg/m? (100 ppm) for den kortare tunneln under Drogden och 70 mg/m? (60
ppm) for de ldngre tunnlarna i HH och Saltholm-Limhamn. Miljostyrelsen
ansluter sig i stort till naturvardsverkets forslag.

Vid overvigandena rérande kviveoxiderna har naturvdrdsverket baserat
sina uttalanden p4 ett nyligen utfort arbete av en expertgrupp inom WHO.
Naturvardsverket framhaller att, om expertgruppens rekommendation skall
f5ljas, ventilationssystemet i tunnlarna bor dimensioneras sa att virdet 0,5
ppm NO, inte uppnés och virdet 0,2 ppm helst inte dverskrids.

Med hinsyn till frimst de ekonomiska konsekvenserna har det inte ansetts
mojligt att for ndrvarande félja WHO-gruppens rekommendation vid
dimensioneringen av vigtunnlarna. En hojning av den for védgtunnlar hittills
tillimpade ventilationsstandarden foreslds dock genom en skérpning av
kraven betriffande koloxidhalt. Grinsvirdet 100 ppm CO skall sdlunda gélla
samtliga vigtunnlar oberoende av ldngden. Detta grinsvarde kan t.ex.
jamforas med kravet 200 ppm CO for den ar 1974 fardigstéllda Elbetunneln i
Hamburg, som har lingden 2,6 km.

For att belysa bl. a. de ekonomiska konsekvenserna av de av naturvards-
verket nimnda kvivedioxidvirdena har anldggnings- och driftkostnader
ocksa beriknats for vigtunnlar dimensionerade for virdet 0,5 ppm NO,. (Se
de tekniska gruppernas rapport).

Ventilationssystemet i de ldngre viigtunnlarna forutsittes utformat enligt
tvirventilationsprincipen. I den 1,5 km langa végtunneln under Drogden
forutsittes ldingsventilation.

5.2.5.2 Jirnvigsforbindelse inkl. biltdgsforbindelse

For en jarnvigsforbindelse giller de pa fig. 5.8 redovisade normalsektionerna
for fria rummet.

For en enkelsparig tunnel, som dr aktuell endast i HH-ldget, bor av
sikerhetsskil en sirskild service- och utrymningsgang anordnas vid sidan av
jarnvigsutrymmet, skild frén detta genom en betongvigg. Gangen bor ha en
bredd av minst 2,5 m och en hdjd av ca 3 m. I mellanvdggen bor anordnas
stdngbara skjutddrrar med ett inbordes avstand av ca 50 m.

En dubbelsparig tunnel med storre lingd &n 2 km bor likaledes av
sikerhetsskil forses med en vigg mellan spéren. Viggen bor forses med
stdngbara skjutdorrar pd ett inbordes avstand av ca 50 m. Utrymmena i sidled
i vart och ett av de erhallna tunnelrdren” blir likvdrdiga med vad som ovan
angetts for enkelsparstunneln.

En promemoria om sikerhetsaspekter pa en tunnelférbindelse mellan
Helsingor och Helsingborg har sammanstillts inom SJ (Y. Gelotte, 1977-02-
23). Promemorian, vars slutsatser godtagits av DSB, redovisas som bilaga till
de tekniska gruppernas rapport. De i promemorian angivna sékerhetskraven
tillimpas dven for KM-forbindelsen.

En bergtunnel i KM forutsittes utférd som tva borrade tunnlar med en
mellanliggande pilottunnel med minst 3 m diameter. Pilottunneln ér avsedd
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Figur 5.9 Principskiss over

svéavtagsbanans placering
i ladbalken vid alterna-
tivet bro pa delen Salt-
holm-Limhamn (tvarsek-
tion av anslutningsspann
av betong)

att anvédndas som service- och utrymningsgang for jarnviagsforbindelsen.

Sésom framgér av fig. 5.8 forutsittes vid ren jarnvagsforbindelse en fri hojd
over rils 6verkant av 5,50 m och vid biltadgsférbindelse en fri hjd av 6,60 m.
Sistndmnda h6jd medger transport av 4,50 m hoga lastbilar i slutna biltags-
vagnar samt personbilar i slutna dubbeldédckade vagnar.

P4 de dubbelspériga landanslutningarna rdknas med ett normalt sparav-
stdnd av 4,25 m pé dansk sida och 4,50 m pé svensk sida.

Liksom i tidigare Oresundsutredningar rdknas i HH-laget med 12 °/oo
maximal stigning i tunneln under sundet och f6r landanslutningarna. I KM-
laget forutsdttes den maximala stigningen begrédnsad till den som normalt
tillimpas for en jarnvég av ifrdgavarande slag, dvs. 10 °/co.

5.2.5.3 Avancerade kollektiva trafiksystem (svdvtag)

Forutom de konventionella lokaltrafiksystemen buss och S-tdg har ett
framtida avancerat lokaltrafiksystem studerats for en forbindelse Kopen-
hamn-Malmé. Vid 1972 ars dansk-svenska utredningar av Oresundsfragorna
valdes, mot bakgrund av tillgdngliga rapporter frdn forsoksverksamheten
inom svidvtagstekniken, det franska sviavtagssystemet Aerotrain som repre-
sentant for ett sddant lokaltrafiksystem.

Sviévtagstekniken befinner sig fortfarande pa utvecklingsstadiet. De mest
avancerade systemen &r baserade pd magnetsvdvningsprincipen vilken
kréver stora investeringar i bananldggningen och ddarmed ett mycket stort
trafikunderlag for att bli ekonomisk. Négra uppgifter, som tyder pa att det for
Oresundsforbindelsens forhéallanden (trafikunderlag, stationsavstiand, krav
pé hastighet m. m.) tidigare foreslagna Aerotrainsystemet med luftkudde-
svdvning inte skulle vara lampligast har inte framkommit. Detta system
anses salunda alltjamt bora representera ett framtida avancerat lokaltrafik-
system for forbindelsen K6penhamn-Malmo.

Svivtagsforbindelsen forutsdttes utformad med tvd banor for svdviag.
Profilen for det fria rummet for ett tag forutsittes ha en hojd av 3,7 m och en
bredd av 4,5 m. Till grund for dimensioneringen av bro har lagts ett svavtag
med en ldngd av 40 m och en vikt av 40 ton.

Genom sin ringa vikt och frdnvaron av koncentrerade axeltryck kan
svivtéget forldaggas i ladbalkarna till en motorvigsbro Saltholm-Limhamn.
Négot speciellt utrymme pa brobanan for lokaltrafikforbindelsen erfordras
sélunda inte vid alternativet svévtag. Brons ladbalkar méste dock anpassas till
svivtagets behov av utrymme (jfr fig. 5.9). I tunnel erfordras i huvudsak

PROFIL FOR
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samma utrymme for svdvtagsforbindelsen som for buss- och S-tagsforbin-
delserna. Med hinsyn till komfortkraven kriaver svivtagsforbindelsen vid
dndarna av en bro och en tunnel speciella anordningar for utjgmning av
lufttrycket vid overgangen till fri bana.

5.2.6 Tullkontroll och avgiftsupptagning

Tullfrdgor som har anknytning till en fast Oresundsforbindelse har dryftats
med de danska och svenska tullmyndigheterna. Den svenska generaltullsty-
relsen har vidare haft 6verldggningar i frigan med Direktoratet for Toldvae-
senet i Danmark.

En forutsittning for de synpunkter som tullmyndigheterna hérvid redo-
visat dr att det tull- och handelspolitiska ldge som nu rdder inom Norden och i
Europa i stort sett blir bestdende och att den danska och svenska tullproce-
duren som en f6ljd hidrav dven framdeles kommer att vara utformad ungefér
som i dag.

Overldggningarna om tullfrigorna har gett till resultat att tullkontroll bér
ske sdvil pd dansk som pa svensk sida. Ett viktigt skél for detta 4r Danmarks
anslutning till EG. Danmark har nimligen numera som medlem av EG pa
tullomradet ett regelsystem som pé vidsentliga punkter skiljer sig fran det
svenska, inte enbart ndr det giller sjdlva tullproceduren utan ocksa i
materiellt avseende.

5.2.6.1 Tullkontroll av individuell trafik

Med individuell trafik avses i detta sammanhang persontrafik (pé farjor och
batar), personbilstrafik,, busstrafik (ej reguljar) samt godstrafik med lastbilar
och storre varubilar.

Séavil vid fortsatt farje- och battrafik som vid den féarje- och battrafik som
kompletterar fasta forbindelser forutsittes tullkontrollen av den individuella
person- och godstrafiken ske i princip som nu.

Den svenska generaltullstyrelsen har efter sarskilda studier presenterat ett
forslag till utformning av en tullterminal i anslutning till en fast vagforbindelse
over Oresund. Den principlosning som redovisats framgar av skissen fig.
5.10. Forslaget dr utformat sa, att det ocksa kan anpassas till en biltagslos-
ning.

For en terminal dimensionerad for ett storsta trafikflode i en riktning av
2 000 fordon/tim., varav ca 200 lastbilar, krdvs ett totalt markutrymme av
storleken ca 700 m x 200 m.

Tullbehandlingen i terminalen beridknas ske i princip pa foljande sitt.

Genom skyltning leds samtliga inkommande lastbilar och stérre varubilar
till ett sdrskilt omrade, dar tullbehandling genomfors. Bussar, som ej gar i
reguljdr trafik, och personbilar leds likaledes genom skyltning till sérskilda
omraden for tullbehandling. Betridffande fordon som enligt uppgift inte har
nagot att fortulla forutsittes tullkontrollen ske stickprovsvis.

All urgdende godstrafik med lastbilar och storre varubilar leds genom
skyltning till ett sdarskilt omréde for tullbehandling. For den utgéende trafiken
med bussar och personbilar behdvs enligt tullmyndigheterna i princip inte
négra sirskilda uppstéllningsytor.
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genomforande har godtagits av de danska tullmyndigheterna.

Avgiftsupptagning

Upptagningen av avgifter for att passera den fasta forbindelsen forutsittes ske
i samband med utresan och efter tullkontrollen. Avgiftsupptagningen
foreslas ske inom ett sirskilt omrade fore infarten pd forbindelsen (se fig.
5.10). Vid biltagslosning forutsittes avgiftsupptagningen ske fore fordonets
lastning pé téget.

Forordindra personbilar torde komma att géllaen enhetlig avgift, som i stor
utstrickning bor kunna utkridvas med hjdlp av ndgon form av automatik.

5.2.6.2 Tullkontroll av kollektiv trafik

Vid fortsatt firje- och battrafik sdvil som vid sddan férje- och battrafik som
kompletterar fasta forbindelser forutsitts tullkontrollen av jirnvigsgodstra-
fiken och persontrafiken med tdg samt bussar i linjetrafik bli utférd som for
ndrvarande.

Vid etablering av fasta forbindelser forutsittes inga visentliga dndringar i
tullbehandlingsproceduren fér den ldngviga persontrafiken och godstrafiken
med jarnvig. Savil dansk som svensk tullkontroll av de resande sker salunda
under pagdende resa. Personférande tag pad en fast forbindelse i HH-ldget
stannar i Helsingdrsomradet for avstigning/pastigning av utlandsresande.
Dessa resande forutsittes bli tullbehandlade pé en sérskild perrong med savil
dansk som svensk tullkontroll.

Om en fast vdg- eller jarnvigsforbindelse byggs i KM-ldget berdknas denna
bli kompletterad med en kollektivtrafikforbindelse for lokaltrafiken mellan
cityomridena i Kopenhamn (Huvudbangirden) och Malmé (Triangeln,
Amiralsbron eller centralstationen). Trafiken kan avvecklas med bussar eller
lokaltag.

En bussforbindelse for lokaltrafiken kommer utéver dndhallplatserna att
betjina hogst en svensk och tvd danska mellanhallplatser. P4 héllplatserna
forutsidttes en separering av utlandsresande och Ovriga resande. Tullkon-
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trollen foreslds ske genom att s. k. tullfilter anordnas.

Vid en lokaltagsforbindelse kan tullkontrollen utféras pd svensk sida pa
samma sdtt som i bussalternativet. Pa dansk sida gar emellertid ej detta, da
utrymmet pd Kopenhamns huvudbangérd inte medger anordnandet av en
sdrskild tullperrong. Da dessutom tdgen, som gor uppehéll mellan Képen-
hamn och Malmo (hogst tre génger), kommer att ha s& kort gdngtid mellan
dansk och svensk gridnsstation att dansk in- och utresekontroll inte kan
utforas under sjdlva resan, har det forutsatts att dven den danska tullkon-
trollen forldaggs till de tvd svenska stationerna.

5.2.7 Forutsdttningar for kostnadsberdikningarna

Anlédggningskostnaderna for broar, tunnlar och anldggningar pa land har
berdknats pd grundval av undersékningar som gjorts i Danmark och Sverige,
bl. a. av kostnader for trafikanldggningar, som utforts eller projekterats,
under senare ar. Vissa kostnader har bedomts med ledning av de vid tidigare
oresundsutredningar gjorda berdkningarna.

Prisnivdn och vixelkursen i mitten av &r 1976 har lagts till grund for
beridkningarna.

Den i samband med gruppernas arbete foretagna beddmningen av de
danska och svenska prisnivéerna for de poster som ingér i kostnadsberik-
ningarna har gett till resultat, att den danska prisnivan for vissa arbeten ir
nagot hogre dn den svenska. Kostnaderna for forbindelserna mellan
kusterna, alltsa delarna Amager-Limhamn och Helsingor-Helsingborg, har
dirfor berdknats med ledning av a-priser, baserade pa ett medelvirde av de
bada lindernas prisnivéer. Vid beridkningen av medelvirdet har forutsatts en
vixelkurs av 1,40. Vidare har forutsatts att i de framridknade a-priserna ingar
kostnader for blivande entreprendrers detaljprojektering, arbetsritningar
m. m.

Kostnaderna for anldggningarna pd Amager och Sjilland har beriknats i
danska priser och kostnaderna for anldggningarna i Skane i svenska
priser.

P& de berdknade anldggningskostnaderna har gjorts ett tilligg pa ca 20 %
for oforutsedda kostnader, administration m. m. I tilligget forutsittes inga
kostnader for den projektering och de kompletterande undersékningar som
krdvs fore infordrande av anbud pé anldggningsarbetena.

I kostnaderna ingér ej mervirdeskatt (moms) och rintor under byggnads-
tiden.

Omridkningen av de totala anldggningskostnaderna till danska eller
svenska priser forutsittes ske med hjilp av vixelkursen 1,40.

5.3 Beskrivning av fasta forbindelser

5.3.1 Ldget Kopenhamn-Malmé (KM)
I KM-ldget har sisom framgdar av avsnitt 5.1 upprittats forslag till

— motorvigsforbindelse med och utan sirskilt utrymme for lokal kollektiv-
trafik
— Jjdrnvigsforbindelse med och utan biltgsforbindelse
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— kombinerad motorviigs- och jarnvigsforbindelse.
Utredningen har omfattat forbindelse

— med striackning éver Saltholm, varvid flygplatsen forutsittes ligga kvar i
Kastrup
— med anknytning till flygplats pa Saltholm.

Strickningen av motorvigsforbindelsen @r i huvudsak densamma som
forutsattes i 1973 ars regeringsdverenskommelse. Motorvigsforbindelsen
kan pa liknande sitt som forutsattes i namnda regeringséverenskommelse
byggas ut med en vigforbindelse Dragor-Saltholm om det med hénsyn till
trafikutvecklingen skulle visa sig nodvindigt (fr fig. 5.11). En sidan
utbyggnad kan bli aktuell endast om en storflygplats anldggs p& Saltholm.
Den nirmare utformningen av denna kompletterande vigforbindelse liksom
anldggningskostnaderna for denna redovisas inte i foreliggande utredning.

Motorvigsforbindelsen anslutes pd dansk sida till en motorvdg over
Vistamager (Vallensbak-Tarnby motorvégen) som f. n. projekteras och som
—oavsett Oresundsforbindelsens tillkomst —beréknas bli fardigstilld omkring
ar 1985. Fran motorvigen forutsittes en hogklassig vagforbindelse bli anlagd
genom Sydhamnsomridet mot Képenhamns city (Teglvaerkshavnslinjen).

P4 svensk sida kan motorvigsforbindelsen dver sundet anknytas till den
planerade forbifarten séder och 6ster om Malmo, Yttre ringvigen. Forbifarts-
leden beridknas vara utbyggd som motortrafikled omkring ar 1990 dven om
Oresundsforbindelsen inte byggs. Yttre ringvédgen far pa flera punkter
anslutning till Inre ringvigen i Malma och till det skanska huvudvignitet (jfr
fig. 5.11).

Lokaltrafikforbindelsen som kompletterar motorvigsforbindelsen utfor-
mas for bussar, S-tag eller svivtag.

Jérnvigsforbindelsen utformas for tung jarnvigstrafik och lokaltagstrafik
samt alternativt dven for biltagstrafik.

Jarnvigsforbindelsen dras pa dansk sida titt intill den planerade motor-
vidgen Over Vistamager och ansluter till det danska jarnvigsnitet vid
Kopenhamns huvudbangard (persontrafiken) och Vigerslev (godstrafiken).

Pa svensk sida ansluter jiarnvigsforbindelsen for tung jarnvégstrafik till
jarnvigslinjen Malmo-Trelleborg/ Ystad vid Fosieby, varifran persontrafiken
via Malmé centralstation fir anknytning till huvudlinjerna mot Stockholm
och Goteborg (jfr fig. 5.12).

Biltdgsforbindelsen ansluter till det ovan beskrivna vignitet via terminaler
pa Vistamager och vid Bunkeflo soder om Malmo.

5.3.1.1 Motorvigsforbindelse med och utan sdrskilt utrymme
for lokal kollektivtrafik

Delen éver sundet (lufthamnen i Kastrup)

Som framgar av planritningen KM-1 (se bilagedel A) ansluts motorvigsfor-
bindelsen till den existerande lufthamnsmotorvigen, och ddrmed ocksa till
den tidigare omtalade framtida motorviigen dver Amager, ungefir mitt for
lufthamnen i Kastrup.
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Forbindelsen fran Amager till Saltholm utformas som tunnel med anslu-
tande bankar. Tunneln foreslds utford som sdnktunnel med en lingd av
1 500 m f6r den slutna delen och med tva ca 600 m ldnga 6ppna rampstrackor
(jfr ritning KM-21). De anslutande bankarna blir pdA Amagersidan ca 1 500 m
och pa Saltholmssidan ca 1 000 m langa.

Tunnelns lingdprofil och ldngd &dr valda med hdnsyn till sjofartsmyndig-
heternas krav samt under hinsynstagande till tunnelns inverkan pé strom-
forhallandena i Drogden. Vattendjupet 6ver stentickningen blir vid medel-
vattenstdnd 10 m pé en bredd av ca 600 m miitt vinkelrédtt mot farleden (jfr
ritning KM-21). Sdsom framgéar av avsnitt 5.2.2.2 anses en tunnel med
lingden 1 500 m acceptabel med hinsyn till savil de hydrauliska som de
navigatoriska lokala konsekvenserna.

Den slutna tunneldelen forutsittes, som framgdar av tvérsektionsritning
KM-31, bli utformad med rektanguldrt tvérsnitt. Som angivits i avsnitt 5.2.5.1
ir sektionen uppdelad i ett tunnelror for vardera trafikriktningen samt
eventuellt ytterligare ett ror for den kollektiva trafiken.

Ventilationen i tunneln anordnas som ldngsventilation. Luftvéxlingen
astadkommes med hjilp av fldktar upphidngda i tunnelns tak. Ventilations-
anldggningen har, sdsom framgér av avsnitt 5.2.5.1, dimensionerats for en
hogsta tilldten halt koloxid (CO) av 100 ppm.

P4 striickan dver Saltholm ligger motorvégen pé bank, som utformats med
hinsyn till risken for 6verspolning.

For det fall att det kollektiva trafikmedlet framfores inom sirskilt
utrymme, fores savil buss- som S-tagsforbindelsen separat genom Drogden-
tunneln och vidare lings med motorvigen 6ver Saltholm. Pa hela strickan
placeras forbindelsen séder om motorvigen (jfr ritning KM-1, som i princip
giller dven for S-tagsforbindelsen).

Den danska tullkontrollanliggningen och anldggningen for avgiftsupptag-
ning beriknas bli placerade vid motorvidgen pa delen dver Saltholm.

Forbindelsen mellan Saltholm och den svenska kusten foreslds utformad som
bro. En alternativ utformning av forbindelsen som sdnktunnel har ocksa
undersokts.

Ritning KM-22 visar en lingdprofil av motorvégs- och lokaltrafikforbin-
delsen pé delen Saltholm-Limhamn wut/ord som bro. Bron far en total langd av
ca 6,7 km. Brolingden har, fraimst av miljoskél, avpassats sé att brons 0stra
landféste blir beldget invid den svenska kustlinjen.

Bron har utformats med beaktande av sjofartsmyndigheternas krav
betriiffande fria genomfartséppningar for Flintrdnnan och Trindelrdnnan (jfr
avsnitt 5.2.3.2). I Flintrdnnan blir séledes den segelfria htjden 6ver normal
hogvattenyta minst 50 m och i Trindelrdnnan minst 32 m. Den segelfria
bredden — mitt vinkelritt mot farleden — blir for Flintrdnnan 300 m och for
Trindelrdnnan 200 m. I det antagna ldget for Lernacksrdnnan kan innehéllas
en segelfri hojd av ca 12 m Over normal hogvattenyta pd en bredd av
50 m.

Over Flintrdnnan och Trindelrinnan foreslds bron utbildad som kontinu-
erliga stdlbalkspann med ladsektion. Brobanekonstruktionen forutsittes
utford som platdick med asfaltbeldggning. Spannvidderna foreslds over
Flintrdnnan bli 185 + 330 + 185 m och 6ver Trindelrdnnan 135 + 240+ 135 m.
Ovriga i bron ingaende 78 spann foreslas f& spannvidden 70 m och utformade
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som kontinuerliga balkspann i spinnbetong med l&dsektion. Bron avses i sin
helhet bli grundlagd pa berg (kalkberg).

Vid lokaltrafikforbindelse med bussar och S-tdg framfors dessa inom ett
sirskilt utrymme, forlagt till brobanans ena sida (jfr ritning KM-32). Vid
lokaltrafikforbindelse med svivtag kan bron utformas sa att de tva svivtags-
banorna placeras i ett undre plan i lddbalkarna. Vid en s&dan placering av
svivtagsbanorna erfordras viss 6kning av konstruktionshdjden for brons
mindre spann.

Strickningen for en sdnktunnel 6ster om Saltholm dr densamma som for
bron. Den slutna tunneldelen far en total langd av ca 6,4 km. Tillfarterna till
tunneln blir vid Saltholm ca 650 m och vid Limhamn ca 750 m. Liksom i fraga
om broalternativet ges tunneln fraimst av miljoskél s&dan ldngd, att en
vigbank undviks utanfor den svenska kustlinjen.

Den slutna tunneldelen dr avsedd att utformas med rektangulér sektion.
Den uppdelas pa tva trafiktunnlar om vardera 2 korfidlt (ett tunnelror for
vardera korriktningen). Om tunneln skall forses med sérskilt utrymme for
bussar, S-tag eller svivtag forldggs detta i ett separat tunnelrér sammanbyggt
med de bida 6vriga tunnelréren for végtrafik.

Tunnelns lingdprofil har utformats med beaktande av sjofartsmyndighe-
ternas krav betriffande fritt djup for sjofarten. Det fria djupet foreslas sdledes
bli 10,0 m i Flintrinnan, 8,5 m i Trindelrdnnan och 6,0 m i Lernacksrédn-
nan.

Ventilationen i tunneln anordnas som tvirventilation med en inblasnings-
kanal for friskluft och en utsugningskanal for férorenad luft pa vardera sidan
av trafikutrymmena. Ventilationsanliaggningen har dimensionerats for en
hogsta tilldten halt koloxid av 100 ppm.

Tunneln forses med fem ventilationstorn. Tornens placering har bestimts
med hidnsyn till bl. a. ldgena av sjofartslederna i sundet.

En ndrmare redogorelse for ventilation av végtrafiktunnlar ldmnas i en
bilaga till de tekniska gruppernas rapport. I denna har ocksé intagits bl. a.
miljostyrelsens och naturvardsverkets synpunkter rorande luftkvaliteten
m. m. i viagtunnlar.

Delen over sundet (lufthamnen pé Saltholm)

Lufthamnen pad Saltholm forutsittes etappvis f4 den utformning som
redovisas i avsnitt 5.2.4, dvs. enligt lufthamnsalternativ P 76.

Motorvigens linjeforing frin Amager fram till det invallade omradet vid
Saltholm ér, som framgar av planritningen KM-2, i stort densamma som dr
beskriven for alternativet med lufthamnen i Kastrup. Landningspunkten pé
invallningen 4r dock i forevarande fall beldgen ca 500 m ldngre at norr.

Den sexfiltiga forbindelsen frin Amager till Saltholm utféres som
sinktunnel med anslutande bankar p4 samma sitt som beskrivits for
alternativet med lufthamnen i Kastrup. I hér aktuellt fall rdknas dock hela
tiden med att sérskilt kollektivtrafikutrymme skall finnas. P& grund hérav ar
tunnelns tvirsnitt uppdelat i tre ror, tvd for motorvdgen och ett for
kollektivtrafiken.

P4 strickan over Saltholm foljer motorvdgen banken ldngs det invallade
omréadets vist- och sydsida. Omedelbart efter Drogdentunnelns landning pé



SOU 1978:18 Fasta forbindelser éver Oresund 143

invallningens vistsida anordnas en trafikplats for de olika trafikledernas
anslutning till lufthamnsomradet (jfr ritning KM-4). Fran trafikplatsen
minskas motorvigens sektion till fyra korfdlt jimte kollektivtrafikut-
rymme.

Anldggningarna pa Saltholm é&r s& utformade att de uppfyller kraven pa
hinderfrihet for lufttrafiken. Landande flygplan kommer dock att passera
over vdgen pd en hojd av normalt 60-70 m, vilket kan stora végtrafikanterna
och medfora trafiksdkerhetsproblem. Detta bor beaktas vid detaljprojekte-
ringen.

Dansk tullkontrollanldggning forutsittes placerad vid motorvigen pa
delen 6ver Saltholm.

For lokaltrafik med bussar anordnas som namnts separata korfilt genom
Drogdentunneln och vidare langs hela strickan 6ver Saltholm. P& denna del
dras kollektivtrafikkorfalten norr om motorvigen. Till dessa korfilt anslutes i
ovanndmnda trafikplats en sdrskild bussvig fran lufthamnsomradet, dir det
forutsittes att en bussterminal anordnas (jfr ritning KM-2).

Vid lokaltrafik med S-7dg fores banan frdn Drogdentunnelns landnings-
punkt vid lufthamnsinvallningen norr om motorvigens trafikplats och vidare
pa nivdn -8,0 m under lufthamnens rullbane- och vigsystem. P4 Saltholm
anordnas en lokaltrafikstation for betjaning av lufthamnsomrédet (jfr ritning
KM-4).

Fran Saltholms Gstra sida fram till den svenska kusten utformas forbin-
delsen som bro eller sidnktunnel i enlighet med vad som angetts for
alternativet med lufthamnen placerad i Kastrup. I den vistra é@nden erhéller
dock bron respektive tunneln en ndgot dndrad linjeforing till foljd av att
forbindelsen skall anpassas till foreliggande plan for en lufthamn pa Saltholm.
(Jfr ritningarna KM-2 och KM-4).

En lokaltrafikforbindelse med svévtdg kan utformas i princip som bussfor-
bindelsen. Sdsom angetts vid alternativet med flygplats i Kastrup kan bron
Saltholm-Limhamn utformas med svévtdgsbanorna i l1ddbalkarna.

Landanslutningar for motorvag

P& dansk sida ligger motorvigens landningspunkt mellan det invallade
omradet for iufthamnens verkstadsomréde och fritidsbatshamnen i Kastrup.
Motorvigen fores under Amager Strandvej, genom bostadsomradet omedel-
bart vdster om Amager Strandvej och vidare norr om parkeringsplatsen vid
lufthamnen fram till nuvarande lufthamnsmotorvigen vid Kastrupvej
(utanfor nuvarande inrikesterminalen), ddr den anslutes till den tidigare
nimnda motorvdgen Over Amager (Vallensbak-Tarnby-motorvigen).
Denna motorvig utbygges i samband med Oresundsforbindelsen fran fyra till
sex korfdlt. Fran Kastrupvej till kustlinjen blir anslutningsvégen ca 1,5 km
lang.

Uppstéllningsplatserna for bussar, taxi och privatbilar framfor de nuva-
rande terminalbyggnaderna forutsittes fa fullstindig anslutning till motor-
vigen fOr sdvil Ost- som vistgéende trafik. Vid Amager Strandvej anordnas ej
anslutning till motorvidgen. Har utfors vid en lufthamnsplacering pa Saltholm
en anldggning for upptagning av avgifter av trafikanterna pd den fasta
forbindelsen. P4 strackningen vidare 6ver Amager anordnas trafikplatser vid
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Amager Landevej och vid Teglvaerkshavnslinjen.

Fran brons respektive tunnelns landningspunkt pa den svenska kusten vid
Lernacken norr om Bunkeflostrand fortsétter védgen i Ostlig riktning norr om
Bunkeflo. Mellan Trelleborgsvigen (vdg E6) och anslutningspunkten till
nuvarande vignit vid Kronetorp (trafikplats vig E6/rv1S) norr om Malmdo
sammanfaller motorvigsstrickningen med den planerade forbifartsleden
kring Malmo (Yttre ringvigen). Fran kustlinjen till Trelleborgsvigen utfors
vigen som 4-filtig motorvédg. Yttre ringvdgen, som till omkring ar 1990
beriknas vara anlagd som motortrafikled, byggs ut till 4-féltig motorvig fran
Trelleborgsvigen till Kronetorp. Fran Kronetorp till kustlinjen blir anslut-
ningsvigen ca 23 km lang. Inre ringvdgen forutsittes i anslutning till att
Oresundsforbindelsen byggs bli utbyggd till 4-filtig motorvidg fran dess
korsning med Trelleborgsvigen till Bunkeflo (jfr ritning KM-1). P4 Yttre
ringvidgen kommer att finnas trafikplatser vid korsningarna med Inre
ringvigen (efter dess utbyggnad) vdg E6 (Trelleborgsvigen), vdg El4
(Ystadsvigen), rv 12 (Simrishamnsvidgen) och med rv 15 vid Kronetorp.

I ndrheten av kustlinjen uppfores en anldggning for tullkontroll och
avgiftsupptagning, utformad i huvudsak enligt den principskiss som redo-
visas i avsnitt 5.2.6.

Landanslutningar for bussforbindelse

Pa dansk sida fors den sirskilda lokaltrafikforbindelsen for bussar i land
omedelbart séder om motorvigen. I det fall att lufthamnen forldggs till
Saltholm maste dock bussvigen forst foras under motorvdgen i sjdlva
kustzonen (jfr ritning KM-2).

Bussarna gér frin anslutningspunkten pa separat bussvig lings lufthamns-
motorvigen och Teglvaerkshavnslinjen till Sydhamnsomradet. Hérifran
fortsétter bussarna pé reserverade korfilt pa Teglveerkshavnslinjen fram till
Dybbélsbro, varifrdn bussarna blandade med 6vrig trafik fors in till en
bussterminal vid Huvudbangérden. En hallplats anordnas vid lufthamnen i
Kastrup.

P4 planritningarna KM-1 och KM-2 dr dven visad en alternativ linjeforing
pa strickan fran Vidstamager till Huvudbangarden. Den separata bussvigen
4r p4 Vistamager dragen mot norr parallellt med griansen for den bebyggda
delen av Amager. P4 Nordamager dras den separata bussvidgen mot nordvast
och pa bro 6ver Sydhamnen fram till Dybbolsbro, dar den anslutes till det
existerande gatunidtet. Bussarna gar hérifran till den tidigare ndmnda
bussterminalen vid Huvudbangérden, blandade med den 6vriga trafiken.

PA svensk sida framfores busstrafiken pé separat bussvig utanfér omradet
for tullanldggningen vid kusten fram till en foreslagen hallplats, Malmo Syd,
beligen i anslutning till Inre ringvdgen sdder om Annetorpsvigen.
Bussviigen dras parallellt med motorvigen pé dess sodra sida, om lufthamnen
ir beldgen i Kastrup (ritning KM-1), och pé dess norra sida, om lufthamnen
lokaliseras till Saltholm (ritning KM-2). Fran Malmé Syd dras bussvidgen
lings med Inre ringvégen till Pildammsvigen. Pildammsvigen byggs ut med
kollektivkorfalt. En dndstation forutséttes bli anlagd vid Triangeln. Forbin-
delsens lingd mellan Huvudbangarden och Triangeln blir ca 40 km.

Vid hallplatsen Malmo Syd anlidggs biluppstiéllningsplatser i sddan omfatt-
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ning att det skall vara ett mojligt alternativ for bilisten att vid resa till
Kdpenhamn/storflygplatsen parkera bilen vid Malmo Syd och fardas vidare
kollektivt (s. k. park- and ride-system). Tillfart till Malmo Syd forutsitts ske
via Annetorpsvigens trafikplats pa Inre ringvégen.

Vid alternativet med lufthamnen i Kastrup har ocksd studerats ett
alternativ ddr bussarna pa dansk sida utnyttjar separata anldggningar endast
vid hallplatser och genom vissa trafikplatser. P& svensk sida framfors
bussarna i detta alternativ blandade med 6vrig trafik utom utefter Pildamms-
vagen, dir de framfors pa reserverade korfalt.

Landanslutningar for S-tagsforbindelse

P4 dansk sida kommer S-tdgsforbindelsens landningspunkt pd Amagers
Ostkust att vara beligen omedelbart norr om lufthamnens hangaromrade.

Banan ligger hidr med rils 6verkant (r 6 k) pd hojden —6,0 m och fores vidare
pé denna nivé i tunnel fram till planen framfor lufthamnens utrikesterminal,
ddr det anordnas en underjordisk station under parkeringsomradet. Stationen
anordnas med tvé spar for stannande KM-tég och vindande lokaltdg samt tva
spar for genomgaende KM-tég.

Med stationens spér pa hojden —6,0 m blir det mgjligt att anordna dels en
géngtunnel over stationen med forbindelse fran denna till lufthamnens
utrikesterminal, dels att utfora hela den underjordiska stationsanldggningen
over kalkbergets dveryta, som i det aktuella omradet dr beldgen pa hojden ca
-8,0 m.

Flyttas lufthamnen till Saltholm far Kastrups station en enklare utform-
ning. Bl. a. kan antalet spar minskas.

For S-banans fortsittning fran stationen i Kastrup till Képenhamn
foreligger tre principiellt olika mojligheter.

Enligt ett alternativ (alt. a)dras banan frén stationen i Kastrup i tunnel mot
véster under planen framfor inrikesterminalen. Efter att ha passerat detta
omrade dras banan ldngs motorvigens sydsida samt korsar motorvagen
planskilt mellan Amager Landevej och Englandsvejen. Fran inrikestermi-
nalen och 6ver den bebyggda delen av Amager férlGper banan i 6ppet schakt,
som for en viss merkostnad kan verdickas. Over Vistamager dras banan
direfter lings nordsidan av motorvigen med samma langdprofil och hojdlage
somdenna. Ettca 10 m brett markomréde skiljer de bada trafiklederna at. Vid
flera punkter pd S-banans strickning Over Amager kan stationer for
lokaltrafik anordnas.

S-banan korsar Kalvebodrinnan pd bro gemensamt med den forutsatta
Teglvaerkshavnslinjen. Bron far en segelfri hojd av 7,0 m och foreslas utford i
tva spann med 37,5 m lingd. Efter att ha korsat Kalvebodrdnnan ldggs S-
banan p4 bank omedelbart dster om och lings med Teglvaerkshavnslinjen,
som foOrutsittes anlagd senast samtidigt med S-banan.

Banan integreras i Kopenhamns S-banendt genom att den ansluts till
Kogebuktsbanans spar lings Enghavevej. (Jfr fig. 5.13).

Enligt ett annat alternativ (alt. b) anslutes S-banan fran Malmo via
stationen i Kastrup till en planerad tunnelbana fran Kastrup via Amagerbro
till Kopenhamns centrum, den s. k. Ostamagerlinjen.

P4 Amager forutsittes linjeféring m. m. for denna tunnelbana overens-
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stimma med de senast utarbetade forslagen (jfr redogorelse fran september
1972 av Tunnelbaneudvalg I). For tunnelbanans anslutning till Képenhamns
centrum foreligger (enligt Tunnelbaneudvalgets redogorelse) ett flertal
mojligheter. Dessa redovisas i de tekniska gruppernas rapport.

Det tredje alternativet for S-banans strickning (alt. ¢) Gverensstimmer
betriffande delen frin stationen i Kastrup till det invallade omradet pé
Vistamager med det ovan beskrivna alt. a.

P& Vistamager vrids banan mot norr och forldggs ldngs véstsidan av det
nya Bellacenter, varifrén banan fors vidare antingen i tunnel eller i ytlige
genom de omraden pd norra delen av Vistamager, som enligt Kopenhamns
kommun forutsitts bli bebyggda pa ldngre sikt.

For denna banas anslutning till Képenhamns centrum foreligger princi-
piellt samma mdgjligheter som namnts for alt. b.

P4 svensk sida dras S-banan parallellt med motorvigen fran kusten till Inre
ringvigens anslutning till Yttre ringvdgen. S-banan forldggs — i likhet med
den separata bussvigen — utefter motorvigens sodra sida, om flygplatsen &r
beldgen i Kastrup och p& dess norra sida, om flygplatsen lokaliseras till
Saltholm (ritning KM-4).

P4 samma sitt som vid bussalternativet anldggs en hallplats, Malmé Syd,
vid Inre ringvigen sdder om Annetorpsvégen. Liksom vid bussalternativet
anordnas vid hallplatsen biluppstéllningsplatser for ett park- and ride-
system.

Fran Malmé Syd dras S-banan i markplanet utefter Inre ringvégen till en
punkt strax sdder om Krokbicksparken. Dirifran forldggs S-banan i en
dubbelspérig tunnel under stra delen av Krokbécksparken, under Stadion-
parken mellan Malmo stadion och mésshallarna samt under Pildammarna.
Vid Triangeln (S:t Johannes kyrka) anordnas en underjordisk station, som
kan utformas som en dndstation. S-banan fortsitter frdn Triangeln till en
station under Sodertullsparken vid Amiralsbron, varifrdn banan eventuellt
kan dras vidare mot Lund. Lingden av tunneln fran inslaget till Amiralsbron
blir ca 4,5 km. Vid Triangeln beridknas S-banan komma att ligga minst 10 m
under marknivan.

Landanslutningar for svivtagsforbindelse

Pa dansk och svensk landsida har svivtagsforbindelsen antagits fA samma
principiella planstrickning som foreslogs i 1972 ars dansk-svenska utred-
ningar om Oresundsfrdgorna. Forbindelsen utgar sdlunda frain Huvudban-
garden, passerar Over Vistamager och foljer lufthamnsmotorvigen till
Kastrup, dir en mellanstation anldggs. Strickningen Gverensstimmer i
huvudsak med den beskrivna alternativa strickningen for en separat
bussvig. P4 den svenska sidan dverensstimmer strackningen i huvudsak
med den beskrivna strickningen for S-banan. Stationer anldggs pa svenska
sidan i princip som vid S-banan, dvs. vid Malmo Syd, Triangeln och
Amiralsbron. Linjestréckningen framgar av fig. 5.14. Forbindelsens ldngd blir
ca 40 km mellan dndstationerna.
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Figur 5.14 Svaviagsfor-
bindelse i KM. (Luft-
hamn pa Saltholm).
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5.3.1.2 Jarnvégsforbindelse med och utan biltagsforbindelse
(Lufthamnen i Kastrup)

Med jarnvigsforbindelse i detta sasmmanhang forstas forbindelse som byggs
ut i forsta hand for fjarrpersontrafik och godstrafik men som ocksi kan
anvindas for lokaltrafik. Av kapacitetsskil méste forbindelsen goras dubbel-
spérig. Bl. a. av ekonomiska skidl kommer enbart tunnellosning i friga.
Tunneln kan utforas som sdnktunnel Amager-Saltholm och Saltholm-
Limhamn eller som bergtunnel (Amager-Limhamn).

Delen dver sundet
Sanktunnel

Jarnvégsforbindelsen utgar frdin Amagers dstkust omedelbart norr om det
invallade omradet for Kastrups lufthamn. Banan dras i 6stlig riktning i tunnel
under Drogden fram till Saltholm, jfr ritning KM-5.

Drogdentunneln utfors som sanktunnel med en lingd av 2 500 m for den
slutna delen och med 6ppna tillfartsramper. Ramperna ér pA Amagersidan ca
400 m och pé& Saltholmssidan ca 1100 m ladnga. Tunneln utformas med
rektanguldrt tvdrsnitt med yttermétten ca 9 m x16 m. De invindiga matten i
tunnelrdren dr avpassade med hdnsyn till de krav pé fria utrymmen som
redovisats i avsnitt 5.2.5.2. I enlighet med vad som anfors i nimnda avsnitt
anordnas av sidkerhetsskil en betongvigg mellan sparen. Tunnelns lingd-
profil uppfyller sjofartsmyndigheternas krav pé segelfritt djup. Vattendjupet
over stentdckningen blir liksom for vagtunneln 10 m vid medelvattenstand
pé en bredd av ca 600 m mitt vinkelritt mot farleden.
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Banan dras ¢ver Saltholm i sydostlig riktning med horisontell lingdprofil
och med rils 6verkant pd hojden +2,0 m. Banan omges av skyddsvallar med
Overkanten pd hojden +3,5 m.

Strackningen mellan Saltholm och svenska kusten foljer i stort sett det i
1967 ars 6resundsutredning undersokta liget. Sinktunneldelen far en total
lingd av ca 7,6 km. De topografiska forhallandena i sundet medger att
tunneln kan forldggas pa botten i en urschaktad rinna utan extrema schakter
eller uppfyllnader. Den maximala lutningen pa strickan dr 10°/oo och
forekommer i huvudsak endast vid anslutningarna till Saltholm och svenska
kusten.

Tunnelns ldngdprofil har utformats med beaktande av sjofartsmyndighe-
ternas krav och medger alltsd samma djupgéende inom angivna breddmatt
som redovisats for viagtunneln under avsnitt 5.3.1.1.

Tunneln Saltholm-Limhamn utformas liksom Drogdentunneln med rek-
tanguldr sektion med yttermatten 9 m x 16 m. De bada sparen ir liksom i
Drogdentunneln atskilda av en betongviigg.

Ventilationsanldggningen for tunneln blir relativt enkel och begrinsar sig
till ventilationsoppningar vid landningspunkterna pa Saltholm och vid
svenska kusten. Dessutom kommer fliktaggregat att installeras pa vissa
avsnitt inom tunneln.

Bergtunnel

Forutom ett utforande av jarnvigs- och biltagsforbindelsen som sidnktunnel
pé delarna Amager-Saltholm och Saltholm-Limhamn har undersokts ett
utférande med bergtunnel frén kust till kust. Tunneln har forutsatts utford
med fullortsborrning. Denna metod har under senare ar undergitt en
gynnsam utveckling. Metodens anvidndning vid de i KM-ldget rddande
grundforhallandena har ndrmare redovisats i de tekniska gruppernas
rapport.

Striackningen for bergtunneln framgér av planritning KM-5. Landanslut-
ningarna pa savil dansk som svensk sida dr desamma i sdnktunnel- och
bergtunnelforslagen. Den maximala lutningen blir 10 °/oo.

Den totala lingden av den fullortsborrade tunneln 4r ca 18 km. Tunnelde-
larna vid anslutningarna pa dansk och svensk sida kommer delvis att utforas i
Oppet schakt.

Jarnvigsforbindelsen utfors dubbelspérig med ett separat tunnelrdr for
vardera spédret. Mellan huvudtunnlarna forldggs den pilottunnel, som
erfordras i samband med huvudtunnlarnas utférande. Efter firdigstillandet
av forbindelsen anvinds pilottunneln som service- och utrymningstunnel.
Tvirgéende forbindelser mellan huvudtunnlarna och pilottunneln anordnas
pa lampliga avstind.

Huvudtunnlarna borras med en diameter av ca 9,3 m, vilket tillater trafik
med biltdg med den fria rumsprofil som angetts i avsnitt 5.2.5.2. Med enbart
tung jdarnvagstrafik i tunneln kan diametern minskas med ca 0,5 m.
Pilottunneln ges en diameter av minst 3 m.

For att bergtunnlarna skall kunna anslutas till den planerade underjordiska
stationen i Kastrup maste stationen sinkas visentligt (jfr féljande avsnitt). P&
svensk sida blir anslutningen densamma som i sinktunnelforslaget.
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Landanslutningar for jarnvagsforbindelse

P4 dansk sida far jirnvigsforbindelsen samma landningspunkt pd Amagers
dstkust och samma strickning dver Amager som angetts for den tidigare
redovisade S-banan. Stationen i Kastrup kommer saledes att ligga med spéaren
pa hojden —6,0 m i sinktunnelalternativet. Utfors forbindelsen under sundet
som borrad tunnel, méaste stationen emellertid sdnkas ca 11 m. Stationen
kommer sdledes hirvid att ligga med sparen pa hojden —17,0 m.

Omedelbart efter passagen av Kalvebodrinnan mellan Amager och
Sjilland delas banan upp i en persontrafikbana mot Huvudbangdrden och en
godstrafikbana mot Vigerslev med anslutning dir till det danska fjdrrspars-
nétet.

Persontrafikbanans linjeféring mot Huvudbangdrden oOverensstimmer
helt med den tidigare redovisade linjeféringen for S-banan fram till dennas
skidrning med Godsforbindelsebanan vid Enghavevej. Persontrafikbanan
fors sedan mellan Kégebuktsbanan och Godsbangérdens spar lings Engha-
vevej. Banans infartsspar till Huvudbangdrden dras i grinsen mellan
Huvudbangardens och Godsbangérdens omraden.

Den dubbelspériga godstrafikbanan fors efter avgreningen fran den med
persontrafiken gemensamma sparanldggningen i Kalvebodomrddet Gver
Teglvarkshavnslinjen och 16per sedan i en strackning 6ster om Valbyparken,
under Kogebuktsbanan och in langs godstagssparet vid Vigerslev.

I Vigerslevsomradet utfors erforderliga sparanordningar for anslutning till
Vistbanan mot Roskilde och till Godsbangarden samt for eventuellt
lokbyte.

Godstagsforbindelsen utfors med en maximal stigning av 10 °/o0 och med
horisontalkurvor som mojliggor en hastighet av 90 km/h.

Landanslutningen pa svensk sida pAverkas inte av valet mellan sdnktunnel
och bergtunnel. Som framgar av ritning KM-5 idr landningsplatsen forlagd
omedelbart viister om Bunkeflostrand. Tunneln ligger s& djupt, att ingen del
av tunnelkroppen kommer att bli synlig ovan markytan forrén ca 200 m oster
om Klagshamnsvigen.

Inplaceringen av jirnvigsforbindelsen i terrangen har sedan varit styrd av
dels liget for anslutningspunkten till det befintliga jirnvigssystemet vid
Fosieby, dels samordningen med vigforbindelsens anslutning till befintligt
eller planerat vignit. Den valda strickningen Gverensstimmer i stort med
den som presenterades av dresundsgrupperna i deras utredning SOU 1967:54.
Skillnaden bestér visentligen diri att jirnvégen, i det fall vdgforbindelsen
slutar i biltdgsterminal, har placerats norr om vigen. Frin Fosieby och fram
till Ystadsvdgen kompletteras befintligt spdr med ytterligare ett, s& att
dubbelspar erhalls pa hela strickan in till Malmo C. Bangardarna vid Fosieby
och Lundavigen byggs om i forhallandevis stor omfattning for att kunna
klara av den nya trafiksituationen. Anslutningen till den befintliga jirnvégen
vid Fosieby gors planskild.

Jirnvigen har forlagts i ett forhallandevis 1agt lage. Harigenom uppnas att
de planskilda korsningarna som méste anordnas med vig E6 och Pildamms-
vigen kommer att kunna utforas med ldgre hojder dver omgivande terrdng dn
vad som annars skulle ha blivit fallet. Genom att jarnvigen till relativt stor del
forlagts i skdrning blir de negativa miljoeffekterna av anldggningarna mindre
patagliga.
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En lokalstation, Malmo Syd, anldggs sydvist om Bunkeflo. Liksom vid
buss- och S-tagsalternativen anordnas vid stationen biluppstéllningsplatser
for ett park- and ride-system.

Etableringen av en jiarnvigsforbindelse i KM-ldget innebér att all godstrafik
som i dag gér ut ur landet pé jarnvig via firjorna i HH-ldget kommer att flyttas
over till KM-liget. Malmo rangerbangdrd kan ej ta emot denna Okade
trafikméangd utan en ny rangerbangdrd maste byggas i Malmoomrédet. Det
har stott pd stora svarigheter att hitta ett ur allmidn planeringssynpunkt
majligt lige. Forst ndgot soder om Eslov finns ett omrade, som majligen kan
tdnkas vara anvindbart. Frin jarnvdgssynpunkt dr omradet dock med
hédnsyn till avstdndet till Malmo oftrdelaktigt. Tillkomsten av en sddan ny
rangerbangard medfor behov av ett nytt forbindelsespér pa strickan mellan
Lund och den befintliga rangerbangarden. Detta i sin tur innebdr att
sparsystemet pd Lunds och Arlovs bangdrdar maste byggas om.

Landanslutningar for biltagsforbindelse

For det fall att en biltdgslosning skall komma till stdnd i samband med att en
jdrnvégstunnel etableras, maste, sdsom narmare redovisas i de tekniska
gruppernas rapport, vissa speciella arrangemang vidtas. Biltdgen krédver bl. a
storre fri hojd dn vanliga jarnvigstag (6kning fran 5,50 m till 6,60 m). Vidare
blir terminalanldggningarna mycket ytkrdvande.

P& dansk sida har forutsatts att biltdgsterminalen skall placeras i region-
planens transportkorridor pd Vistamager omedelbart soder om Vallensbak-
Tarnby-motorvdgen med véganslutning till denna och till Teglvaerkshavns-
linjen. Terminalen forutsatts bli utford med fyra 800 m langa lastnings- och
lossningsspar samt med ett antal depaspar.

For terminalen, som innehéller anldggningar for savil tullbehandling som
avgiftsupptagning erfordras totalt ett markomréde av storleken 3 km x 0,3
km, fordelat med ungefar lika stor del pa vidgsidan som pa jarnvégssidan av
anldggningen.

P& svensk sida har foreslagits att en biltdgsterminal anldggs omedelbart
soder om Bunkeflo/Vintrie. Detta ldge ar lampligt fran jarnvégs- och
vigsynpunkt. Aven ett lige vid Lernacken har undersokts. Detta lige, som
innebdr att terminalen skulle komma att ligga delvis utanfor kustlinjen, har
sdsom redovisas i de tekniska gruppernas rapport ansetts oldmpligt.

Den skisserade 16sningen vid Bunkeflo, som inkluderar en anldggning for
tullbehandling och avgiftsupptagning, krdver liksom pa dansk sida totalt ett
utrymme av storleken ca 3 km x 0,3 km. For att man skall kunna ldgga ut ett
sa stort terminalomrade vid Bunkeflo méste bl. a. Pildammsvégen ldggas om
pa en lang stricka.

Hallplatsen for lokaltag, Malmo Syd, som anordnas norr om biltdgstermi-
nalen, har ingen sédrskild anknytning till denna. Vid stationen anordnas
biluppstéllningsplatser for ett park- and ride-system.

Biltagsterminalens anslutning till befintligt och planerat védgsystem forut-
sédttes ske i princip pd samma sdtt som vid den fasta forbindelsen. Yttre
ringvégen erhdller vid biltdgslosningen ett sydligare ldge vdster om vig E14
men far i 6vrigt samma utformning som vid fast vigforbindelse.

Avstdndet mellan biltdgsterminalerna blir ca 30 km.
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5.3.1.3 Kombinerad motorvigs- och jarnvigsforbindelse
Delen over sundet (lufthamnen i Kastrup)

Motorvégen korsar i detta alternativ Drogden i en separat tunnel med en
tvdrsektion, omfattande 2 x 2 korfilt och med en linjeforing och lingdprofil
samt anslutningar mot Amager och Saltholm som helt 6verensstimmer med
vad som beskrivits i avsnitt 5.3.1.1 rérande den separata motorvigsforbin-
delsen.

Jarnvigen korsar Drogden i en separat tunnel i en strickning parallell med
och soder om motorvdgen. Anslutande rampstrickor samt lingdprofil och
tvirsektion motsvarar vad som angetts i avsnitt 5.3.1.2 om separat jirnvigs-
forbindelse.

Over Saltholm liggs motorvig och jirnvig sida vid sida och omges av
skyddsvallar med kronet pd hojden +3,5 m.

Mellan Saltholm och den svenska kusten &r strickningen densamma som
angetts for de separata motorvigs- resp. jarnvigsforbindelserna. Jirnvigsfor-
bindelsen forldggs soder om motorvidgen med hinsyn till linjeforingen pa
svensk sida.

Vid den kombinerade forbindelsen utfors — pa delen mellan Saltholm och
Limhamn — motorvigsforbindelsen som bro eller sdnktunnel och jarnvigs-
forbindelsen som sé@nkrunnel. Langdprofilen for sdvil motorvig som jarnvig
har utformats i enlighet med de tidigare redovisade bro- och sinktunnelfor-
slagen. Om bada forbindelserna utférs som sanktunnlar forldggs trafikutrym-
mena for motorvégen och jarnvidgen i en gemensam tunnelkropp. Anslut-
ningsramperna vid Saltholm dr med hinsyn till skilda lutningsforhéllanden
separata. P& svensk sida skiljs jarnvédgstunneln fran viagtunneln i ndrheten av
kusten.

Motorvigsforbindelsen utford som s@nkrunnel under Drogden och som bro
eller sdnktunnel pé delen Saltholm-Limhamn kan dven kombineras med
jarnvégen forlagd i bergtunnel fran kust till kust.

Delen dver sundet (lufthamnen pa Saltholm)

Motorvigen korsar Drogden i en separat tunnel med 2x3 korfilt och med
linjeforing och lingdprofil m. m. som helt Gverensstimmer med vad som
angetts i avsnitt 5.3.1.1 betréffande alternativet med lufthamnen pé Salt-
holm.

Jarnvégen, som vid passagen av Amagers Ostkust ligger omedelbart soder
om motorvidgen och i tunnel med rils 6verkant 8,0 m ldgre dn vigen, fors
under denna till ett ldge i Oppet schakt norr om motorvigsbanken fran
Amager. Jarnvdgen korsar hérefter Drogden i en separat tunnel, nistan
parallell med motorvégstunneln. Jarnviagstunnelns ldangdprofil och tvérsek-
tion motsvarar vad som angetts i avsnitt 5.3.1.2.

Jarnvdgens landningspunkt pa Saltholmsinvallningen ligger i omradet
mellan motorvigens landningspunkt och den for anldggningarna pa Saltholm
avsedda hamnen. Banan gar hirifrdn vidare i sluten tunnelramp upp till
héjden -8,0 m, varifrdn den dras i 6ppet schakt med horisontell lingdprofil.
Den foljer ssmma strackning och har samma utférande genom lufthamns-
omradet som angetts for den i avsnitt 5.3.1.1 beskrivna S-tagslosningen.
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P4 delen mellan Saltholm och Limhamn ges motorvigsforbindelsen och
jarnvigsforbindelsen skilda strackningar som en foljd av jarnvégens linje-
foring dver Saltholm. Jarnviagsforbindelsen forldgges, efter korsning med
vigforbindelsen vid Saltholm, pa sodra sidan av denna. Motorvégsforbin-
delsen kan utforas som bro eller sinktunnel enligt de forslag som redovisas
under avsnitt 5.3.1.1. Jarnvégsforbindelsen utformas enligt sdnktunnelfor-
slaget i avsnitt 5.3.1.2.

Landanslutningar for motorvag

Motorvigsforbindelsens landanslutningar pa dansk och svensk sida, for vilka
redogdrs i avsnitt 5.3.1.1, dr ofordndrade vid kombinerad vig- och jarnvigs-
forbindelse.

Landanslutningar for jédrnvdg

Redogorelsen for jarnvigsforbindelsens landanslutningar i avsnitt 5.3.1.2 dr
tillimplig dven vid en kombinerad vég- och jarnvigsforbindelse. Jarnvégs-
forbindelsens anslutningspunkter pd Amager och vid Limhamn dr ndmligen
oberoende av lufthamnens placering och eventuell samtidig anldggning av en
motorvagsforbindelse.

5.3.2 Ldget Helsingor-Helsingborg (HH)
I HH-ldget har uppréttats forslag till

— jdrnvigsforbindelse med och utan biltdgsforbindelse
— motorvigsforbindelse.

En fast jarnvdgsforbindelse knyter samman de danska och svenska
jarnvigsniten genom att Kustbanan far direkt forbindelse med bl. a. de fran
Helsingborg utgdende jiarnvigslinjerna mot Stockholm och Géteborg. En fast
vigforbindelse linkar samman den befintliga motorvigen (E4) vid Mordrup
vister om Helsingor med vig E4 vid Vila p4 nuvarande motorviagsinfarten i
Helsingborg.

5.3.2.1 Jarnvigsforbindelse med och utan biltdgsforbindelse

For jarnvigsforbindelsen mellan Helsingor och Helsingborg har utretts tre
alternativa tunnelstriackningar, i det foljande benimnda alt. 1, 2 och 3.
Striackningarna redovisas pé fig. 5.15 och pa planritningarna HH-1, -2 och -3.
P4 den danska sidan har alt. 1 och 2 gemensam linjestrackning fram till
kustlinjen i Helsingor, under det att alt. 3 gar genom Teglstrup Hegn i ett ddr
utlagt markreservat for kommunikationsindamal. Pa den svenska sidan har
alt. 2 och 3 gemensam linjestrackning fram till kustlinjen vid Pélsjo skola.
Alt. 1 passerar kustlinjen vid Norra kallbadhuset i Helsingborg och har i stort
sett ssmma planldge som det i 1973 érs regeringsoverenskommelse ingdende
forslaget till jarnvagslosning.
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Figur 5.15 Fast jarnvags-
Sforbindelse i HH.

Delen over sundet

[ samtliga de tre ndmnda alternativen utformas jarnvigsforbindelserna
mellan kustlinjerna som sé@nktunnlar. Ritningarna HH-21, -22 och -23 visar
langdprofiler for tunnlarna. Den slutna tunneldelen blirialt. 1,2 och 3 resp. ca
4400 m, 4800 m och 5800 m lang. Jarnvigsprofilens lutning varierar mellan 0
och 12 °/oo.

Sdanktunneldelen utformas antingen enkelspérig eller dubbelspérig. Den
enkelspariga tunneln foreslds utformad med halvcirkuldr form och den
dubbelspariga tunneln med rektanguldr form. Sdsom framgar av tvirsek-
tionsritningen HH-31 blir yttermatten for enkelsparstunneln ca 9 m x 12 m
och for dubbelsparstunneln ca 9 m x 16 m. Om den dubbelspériga tunneln
skall trafikeras med biltdg maste hojden okas till ca 10 m.

I samtliga alternativ medger den redovisade ldngdprofilen att av sjofarts-
myndigheterna foreskrivet farledsdjup 15 m innehélls inom hela det trafik-
separerade omradet. Tunnlarnas hojdlage medger dven onskvird fartygspas-
sage inom kustfarlederna lings separationsomradet (jfr avsnitt 5.2.3.2).

En sinktunnels inverkan pa Oresunds vattenmiljé har sdsom framgar av
avsnitt 5.2.2.1 studerats ingdende. Delegationerna har med utgdngspunkt
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fran resultaten av undersokningarna bedomt att en tunnel med 6verkanten i
djupféran pa nivdn —24 m i och for sig skulle vara en mojlig 16sning. Med
beaktande bl. a. av osidkerheten i resultaten och av de starka miljokrav som
kommit till uttryck har delegationerna dock ansett att tunneln bor laggas p
nivdn -28 m i djupfaran. Anldggningskostnaderna redovisas emellertid for
béda alternativen.

Landanslutningar for jédrnvdgsforbindelse

S&som anges i avsnitt 5.2.5.2 har maximala stigningen for jarnvdgen i HH
foreslagits till 12 °/00. Denna stigning anvidnds pé strickan fran undervattens-
tunnelns djupaste del in till anknytningen med véstkustbanan, en stigning av
ca 3 km lingd. Samma stigningsforhallanden har mést utnyttjas pd danska
sidan for att dels undvika stora schaktningsdjup i kustzonen, dels s& snabbt
som mojligt nd upp omedelbart under gatunivdn genom Helsingdr. Den
foreslagna maximala stigningen 4r i stort sett densamma som forekom for
sinktunnelldsningen i 1973 érs regeringsoverenskommelse.

PA dansk sida #r landanslutningen och dvriga av den fasta forbindelsen
orsakade jirnvigsanlidggningar innanfor kusten identiska i tunnelalternativen
I och 2. Anldggningarnas omfattning dr d@ven oberoende av om forbindelsen
under sundet gors enkel- eller dubbelsparig.

Den dubbelspériga landanslutningen genom Helsingdr 0verensstimmer
for s vitt angar linjeforingen i princip med det i 1967 ars 6resundsutredning
redovisade forslaget.

Fran tunnelns landningspunkt pa kusten mellan Kronborg och Nordham-
nen, jfr fig. 5.16 och ritning HH-1, fors sdlunda jirnvégen vidare i tunnel mot
soder lings den gamla stadskdrnan till en punkt omedelbart séder om
Kongevejen, varifran den leds i 6ppet schakt till anslutningspunkten med den
befintliga Kustbanan i sydidnden av nuvarande Helsingors station.

Fran kommunens sida har framforts betdnkligheter rérande de tekniska
losningarnas inverkan pa de berdrda stadsomrédena och trafiken i dessa,
sévil under byggnadsperioden som efter det anldggningen tagits i bruk. De
aktuella betidnkligheterna har ssmmanfattats i fyra punkter, ndamligen fragor
rorande rivning och ateruppbyggnad av bebyggelse, temporir och permanent
grundvattensidnknings inverkan péa dldre byggnaders grundldggning,
storande inverkan av buller och skakningar samt maéjligheten att uppritthalla
nodvindig stadstrafik i acceptabel omfattning under byggnadsperioden.

Aven vid tidigare utredningar rorande HH-tunneln har man varit
uppmirksam pé& dessa problemomriaden. Man har dock ansett att det
ritteligen horde hemma i ett detaljprojekteringsskede att ta fram konkreta
losningar. Trots detta har oresundsdelegationerna, mot bakgrund av den
foreliggande situationen, ansett det vara av betydelse att i ssmband med den
pagdende utredningen kunna presentera material, som visar att den aktuella
anslutningsdelen genom Helsingor kan utforas utan skadliga verkningar for
staden och dess funktion.

Den danska delegationen har dérfor latit genomfora relativt omfattande
undersokningar for att klarligga de av kommunen resta sporsmalen.
Undersokningarna har utforts i DSB:s regi med bistdnd bl. a. fran, och i
I6pande kontakt med, kommunens tekniska férvaltning. En sammanfattning
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av resultaten av undersokningarna har intagits i bilaga 2 till foreliggande
betdnkande.

Av de undersokningsresultat som har sérskild relevans i avseende pa de av
kommunen framlagda huvudsporsmalen kan hir i korthet ndmnas
foljande:

att det dr klarlagt, att projektet kan genomfGras utan stdrre problem av
geoteknisk art,

att anldggningen varken temporirt eller permanent kommer att paverka
grundvattenforhéallandena i angrinsande stadsdelar,

att anldggningen utformas sd att den inte kommer att ge upphov till
storningar av buller och skakningar,

att den foreslagna strickningen i forening med valet av konstruktionsprin-
ciper och arbetsmetoder tar 6kad hidnsyn bl. a. till byggnader virda att
bevaras och

att stadstrafiken kommer att kunna upprétthallas p& ett acceptabelt sitt
under byggnadstiden.

Landanslutningens tunneldel ar 1410 m lang och den sammanlagda
anslutningsstrackan ar 1930 m.

Helsingors nuvarande station forutsétts bibehdllen for Kustbanans och
Nordbanans lokaltrafik. Ndgon speciell station pa Sverigeforbindelsen
kommer inte att anordnas i sjdlva Helsingor. Didremot forutsitts Snekker-
stens station vid ombyggnaden bli forsedd med en speciell perrong med
tillhdrande tullkontrollanldggning for Sverigeférbindelsens persontrafiktag.
Persontrafikservice beridknas hidrvid komma att tillhandahallas for savil
Helsingorsomradet som 6vriga delar av Nordsjilland.

Striackan frén kusten till och med de aktuella spéren pd Snekkerstens
station elektrifieras. Harutdver dr omfattningen av ombyggnaden av Snek-
kerstens station endast beroende av vilket val som gors mellan de mojliga
dragkraftsalternativen vid DSB, d4 tunneln tas i bruk.

I tunnelalternativ3 fors den dubbelspariga landanslutningen fran den
enkel- eller dubbelspariga tunnelns landningspunkt p& kusten utanfor
Teglstrup Hegn vidare i tunnel med maximal stigning under den hir
hogtliggande terrdngen fram till skdrning med Gurrevej, varifran banan efter
planskild korsning med bl. a. Kongevejen och Nordbanan fors vidare i
terrdngen med anslutning till Kustbanan i nordinden av Espergarde station,
jfr ritning HH-3. P& strickan fran kusten och ned mot Kongevejen ligger
jdrnvégsstrackningen i den i regionplanen utlagda transportkorridoren.

Forstrackan under Teglstrup Hegn har undersokts méjligheterna att utfora
dels en borrad tunnel utan ingrepp i terriingen, dels en tunnel i 5ppet schakt
med atféljande aterstdllande av terrdngen sedan tunneln byggts.

For anldggningsarbetena pd hela strickan frin kusten till Espergerde
station har ndrmare redogjorts i DSB rapport i april 1977, varav ett
sammandrag ingar i bilaga 2.

Landanslutningens tunneldel ér i detta alternativ ca 4,0 km och den totala
anslutningsstrickan blir ca 7,4 km.

Strickan fran kusten till och med de berérda sparen pa Espergarde station
elektrifieras. Med hinsyn till sdvil stationsanordningar — med tillhérande
tullkontrollanldggning — for Sverigeforbindelsens pérsonf(')'rande tadg som de



158 Fasta forbindelser éver Oresund SOU 1978:18

olika lokbytesmajligheterna for bade godstag och personforande tdg intar
Espergeerde station i detta tunnelalternativ helt Snekkerstens stations roll
som tidigare beskrivits.

Utover tidigare berdrda anldggningar i direkt anslutning till den fasta
forbindelsen finns det pa dansk sida vid samtliga tre tunnelelternativ ocksa
behov av vissa ytterligare anliggningar, som ér betingade av den fasta
forbindelsen. Salunda dr det med hinsyn till den 6kande trafiken Onskvirt att
i sydinden av Hellerups station anldgga en planskild korsning mellan
godstégssparen till/frin yttre godsbanan (Lerseen station) och S-tdgspéren
Hellerup-Huvudbangarden. Samtidigt maste, om Kustbanzn elektrifieras,
anldggas ett sirskilt godstégspar (3:e spér) pa den ca 3 km ldnga strickan

i mellan Hellerups station och Lerseen station.

P& svensk sida har alternativ 1 i stort sett samma ldge i plan som den
tunnellgsning, som var aktuell i 1973 érs regeringséverenscommelse. For
alternativen 2 och 3 &r landsanslutningarna identiskt lika cch ansluter till
kusten vid Palsjo skola norr om landningspunkten for alternativ 1. For
samtliga alternativ giller att den dubbelspédriga landandutningen inte
paverkas av om tunneln under sundet gors enkel- eller dubbelsparig.

Alternativ 1 dras fran landningspunkten vid Norra kallbadhuset forst i en
betongtunnel, som utfors pa konventionellt sitt i schakt frén markytan. Vid
Margaretaplatsen 6vergar denna tunnel i en bergtunnel. Tunneln dras sedan
ungefirligen parallellt med landborgsbranten i ett ldge som i avsnittet vid
Kirnan gar ungefir mitt emellan Kérnan och Slottsvangsskoln (jfr fig. 5.17).
Den passerar vister om lasarettets huvudbyggnad och dvergdr frén berg-
tunnel till betongtunnel, dir berget beriknas 'ta slut™, dvs. mellan Gustav
Adolfs-skolan och Angtegelbruket. Denna betongtunnel dras under Malmo-
leden vid Motorgatan. Jirnvigen ansluts till befintligt sparsysiem omedelbart
Oster om SJ godsmagasin.

Med hinsyn till de krav pa djupldge, som sjofarten stillt pi undervattens-
tunnlar, har det i tunnelalternativ 1 ej varit mojligt att forligga en centralt
beldgen station i berget. Detta alternativ dr ddrfor helt ©rknippat med
stationsliget Rudan vid godsbangarden (jfr fig. 5.17). Stationsldget Rudan
medger & sin sida pad grund av det begrinsade markurymmet ej de
forbigdngsspar, som fran driftplaneringssynpunkt dr nddrdndiga vid en
biltagslosning. Biltigsarrangemanget dr alltsd ej mdjligt att combinera med
alternativ 1.

Att alternativ 1 ej gar att kombinera med en bergstation har 4 andra sidan
medfort att utrymme skapats for att vistkustbanan i en encelspérig borrad
tunnel fran trakten av Gyhult planskilt kan anslutas till dex dubbelspariga
Oresundsjirnvigen inne i berget. Denna I6sning dr overldgien den tidigare
foreslagna anslutningen av de bada jdrnvédgarna i samma pan.

Vigtrafikanter kan komma till och fran station Rudan genecm det befintliga
gatusystemet. Detta dr dock i ndrheten av det foreslagna staionsomradet av
timligen enkel industrigatustandard och kan inte forbattras ttan omfattande
ingrepp i berorda industrikvarter. For att d&stadkomma en rmlig anslutning
for vigtrafiken har foreslagits att sirskilda ramper byggs melan stationsom-
radet och den intilliggande Malméleden. Fér den kollektivalokaltrafiken till
och fran stationsomrédet méste sannolikt inréttas en speciel busslinje fran/
till Helsingborgs centrala delar. Fran kollektivtrafiksynpunk maste stations-
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ldget Rudan anses mindre tillfredsstéllande. Aven for gangtrafikanterna blir
stationen svartillgdnglig.

Landanslutningen for runnelalternativen 2 och 3 dr som tidigare ndmnts en
och samma for bada alternativen. Frén landningspunkten omedelbart norr
om Palsjo skola borjar landanslutningen liksom i alternativ. 1 med en
betongtunnel, som pa grund av landborgens nérbeldgenhet till stranden blir
forhallandevis kort. Betongtunneln dvergdr i en bergtunnel, som redan vid
inslaget i landborgen kroker &t soder till ett ldge parallellt med densamma och
med inriktning mot ett planerat bergstationsldge under Slottshagen mitt
emellan Kirnan och Slottsvangsskolan. Innan tunnelstrackningen nétt fram
till stationsldget, har vistkustbanan i en enkelsparig tunnel frin trakten av
Gyhult pa i princip samma sitt som i alternativ 1 planskilt vivts samman med
den dubbelspariga anslutningen for Oresundstunneln. Frdn bergstationen
fortsitter landanslutningen i samma strickning och p&d samma sitt som i
tunnelalternativ 1.

Bergstationens spar- och plattformskapacitet blir densamma som ytlages-
stationens i kvarteret Rudan. Frdn bergstationens underjordslidge nés
markytan via ett rulltrapps- och snedhissystem inne pa Slottsvangsskolans
nuvarande skoltomt, dér en stationsbyggnad anliggs. Utrymmet pé skol-
tomten medger erforderliga anordningar for regional busstrafik, taxiuppstall-
ning och bilparkering. Frin bergstationen kan markytan ocksa nés via en ca
200 m lang praktiskt taget horisontell géngtunnel, som avses mynna ut pa
lamplig plats i det nedre planet vid Terrassen (jfr fig. 5.17).

Genom sitt centrala ldge i ndra anslutning till sjukhus, skolor och
idrottsanldggningar samt goda forutsittningar for naturliga anslutningar till
savil det lokala som det regionala busstrafiknitet, kommer en personstation
vid Slottsvéngsskolan att vara mycket gynnsam fran kollektivtrafiksyn-
punkt. Den kommer ocksa att vara littillgdnglig for gangtrafikanter.

Landanslutningar for biltagsforbindelse

For en biltdgslosning i HH-ldget krivs av kapacitetsskil att den fasta
forbindelsen under sundet utfors dubbelsparig. Biltdgslosningen kan som
nimnts inte komma i fraga i tunnelalternativ 1 utan endast i alternativen 2
och 3. I 6vrigt giller de forutsittningar som angetts i de tekniska gruppernas
rapport.

Pd dansk sida har terminalanliggningen forutsatts placerad i omradet norr
om Mordrupvigen mellan Nordbanan och Kongevejen. I alternativ 2 sker
sparanslutning till Nordbanan, som byggs ut med ytterligare ett spar fram till
och genom Snekkersten station med vidareféring i Kustbanan norr om
stationen. I alternativ 3 samlas terminalspéren i en anslutning direkt till den
dubbelspariga jarnvigsstrickningen genom Teglstrup Hegn.

Utdver fyra terminalspdr om 600 m forses terminalen med ett antal
depaspar for den speciella rullande materielen. I terminalomrédets sodra del
anordnas en direkt viganslutning till Helsingdrmotorvégen (E 4), vilken
samtidigt forutsitts forlingd fram till en anslutning med Kongevejen.
Dessutom anordnas anslutning till det lokala vdgnitet genom anldggning av
‘ramper till Mdrdrupvigen. Terminalomradet innehdller ocksa anldggning for
tullkontroll och avgiftsupptagning.
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Ett omrdde f6r en biltdgsterminal p& svensk sida som uppfyller de
trafikmissiga och tekniska kraven pa vig- och jarnvégsanslutning &r beldget
omedelbart vister om vidg E 6 och omedelbart soder om Vasatorpsvégen.
Omrédet dr ca 2,5 km léngt och ca 0,3 km brett. Liksom pa danska sidan
anordnas fyra 600 m langa terminalspar och ett antal dep&spar. Omradet
innehéller ocksé anldggning for tullkontroll och avgiftsupptagning.

Avstandet mellan terminalerna blir ca 25 km.

Viganslutningen till terminalomrédet kan ske dels via en ny trafikplats p&
vig E 6, ungefir ddar Vasatorpsvigen i dag korsar E 6, dels via den planerade
Osterleden.

Spéranslutningen ordnas planskilt i sédra delen av terminalomradet via ett
anslutningsspar till linjen Helsingborg-Bjuv-Astorp. Denna linje maste
byggas dubbelspérig frin Ramldsa och fram till en punkt strax dster om
jarnvigens korsning med vig E 6.

Kapaciteten pa sparsystemet i bergstationen vid Slottsvangsskolan medger
ej att eventuella biltdg utnyttjar detta. Sarskilda forbifartsspér i enkelspariga
tunnlar méste diarfor byggas pd 6mse sidor om stationen. Om det beslutas att
den fasta forbindelsen skall byggas ut for biltdg och dirmed nyssndmnda
forbifartsspar kommer till stdnd, kommer ocksé den vanliga godstrafiken att
delvis hinvisas till det vistligaste av dessa spar. Aven om biltagsldsning ej
kommer att realiseras, kan det vara motiverat att for godstrafiken bygga ut
detta véstliga forbifartsspar.

5.3.2.2 Motorvigsforbindelse

Motorviigsforbindelsens strickning framgar av fig. 5.18 och planritning HH-
5. Fran den till viig A 6 (Kongevejen) forlingda Helsingdrsmotorvégen gar
forbindelsen genom Teglstrup Hegn och lamnar den danska kusten ca /2 km
norr om Hojstrup hogskola. Efter passagen dver sundet fortsétter forbin-
delsen omedelbart sdder om Sofiero pd den svenska sidan genom landborgen
till anslutningspunkten vid Vila (trafikplatsen pa vig E 4).

Delen dver sundet

Strickningen 6ver sundet dverensstimmer med planléaget for den i 1967 ars
oresundsutredning foreslagna bron mellan Teglstrup och Sofiero. Med
hinsyn till att sjofartsmyndigheterna inte kan godtaga att bropelare placeras
inom det trafikseparerade omradet i HH skulle, sésom ndrmare redovisas i de
tekniska gruppernas rapport, en bro fa utféras med mycket stora spann. En
brolosning i HH anses dirfor inte bora komma ifrdga. Forbindelsen mellan
kustlinjerna utformas dérfor som sdnktunnel. Ritning HH-24 visar en
lingdprofil av motorvigstunneln. Den slutna tunneldelen far en ldngd av ca
5.4 km. Korbanans lutning varierar mellan 0 och 20 °/oo.

Den slutna tunneldelen under sundet dr sdsom framgar av tvdrsektions-
ritning HH-32 avsedd att utformas med rektangulédr sektion med yttermatten
ca 8 m x 44 m. Den uppdelas pa tvé trafiktunnlar om vardera 2 korfélt (ett
tunnelror for vardera korriktningen).

Tunnelprofilen har utformats med beaktande av flera faktorer. Sjofarts-
myndigheternas krav betriffande farledsdjupet inom det trafikseparerade
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omrédet (jfr avsnitt 5.2.3.2) kan med den foreslagna profilen innehéllas inom
hela omridet. Ddrjamte mojliggor tunnelns hojdlige fartygspassage inom
kustzonerna pd omse sidor om separationsomradet. Bestimmande for
tunnelprofilen har ocksé varit de 6vervidganden som gjorts i anledning av
tunnelns inverkan pa Oresunds vattenmiljo (jfr avsnitt 5.2.2.1). Den lagst
beldgna sidnktunneldelen for vigtunneln har forlagts med skyddslagrets
overyta pd nivin —-28 m. Aven en ldgsta niva i djupfaran pd —24 m har
6vervigts. Genom att tunnelprofilen timligen vil kan anpassas till botten-
topografin dndras inte anldggningskostnaderna nimnvirt om héjdldget i
djupféran dndras fran -28 till -24 m.

Ventilationen i tunneln anordnas som tvirventilation med en inblasnings-
kanal for friskluft och en utsugningskanal for férorenad luft p& vardera sidan
av trafikutrymmena. Ventilationsanliggningen har dimensionerats for en
hogsta tilldten halt koloxid (CO) av 100 ppm.

Tunneln forses med tvé ventilationstorn med pa profilritningen HH-24

Flour 5.18 Fast motor- visade ldgen. Avgorande for tornplaceringen har varit ldget och bredden av
vigsforbindelse i HH. det trafikseparerade omradet for sjofarten. Ett sdkerhetsavstind om
Landanslutningar. 600-800 m mellan tornen och farledsgrinserna har forutsatts. Ventilations-
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tornen omges dessutom av konstgjorda skyddsoar. Det stora avsténdet
mellan tornen — betingat av sjofartskraven — medfor att kostnaderna for
ventilationsanldggningen samt driften av denna blir hoga.

Landanslutningar

P& den danska sidan 6vergar sanktunneln direkt i en landtunnel under den
hoga terringen i Teglstrup Hegn innanfor kustlinjen. Tunneln dras fram till
Hornbakbanan eller alternativt till G1. Hellebekvej. Lingden pa landtun-
neln blir ca 250 m. resp ca 700 m. Miljofaktorer kan motivera den ldngre
tunneln.

Tunneln planeras bli utférd i oppet schakt med atfoljande aterstallande av
terringen sedan tunneln byggts. Tunneln foreslas fa rektanguldrt tvérsnitt,
uppdelat i ett ror for var trafikriktning (med vardera tva korfélt) och med
samma bredd som f6r sdanktunneln.

Fran tunneln fors motorvigen vidare (i transportkorridorens véstligaste
del) genom Teglstrup Hegn och vidare fram till anslutning med den till
Kongevejen (A 6) forlingda Helsingérmotorvigen (E 4).

Vid korsningen med Esrumvej och Kongevejen anordnas trafikplatser.
Omedelbart norr om Esrumvej och i anslutning till trafikplatsen dar anordnas
en anldggning for tullbehandling och avgiftsupptagning.

Vid den svenska kustlinjen dvergar sinktunneldelen direkt i en bergtunnel
genom landborgen. Bergtunnelns lingd blir ca 1,5 km och tvérsektionen
foreslas uppdelad pa tva tunnelrér om vardera 2 korfalt (ett tunnelror for
vardera korriktningen).

P4 grund av bergets déliga beskaffenhet har bergtunneln inte forutsatts
utford med konventionell springning utan med tunnelborrningsaggregat.
Bergtunneln har i likhet med sdnktunneln forutsatts ventilerad genom
tvédrventilation.

Omedelbart dster om tunnelmynningen uppfores en anldggning for
tullkontroll och avgiftsupptagning. Anldggningen, vars ldge framgar av
planritningen HH-5, foreslas utformad i huvudsak enligt den principritning
som redovisas i avsnitt 5.2.6.

Utdveranslutningen vid trafikplatsen Vila (E 4) anordnas en trafikplats vid
korsningen med rv 22. Denna vig beriknas vara utbyggd i borjan av 1980-
talet. Via trafikplatsen vid rv 22 erhélles ocksé anslutning till det lokala vég-
och gatunitet i Helsingborg.

5.3.3 Anldggnings- och driftkostnader m. m.

Anliggningskostnader, drift- och underhéllskostnader samt byggnadstider
for de undersokta fasta forbindelserna i KM och HH har sammanstéllts i
tabellerna 5.1 respektive 5.2. En sammanstéllning av behovet av material och
arbetskraft for de olika forbindelserna redovisas i bilaga 12 till de tekniska
gruppernas rapport.

Anléiggningskostnaderna, som ocksa innefattar kostnader for marklosen,
avser prisldget i mitten av ar 1976. I de angivna beloppen ingér inte moms eller
rintekostnader under byggnadstiden. I beloppen har inrdknats entreprend-
rens kostnader for arbetsritningar och arbetsledning m. m. Vidare har i
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Tabell 5.1 Kostnadssammanstillning (KM)
Anlaggningskostnader, drift- gch underhdllskostnader samt byggnadstider for under-
sokta fasta forbindelser 6ver Oresund i KM-ldget (1976 ars prisniva)

SOU 1978:18

Foérbindelsens utformning Summa
péa delen 6ver Oresund anlaggnings-
kostnad
(avrundad)
Flygplatsen belagen i Lokal Amager- Saltholm-
Kastrup kollektiv- Saltholm Limhamn milj.kr.
trafik med
Motorvagsforbindelse Bussar 2100 a
med reserverat utrymme
for: S-tag Sanktunnel Bro 2700 b
Svavtag 2550 ©
Motorvégsfbrbindelse'_ Bussar Sanktunnel Bro 1550 d
utan reserverat utr. for
Jarnvagsforbindelse Sanktunnel Sanktunnel 2650
+ Bergtunnel 2500
Jarnvags- och biltags- Sanktunnel Sanktunnel 3100
forbindelse Bergtunnel 3000
Kombinerad Vag Sanktunnel Bro
motorvags- och 3 i 4100 €
jarnvagsforbindelse Jvg Séanktunnel Séanktunnel
Vag Sanktunnel Bro
4000
Jvg Bergtunnel
Flygplatsen belagen pa
Saltholm
Motorvagsforbindelse Bussar 2300 f
Fec Tosaergh eVaRE A | e iag Sanktunnel | Bro 3300 |9
Svéavtag 2700
Kombinerad Vég | Sanktunnel Bro ]
motorvags- och 4800 I
jarnvégsforbindelse | Jvg | Séanktunnel Sanktunnel
a
Summa anlaggningskostnad 3é88 5
(avrundad) med motorvags-
forbindelsen péa delen 4700 ¢
Saltholm-Limhamn utformad 3000 d
som sanktunnel 5400 e
(ifr motsvarande rader a-i 4388 I
i tabellen ovan) 52 9
4900 h
6300 i
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Anlaggningskostnadens férdelning pa Arlig Bygg-
drift- nadstid
Anslutningar pa Delen 6ver Oresund Anslutningar pa och sedan
dansk sida svensk sida under- anbud
% tagits
Vag Jarnvdg | Amager- | Saltholm | Saltholm- | Vag Jarnvag L‘ggfna d (aér:) -
(motsv) | Saltholm Limhamn (motsv) &
milj.kr.

210 750 100 810 245 _ 17 a
75 345 760 145 830 215 340 19 5 b
75 330 780 100 630 215 400 22, (&

105 580 85 560 235 ' 14 5 d

485 535 45 1200 6

365 16

560 1580 7

595 555 | 45 | 1280 6
65 170 395 22

670 1700 7
75 485 1115 115 1760 215 365 31 9 e
75 580 + 85 + 560 215 31 9

560 1580 365

215 f_
70 295 865 645** 830 215 340 23 5 g
70 330 885 180* 630 215 400 23 h
70 435 1150 835 1760 215 365 35 9 i
* exkl anlaggningar inom Drift- och underhalls- 28 | a |

lufthamnens terminalomrade kostnad samt byggnads- 29 6 | b |

** inkl anlaggningar inom tid med motorvagsfor- 31 e

lufthamnens terminalomrade bindelsen pa delen 25 d
Saltholm-Limhamn 1 9 5
utformad som sank-
tunnel 31 _f_
(jfr motsvarande rader a-i 33 6 | 9
i tabellen ovan) 32 h

43 9 i
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Tabell 5.2 Kostnadssammanstillning (HH)
Anldggningskostnader, drift- och underhallskostnader samt byggnadstider for under-
sokta fasta forbindelser 6ver Oresund i HH-laget (1976 ars prisniva)

For delen 6ver Oresund Summa
anlaggnings-
Niva -28 for veryta skydds- A
lager pa lagst belagna (avrundad)
tunneldel i djupfaran i
milj.kr.
Jarnvags- Enkelspar 950 a
fbrbindglse,
alternativ 1 Dubbelspar 1100 | a
Jamvags- Enkelspar 1050 | a
forbindelse,
alternativ 2 Dubbelspar 1200 a
Dubbelspar; biltagstrafik 1500 b
Jarnvags- Enkelspar 1200 a
forbindelse,
alternativ 3 Dubbelspar 1400 a
Dubbelspér; biltagstrafik 1700 b
Motorvags- -
forbindelse (4 korfa)  { 0 )

a) Om skyddslagrets Overyta laggs pa nivan -24
minskar anlaggningskostnaderna med ca 30 milj. kr. vid alt 2.
Vid alt 1 och 3 blir kostnadsskillnaden obetydlig.

b) Om skyddslagrets 6veryta laggs pa nivan -24 minskar
anlaggningskostnaderna med ca 45 milj. kr. vid alt 2
och med ca 25 milj. kr. vid alt 3.

c) Forutsatter tunnel fran kusten till Hornbaekbanen. Om tunneln
forlangs till G 1. Hellebaekvej tillkommer ca 90 milj. kr.
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Anlaggningskostnadens foérdelning pa Arlig Byggnadstid
. . drift- och sedan anbud
Anslutningar pa Anslutningar pa underhalls- antagits
dansk sida Delen &ver svensk sida kostnad (@)
i N Oresund ¥
Vig Jarnvag Vag Jarnvag | mjlikr.
200 585 . 220 4
; - 5
200 700 220 7
200 590 ’ 260 5
200 750 . 260 9 5
50 245 815 75 335 10
280 660 260 5
280 865 260 9 6
50 335 930 75 335 "

1690 225 18 7

* Angivna kostnader for jarnvagsanslutningar
pa dansk sida forutsatter att DSB har elektrifierat
sitt fjarrtrafiknat. Om det fortfarande &r diesel-
drift pa fjarrtrafiknatet (inkl Kystbanen), eller om
enbart Kystbanen elektrifieras i anslutning till den
fasta forbindelsen, dkas anlaggningskostnaderna med
follande belopp (milj. kr.):

Kystbanen med

dieseldrift eldrift

Alt 1 och 2 35 80
Alt 3 50 80
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I Alternativen har be-
tecknats med antalet
korfdlt, varvid forsta
siffran avser korfélt for
biltrafik och andra siffran
separata korfdlt eller
tagspar for kollektivtra-
fiken. Som tilldgg anges
karaktédren av kollektiv-
trafikutrymmet, dvs.
buss, tag eller biltdg. (Jfr
avsnitt 6.1).
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beloppen medriknats oférutsedda kostnader samt bestéllarens kostnader
avseende forprojektering och administration m. m.

Anliggningskostnaderna giller for kompletta fasta forbindelser. Vid
sparforbindelser ingér kostnader for spar, kontaktledning, signalsystem
m. m. men inte kostnader for rullande materiel. I frdga om anslutningarna
medriknas kostnader for de anldggningar som krévs for att forbindelsen skall
fungera (bl. a. stationer, tullanldggningar) och som inte kommer till stdnd i
annan ordning.

Drift- och underhallskostnaderna hanfor sig ocksa till pris- och 16neldget i
mitten av ar 1976. De i tabellerna angivna beloppen dr i de flesta fall
framriknade med ledning av erfarenhetsvirden fran bl. a. olika vidg- och
jarnvigsforbindelser. I beloppen ingér kostnader for servicearbeten, repara-
tioner eller annat underhdll av vigar, banor for sparbunden trafik, broar,
tunnlar och stationer m. m. Vidare ingar kostnader for drift av ventilations-
och belysningsanldggningar, avgiftsupptagning, sikerhetstjéinst och radd-
ningstjinst samt for viss ytterligare administration. Ddremot ingdr inte
kostnader for drift av tullanliggningar eller av buss- och tagtrafik.

Byggnadstiden avser den egentliga byggnadstiden sedan anbud antagits.
Innan anbud antas krivs en forberedelsetid pa tre a fyra ar. Under denna tid
skall forprojektering ske, innefattande olika kompletterande undersokningar,
bl. a. grundundersdkningar. Vidare skall bl. a. de vattenrittsliga frégorna
rorande den fasta forbindelsen avklaras. Tid for att utarbeta handlingar for
infordrande av anbud och for att infordra och prova anbud ingdr ocksé i
forberedelsetiden.

Behovet av arbetskraft for att bygga de olika fasta forbindelserna redovisas
narmare i de tekniska gruppernas rapport.

Vid byggandet av exempelvis en véigforbindelse i KM (KM 4.0 med bro p
delen Saltholm-Limhamn) beriknas arbetsstyrkan komma att uppgé till i
genomsnittca 1 300 man per ar under en femérsperiod. Hartill kommer ca 200
verkstads- och montagearbetare under ca tre ar. Arbetsstyrkan for KM-
forbindelsen avser savil delen mellan kustlinjerna som anslutningsvégar
m. m. pA Amager och i Skane.

En jdrnvégsforbindelse i HH (HH 0.1-tdg) krdver en arbetsstyrka pd i
genomsnitt ca 800 man per ar under en femarsperiod. Hirvid har i projektet
medriknats jirnvigsanslutningarna savil i Helsingor som i Helsingborg.

Under projektens sysselsittningstoppar, som beridknas omfatta ca tvé ar,
torde arbetsstyrkan behdva okas med ca 25 % over de nimnda &rsgenom-
snitten. Vid bAde KM- och HH-arbetena kommer att krdvas en betydande
andel kvalificerad arbetskrft. Arbetenas art innebdr bl. a. att maskininsatsen
blir stor.

De angivna behoven av arbetskraft géller arbetena med respektive projekt.
Dirtill kommer den arbetskraft som indirekt blir engagerad i byggandetav en
fast forbindelse, sdsom leverantorer, olika serviceinrittningar m. fl. Denna
arbetskraft torde bli i huvudsak lika stor som den som é&r direkt knuten till
projekten.
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6 Oresundstrafiken efter anldggande
av fasta forbindelser

[ detta kapitel redogors for prognoserna for trafiken Gver Oresund efter
anldggande av fasta forbindelser. I ett inledande avsnitt (6.1) redovisas de
trafiklosningar som ligger till grund for prognosarbetet. Prognoserna for
persontrafiken (avsnitt 6.2) och godstrafiken (avsnitt 6.3) avser perioden fram
till &r 2000. Avslutningsvis redogors i avsnitt 6.4 for vissa kapacitetsforhél-
landen och i avsnitt 6.5 for utbyggnader av de farjeleder som man rdknar med
kommer att bibehdllas som komplettering till de fasta forbindelserna.

6.1 Val av trafiklésningar

Utover den trafiklosning som fortsatt farjedrift innebér kan, med stod av de i
kapitel 5 redovisade tekniska anldggningarna, uppstéllas en lang rad olika
trafiklosningar for Oresundsforbindelserna, omfattande fasta forbindelser
och kompletterande firjedrift. Dirtill kommer att for en del av dessa
trafiklosningar finns en rad tekniska variationsmdjligheter.

Trafikmissigt kan de tekniska losningarna i kapitel 5 sammanstillas pé
foljande sdtt

HH-I6sningar 1) Jédrnvigsforbindelse
2) Vigforbindelse
3) Biltagsforbindelse

KM-16sningar 1) Jarnvidgsforbindelse
2) Vigforbindelse
3) Biltagsforbindelse

Dessa I3sningar kan teoretiskt sett kombineras, och tas hidnsyn till att KM-
forbindelserna skall innefatta en lufthamn antingen i Kastrup eller pé
Saltholm, fas ett stort antal alternativ till utformning av Oresundsforbindel-
serna. Detta giller dven om man bortser fran bl. a. olika mgjligheter att
avveckla kollektiv lokaltrafik i anslutning till en végforbindelse i KM.
Antalet alternativa trafiklosningar kan dock reduceras genom att man
uppstiller foljande enkla kriterier ndr det giller urvalet av l0sningar,
namligen
— att det bortses fran Iosningar med tva fasta forbindelser for samma
trafikslag,
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— attdet bortses frén 16sningar med bade fast vigforbindelse och biltagslos-

ning,

— att det bortses fran biltigslosningar som inte samtidigt kan anvindas for

konventionell jarnvigstrafik och

— att det bortses fran alternativ med lufthamn pi Saltholm utan fast

végforbindelse i KM.

Urvalet innebdr att trafikprognoserna skall omfatta, forutom alternativet
fortsatt farjedrift, som redovisats i kapitel 4, foljande 13 trafiklosningar:

Losningar med lufthamn i Kastrup

Rena jdrnvagsforbindelser a)
b)

Rena vigforbindelser c)
d)

Kombinerade forbindelser e)

g

h)

Biltagsforbindelser i)

i)

Losningar med lufthamn pa Saltholm

Ren vagforbindelse k)
Kombinerade forbindelser 1)
m)

Jarnvidgsforbindelse i HH (HH 0.1-
tag)

Jarnvégsforbindelse i KM (KM 0.2-
tag)

Vigforbindelse i HH (HH 4.0)
Vigforbindelse i KM (KM 4.0 eller
KM 4.2-buss eller KM 4.2-lokaltag)
Jarnvidgsforbindelse i HH + végfor-
bindelse i KM (HH 0.1-tdg + KM 4.0/
KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltg)
Jarnvidgs- och vigforbindelse i HH
(HH 4.1-tag)

Jarnvdgs- och vigforbindelse i KM
(KM 4.2-tag)

Vigforbindelse i HH + jidrnvigsfor-
bindelse i KM (HH 4.0 + KM 0.2-
tag)

Jarnvégs- och biltdgsforbindelse i HH
(HH 0.2-biltag)

Jarnvégs- och biltagsforbindelse i KM
(KM 0.2-biltag)

Vigforbindelse i KM (KM 6/4.2-buss
eller KM 6/4.2-lokaltég)
Jarnviagsforbindelse i HH + vigfor-
bindelse i KM (HH 0.1-tdg + KM 6/
4.2-buss eller HH 0.1-tdg + KM 6/4.2-
lokaltég)

Jarnvidgs- och viagforbindelse i KM
(KM 6/4.2-tag)

De inom parentes angivna tekniska beteckningarna for forbindelserna anger
antal korfilt eller spar for den individuella resp. kollektiva trafiken. KM 4.2-
buss innebir sdledes en 4-fdltig motorvig i KM med ett separat utrymme med
tva korfilt for busstrafiken. I 16sningarna med lufthamn pa Saltholm avser
beteckningarna KM 6/4 en vigforbindelse med 6 korfilt pa delen
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Amager—Saltholm och 4 korfalt pa delen Saltholm-Limhamn. Beteckning-
arna kommer att anvéndas i det foljande. [ ssmmanhanget bor det papekas att
ocksa vagforbindelsen KM 4.0 forutsitts trafikeras med busstrafiklinjer.

6.2 Persontrafikens utveckling till ar 2000

6.2.1 Prognosmetod

Prognosmetodiken som anvints for att uppskatta den framtida persontra-
fiken 6ver Oresund vid fast forbindelse skiljer sig pa en rad punkter frén
metodiken att uppskatta motsvarande godstrafik. Inledningsvis kan hér
ndmnas att i persontrafikprognosen bortses fran dverflyttning av trafik fran
firjeleder utanfor Oresund till den fasta forbindelsen. Denna friga behandlas
dock dversiktligt i slutet av avsnitt 6.2.2.

Vid tillkomsten av en fast forbindelse ar 1990 kommer det, beroende pa
forbindelsens art och placering samt de avgifter som trafikanterna fér betala
for att anvinda forbindelsen, att ske en storre eller mindre Overflyttning av
trafik frdn firjelederna till den fasta forbindelsen. Den forbittring av
trafikforhéllandena som en fast forbindelse innebdr kommer vidare att ge
upphov till nyskapad trafik. Med nyskapad trafik avses resor ver Oresund
som inte skulle foretas sdvida inte fast forbindelse kom till stdnd.

En fast forbindelse kan ocksd medfora att viss del av den trafik som skulle
ha overforts vid fortsatt firjedrift faller bort. Detta forhallande kan uppsté om
anldggande av fast forbindelse medfor att firjeleder pa vilka overfors
passagerare, som inte onskar eller har mojlighet att vilja andra férjeleder eller
anvinda den fasta forbindelsen, liggs ned. Oavsett vilken av de undersokta
fasta forbindelserna som etableras och vilken avgift som tas ut av trafikan-
terna, raknas med att det finns mdojlighet for passage over sundet med bil (pa
fast forbindelse eller med fédrja) mellan Helsing6r och Helsingborg (HH) och
mellan Képenhamn och Malmo (KM) samt i vissa fall mellan Képenhamn
(Tuborg hamn)och Landskrona (TL). Da det vidare antas att vid alla Idsningar
uppritthalls trafik med batar for persontransport pa alla de tre nimnda
linjerna, kommer passagerarbortfallet som foljd av dndringar i farjetrafiken,
fororsakade av 6ppnande av fast forbindelse, att bli mycket begrinsat.

Berdkningsmassigt antas trafiken vid Oppnandet av fast forbindelse
utvecklas enligt principskissen i figur 6.1.

Det i figur 6.1 antagna forloppet innebédr naturligtvis en forenkling,
eftersom trafikspranget kommer att utvecklas under en viss period efter
oppnandet av den fasta forbindelsen. Storleken av trafiksprdnget kommer,
som tidigare angetts, att vara beroende av forbindelsens art och placering
samt pa storleken av den avgift som tas ut av trafikanterna.

Prognosberdkningarna for var och en av de i foregdende avsnitt angivna
trafiklosningarna sker i tva steg. Den totala trafiken, inklusive den nyskapade
trafik, som foranleds av tillkomsten av fast forbindelse, beridknas i ett forsta
steg med hjilp av bl. a. de gravitationsmodeller som anvénts for att berikna
den del av trafiken vid fortsatt farjedrift som kallas regional vardagstrafik och
regional fridagstrafik (avsnitt 4.1.1). Med dessa modeller beriknas den
trafiktillvéxt som ocksa beror pa dndringar i restid och reskostnader mellan
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Figur 6.1 Utvecklingen
av den totala trafiken

over Oresund omkring
oppningstidpunkten for

Sfast forbindelse (princip-

sKiss).

Trafikens storlek
totalt 6ver sundet

Trafik efter etablering av fast
forbindelse

_______ Trafik vid fortsatt farjedrift

L : Tid
Oppningstidpunkt for fast forbindelse

omraden pd 6mse sidor om sundet. Den nyskapade trafiken bestar saledes av
regional vardagstrafik och regional fridagstrafik. Den av gravitationsmodel-
lerna framrdknade nyskapade trafiken dr dock inte egentlig nyskapad trafik
utan i stor omfattning trafik som i en situation utan fast forbindelse foregar
inom resp. land. En resa mellan tvd omréden pa en sida om sundet omférdelas
séledes till en resa dver sundet till foljd av minskat resmotstind mellan
omréaden pa 6mse sidor om sundet vid tillkomst av fasta forbindelser. T. ex.
kan en resa Kopenhamn-Kullen foretas i stillet for en resa Kdopen-
hamn-Hornbak.

- I det andra steget sker en samtidig fordelning pa trafikleder och transport-
medel av den nyskapade trafiken och av den trafik som skulle ha funnits vid
fortsatt farjedrift (vilken berdknats i avsnitt 4.1.2). Fordelningen sker under
hidnsynstagande till de dndrade resmojligheterna 6ver sundet, dvs. till-
komsten av fast forbindelse, dndringar i farjelederna och ev. avgiftsreduce-
ring p& den fasta forbindelsen i forhallande till farjelederna. Denna fordelning
sker med hjilp av logitmodellen, som Oversiktligt beskrivits i avsnitt
4.1.1.

Det bor péapekas att i de anvdnda prognosmodellerna antas att den
barridreffekt — fororsakad av nationsgrinsen — som nu paverkar trafiken
mellan Danmark och Sverige kommer att bestd. Sisom diskuteras narmare i
kaptiel 8 har denna barridreffekt till konsekvens att trafiken mellan de bada
linderna i dag dr underdimensionerad™ i forhallande till trafiken inom resp.
land.

6.2.2 Den totala person- och personbilstrafiken

Prognosberdkningar har i princip genomforts for de i avsnitt 6.1 nimnda 13
olika trafiklosningarna. For varje 16sning har gjorts separata berikningar med
fyra olika forutsittningar, nimligen

1) lagre tillvixt, ldgre avgifisnivd, vilket innebdr att den arliga reala tillvéxten i
Danmarks och Sveriges bruttonationalprodukt (BNP) antas vara 2 %
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under perioden 1975-2000, att bilbestdndsutvecklingen toljer de ldgre
prognoserna och att avgifterna vid fast forbindelse blir ungefér hélften av
motsvarande avgifter vid fortsatt farjedrift,

2) lagre tillvaxt, hogre avgifisniva, som avviker frdn 1) ovan genom att
avgifterna vid fast forbindelse antas vara i stort sett desamma som pé
farjorna vid fortsatt fdrjedrift,

3) hogre tillvixt, ldgre avgiftsnivd, som avviker frdn 1) ovan genom att den
arliga reala tillvixten i BNP antas uppga till 31,2% under perioden
1975-2000 och att bilbestdndsutvecklingen foljer de hogre prognoserna,
och

4) hogre tillvixt, hogre avgifisnivd, som dr en kombination av tillvixtanta-
gandet i 3) ovan och avgiftsantagandet i 2) ovan.

Forutsittningarna for prognoserna har narmare angivits i kapitel 3.

Uppgiften har séledes i princip varit att utarbeta 4 x 13 sjdlvstdndiga
prognoser. [ praktiken reduceras behovet av antalet sjdlvstdndiga prognoser
for Oresundstrafiken visentligt. Detta beror bl. a. pa att persontrafiken med
jarnvig i HH nistan uteslutande omfattar langviga resenirer, for vilka fragan
om Gverfartstid och -kostnad i HH inte har ndgon avgérande betydelse.
Eftersom dessutom lokaltrafiken mellan Helsingor och Helsingborg ocksa
efter det att fast jarnvagsforbindelse anlagts snabbast betjinas med firjor, har
en fast jarnvigsforbindelse i HH liten betydelse for persontrafiken Gver
Oresund.

Det kan vidare namnas att placeringen av Képenhamns lufthamn i Kastrup
eller pa Saltholm inte antas vara avgorande for sjialva Oresundstrafiken.
Trafiken till och fran lufthamnen antas ndmligen vara i stort oberoende av om
denna placeras i Kastrup eller pa Saltholm. En flyttning av lufthamnen till
Saltholm antas ddrfor endast innebéra att den svenska delen av lufthamns-
trafiken bortfaller pa strackan Amager—Saltholm, p& vilken i stillet till-
kommer den danska delen av lufthamnstrafiken.

Vidare har det varit mojligt att uppskatta vissa av de trafikmissiga
konsekvenserna av biltagslosningar endast med utgdngspunkt frdn motsva-
rande berdknade konsekvenser av fast vigforbindelse. En jimforelse har
ddrvid gjorts forst och fraimst mellan de restider som uppnas vid de tva
trafiklosningarna.

I det foljande redovisas den beriknade trafiken 6ver Oresund efter det att
de i avsnitt 6.1 angivna alternativa fasta forbindelserna anlagts. For
jamforelse redovisas i tabell 6.1 motsvarande beriknade trafik vid fortsatt
farjedrift.

Trafiken har berdknats for dren 1990 och 2000. Trafiksiffrorna anges under
forutsdttning av dels en arlig real BNP-tillvixt i Danmark och Sverige pd 2 %
— ldgre tillvdxt — resp. 3 1/2% — hogre tillvdxt — dels att avgifterna pa fast
forbindelse uppgar till ca 100 % resp. ca 50 % av motsvarande avgifter pa
farjorna. Det bor sérskilt pdpekas att 50 % avgiftsnivé giller endast den fasta
vagforbindelsen samt pa lokaltags- och biltdgsforbindelserna, medan avgif-
terna pa den kompletterande férjetrafiken antas vara oférandrade. For fast
jarnvégsforbindelse antas att den far utnyttjas av gods- och langviga
persontrafik utan att sirskild avgift tas ut. Jarnvigsforetagen antas svara for
forbindelsens drift- och kapitalkostnader. Trafiken har vidare fordelats pé
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Tabell 6.1 Person- och personbilstrafiken over Oresund vid fortsatt firjedrift.
Miljoner enkelresor

Ar BNP- Antal passagerare Antal personbilar
tillvaxt
Totalt Pa férjor Totalt P4 farjor
HH Ovriga HH Ovriga
19764 242 16,0 8,2 1S 1,0 04
1990 ldgre 26,3 17,8 8,5 2,0 14 0.6
1990 hogre 28,0 18,5 955 2.2 1,5 0,7
2000 lagre 28,0 18,5 9,5 22 155 0.7
2000 hogre 32,6 20,6 1910 2.7 1,8 10

a Av det totala passagerarantalet r 1976 var ca 4,0 milj. bilresande, varav ca 2,7 milj. i
HH och 1,3 milj. pa dvriga firjeleder. Ca 1/6 av alla passagerare var dirmed bilresande,
bade i HH och pa 6vriga leder.

fasta forbindelser, HH-firjor och pa Ovriga férjor. Vdrden anges dels for
persontrafiken, dels for personbilstrafiken.

I tabell 6.2 anges persontrafiken 6ver Oresund vid etablering av fast
jarnvigsforbindelse i HH eller KM. Trafiktalen for forbindelsen i HH ar
desamma som vid fortsatt firjedrift, bortsett fran att 0,7-0,9 milj. passagerare,

Tabell 6.2 Persontrafiken dver Oresund vid fast jirnviigsforbindelse. Miljoner

enkelresor
Ar BNP- Antal personresor
tillvixt
Totalt Pé fast Pa férjor
forbindelse =
HH Ovriga

HH 0.1-tag (jarnvigsfarjorna i HH bortfaller)

1990 ldgre 26,3 0,7 17,1 8.5
1990 hogre 28,0 0.8 17,7 9,5
2000 lagre 28,0 0.8 17,7 9.5
2000 hogre 32,6 09 19,7 12,0

KM 0.2-1dg (jirnvigsfirjorna i HH och flygbatarna i KM bortfaller)
100 % avgifisniva

1990 ldgre 27,0 5.3 16,7 5.2
1990 hogre 29,2 6.0 17:1 5.9
2000 ligre 29.2 6.0 1751 5.9
2000 hogre 340 8,1 19,1 6.8
50 % avgifisnivd

1990 ligre 29.0 7! 16,6 513
1990 hogre BIES 84 1721 59
2000 ligre 313 8.4 17,1 59

2000 hogre 36.4 10,8 19,0 6,7
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som dker med de langviga tigen, dverfors via den fasta forbindelsen i stiillet
for via farjor. En fast jirnvigsforbindelse i KM antas dven komma att
anvindas for en lokaltagsforbindelse mellan Képenhamn och Malmé. Till en
sddan forbindelse antas komma att ¢verflyttas en del av den Gvriga
persontrafiken dver sundet, bl. a. huvuddelen av flygbatarnas passagerare.
Vidare antas en del nyskapad trafik uppkomma eftersom forbindelsen torde
bli snabb och i 6vrigt attraktiv.

Personbilstrafiken torde i stort inte piverkas om en fast jarnvigsforbin-
delse etableras 6ver Oresund. Den vintas bli densamma som angivits for
fortsatt farjedrifti tabell 6.1. Ioch for sig kan dock en fast jarnvigsforbindelse i
KM - med den forbittring av de lokala forbindelserna mellan Képenhamn
och Malmd som en lokaltagsforbindelse skulle medféra — i begrinsad

Tabell 6.3 Person- och personbilstrafiken éver Oresund vid fast vagforbindelse. Miljoner enkelresor

Ar BNP-  Antal personresor Antal personbilar
tillvdxt
Totalt Pa fast Pa férjor Totalt Pa fast P4 férjor
forbindelse forbin- _
delse HH Ovri-

Totalt Diray HH Ovri- ga
kollek- ga
tivt

KM 4.0 eller KM 4.2-buss/lokaltdg (bilfirjorna i DL och flygbatarna i KM antas nedlagda och bilfdrjorna i TL ersatta
med personbétar)

100 % avgiftsniva :

1990 lagre 28,5 8.8 45 16,2 34 2,6 1.8 09 -

1990 hogre 30,8 10,9 53 16,5 34 312 22 1,0 -
2000 ldgre 30,8 10,9 53 16,5 34 3% 289 1,0 -
2000 hogre 35,6 14,1 6.9 17,9 3.6 42 30 1,1 -
50 % avgifisnivd

1990 ligre 339 15,2 iTEd 15,5 &3 38 3:] 0,7 -
1990 hogre 36,9 17,8 83 15,7 34 45 3.8 0,8 -
2000 lagre 36,9 17,8 83 1557 34 4,5 38 0.8 -
2000 hogre 42,5 220 10,4 17,0 35 5.8 4.8 0,9 -

HH 4.0 (bilfdrjorna i HH och i TL antas ersatta med personbdtar)
100 % avgifisniva

1990 ligre 27,0 6.6 - 13,1 7.3 2.5 2.2 - 0,2
1990 hogre 29,0 7.8 - 13,2 8,0 30 2,7 - 0,3
2000 ligre 29.0 7.8 - 13,2 8,0 30 24 - 0,3
2000 hogre 33,3 94 - 14,4 9,5 3.8 34 - 0.4
50 % avgiftsnivd

1990 ligre 29.6 9,7 - 12,7 6.8 3.5 3.3 - 0,2
1990 hogre 32,2 11,5 - 13,1 7,6 42 40 - 0,2
2000 lagre 322 11,5 - 13,1 7,6 42 4,0 - 0,2

2000 hogre 36,6 13,3 = 143 9.1 53 5,0 = 0,4




176  Oresundstrafiken efter anliggande av fasta forbindelser SOU 1978:18

omfattning paverka trafiken pa si sitt att den kollektiva andelen av den lokala
trafiken mellan Képenhamn och Malmé négot dkar och den individuella,
dvs. personbilstrafiken, dirmed far en motsvarande minskning.

Tabell 6.3 visar bade person- och personbilstrafiken vid etablering av fast
vigforbindelse 6ver Oresund. Som tidigare angetts antas trafiken vara i stort
oberoende av hur den kollektiva trafiken avvecklas vid fast vigforbindelse i
KM. Samma trafikvirden giller saledes for de tre alternativen KM 4.0, KM
4.2-buss och KM 4.2-lokaltég.

Trafiken 6ver Oresund vid etablering av tva fasta forbindelser kan, som
namnts, till stor del bedomas med ledning av de angivna vérdena i tabellerna
6.2 och 6.3. I forteckningen dver mojliga trafiklosningar i avsnitt 6.1 angavs
fyra kombinerade forbindelser. Tre av dessa forbindelser, namligen HH 0.1-
tag + KM 4.0/KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltdg, HH 4.1-tag och KM 4.2-tég, far
samma trafik som anges for resp. vigforbindelse i tabell 6.3 med den
forindringen att tdgpassagerarna, som utgor 0,7 a 0.9 milj. resande, verfors
via den fasta jarnvigsforbindelsen i stillet for pd jdrnvdgsvagnar via
tagfirjorna. Det har darfor inte funnits anledning att gora en separat
uppstillning for den antagna trafiken for dessa tre kombinerade forbindel-
Ser.

Endast for den kombinerade forbindelsen vigforbindelse i HH + jarnviégs-
forbindelse i KM (HH 4.0 + KM 0.2-tag) kan trafiken inte direkt beriknas ur
tabellerna 6.2 och 6.3. Den beriknade trafiken for denna kombination
redovisas darfor i en separat tabell, tabell 6.4.

Tabell 6.4 Person- och personbilstrafiken over Oresund vid fast forbindelse for bade viig och jirnvig. Alternativet
fast viigforbindelse i HH och fast jarnvigsforbindelse i KM (HH 4.0 + KM 0.2-tag)a. Miljoner enkelresor

Ar BNP- Antal personresor Antal personbilar
till-
vaxt Totalt P4 fast Pa farjor Totalt P4 fast for-  Pa farjor
forbindelse bindelse i KM
iHH
HH KM HH Ovriga
100 % avgifisniva
1990 lagre 27,6 6.4 49 11,6 4.8 24 2.2 0,2
1990 hogre 298 7S 5.8 11,8 4.8 2.8 2,6 0,2
2000 ligre 29.8 755 5.8 11.8 48 2.8 2,6 0,2
2000 hogre 345 89 79 12,4 54 3.6 32 0.4
50 % avgifisnivd
1990 lagre 32,1 9.3 7.0 11,4 43 34 3.2 0,2
1990 hogre 35,0 11,0 8.0 11,6 43 40 38 0,2
2000 ligre 350 11,0 8,0 11,6 43 40 38 0,2
2000 hogre 40,2 12,7 10.5 1922 48 5,0 47 0,3

a Jirnvigs- och bilfdrjorna i

nedlagda.

HH samt bilfirjorna i TL antas ersatta med personbatar. Flygbdtarna i KM antas
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Tabell 6.5 Person- och personbilstrafiken ver Oresund vid biltagsforbindelser. Miljoner enkelresor
Ar BNP-  Antal personresor Antal personbilar
till-
vixt Totalt P4 fast P4 féarjor Totalt P4 fast Pé fdrjor
forbindelse forbin-
= delse =
Totalt Dirav HH Ovri- HH Ovri-
kollektivt ga ga

HH 0.2-biltag (jarmvigsfirjorna i HH antas nedlagda och bilfirjorna i TL antas vid 50 % avgiftsniva ersatta av

personbétar)

100 % avgiftsniva

1990 ligre 26,7 43 - 14,6 i 24
1990 hogre 28,7 5.1 - 15,0 8,6 2.8
2000 ligre 28,7 Sul - 15,0 8,6 28
2000 hogre 34,3 6,1 - 16,5 10,7 355
50 % avgifisnivd

1990 lagre 28,2 7l - 13,9 7.2 29
1990 hogre 304 8,1 - 14,3 8,0 34
2000 ligre 30,4 8.1 - 14,3 8,0 34
2000 hogre 35,0 9.4 - 16,0 9,7 43

20
24

24
29

0,7
08

08
1,0
0,6
0,6

0,6
0,9

04
0,5

0,5
0,7
0,3
04

0,4
0,5

KM 0.2-biltag (jarnvigsfarjorna i HH, flygbatarna i KM och bilfdrjorna i DL antas nedlagda och bilfirjorna i TL ersatta

med personbétar)
100 % avgifisnivd

1990 ligre 28,0 89 5,1 15,6 34 215
1990 hogre 30,3 10,8 6,0 16,1 34 30
2000 lagre 30,3 10,8 6,0 16,1 34 30
2000 hogre 35,3 14,2 7.8 17,6 36 38
50 % avgiftsniva

1990 ligre 32,2 13,9 7,3 15,0 34 3,2
1990 hogre 34,7 16,1 8.4 15,3 34 3.8
2000 ldgre 34,7 16,1 8.4 15733 34 38
2000 hogre 40,5 20,3 10,6 16,7 3.6 48

24
28

2,8
3,6

09
1,0

1,0
1,2

I tabell 6.5 redovisas antagen trafik vid biltdgsforbindelse i HH resp. i
KM.

Tabell 6.6 anger person- och personbilstrafiken pa en fast vigférbindelse i
KM mellan Amager och Saltholm da lufthamnen flyttats till Saltholm. Som
tidigare angetts blir trafiken i dvrigt i detta alternativ enligt alternativet fast
vigforbindelse i KM och lufthamnen kvar i Kastrup, dvs. trafikvirden enligt
tabell 6.3.

I tabellerna 6.7 och 6.8 anges for de olika trafiklosningarna hur persontra-
fiken resp. personbilstrafiken pé fasta forbindelser sammansitts av dels trafik
overflyttad fran HH-férjor resp. frén 6vriga férjor, dels nyskapad trafik, dvs.
trafik som inte skulle passerat Oresund vid fortsatt firjedrift men som
tillkommit till foljd av etablering av fast forbindelse. Trafiktalen i tabellerna
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Tabell 6.6 Person- och personbilstrafiken pa en fast vigforbindelse i KM mellan Amager och Saltholm nir
lufthamnen ér placerad pa Saltholma. Miljoner enkelresor

Ar BNP- Antal personresor Antal personbilar
till-
viixt? Oresunds- + lufthamns- Lufthamnstrafik Totalt Dirav luft-
trafik hamnstra-
fik
Totalt Dirav Totalt Dérav
kollektivt kollektivt
100 % avgifisnivd©
1990 lagre 21,6 94 12,8 49 7,0 5,2
2000 ldgre 26,7 11,3 15,8 6,0 8.5 6,3
50 % avgifisnivac©
1990 ldgre 28.6 94 134 2,0 10,6 7.5
2000 ldgre 343 10,8 16,6 2:5 12,8 9,0

a Trafiken pa strickan Saltholm-Limhamn antas vara oberoende av lufthamnens placering.
b Prognoser for lufthamnstrafiken (och ddrmed totaltrafiken) har upprittats endast for det ligre tillvixtalternativet.
¢ P4 striickan Amager—Saltholm forutsitts avgiften utgdra 1/3 av avgiften pa hela strickan Amager-Limhamn.

anges endast for 4r 2000. I tabellerna anges dven den sammanlagda trafiken
6ver Oresund efter etablering av fast forbindelse i form av ett index, varvid
trafiken vid fortsatt farjedrift satts till 100. Slutligen anges i tabellerna dven
den fasta forbindelsens andel av den sammanlagda trafiken 6ver Oresund. I
likhet med tabell 6.2 anges i tabell 6.8 inte personbilstrafiken vid etablering av
fast jarnvigsforbindelse, d& denna endast i liten grad torde paverka biltrafi-
ken.

Av tabellerna framgar, att den storsta effekten av fast forbindelse i form av
nyskapad trafik framkommer vid etablering av fast vigforbindelse i KM. Den
sammanlagda persontrafiken berdknas dérvid oka i jamforelse med alterna-
tivet fortsatt firjedrift med omkring 3 milj. resande eller ca 10 % vid den
hogre avgiftsnivan och med 9-10 milj. resande eller ca 30 % vid den lagre
avgiftsnivan. Personbilstrafiken beridknas i forhéllande till fortsatt farjedrift
dirvid 6ka med omkring 1 milj. bilar eller ca 50 % vid den hogre avgiftsnivan
och med upp till 3 milj. bilar eller drygt 100 % vid den lagre avgiftsnivan. I
forhallande till trafiken &r 1976 berdiknas 6kningarna i persontrafiken till ar
2000 uppga till 612 milj. (25-50 %) vid den hogre avgiftsnivan och 13-18
milj. (50-75 %) vid den ldgre avgiftsnivan. Motsvarande 6kning for person-
bilstrafiken fran ar 1976 till r 2000 beriknas till 1,7-2,7 milj. (110-180 %) vid
den hogre resp. 3,0-4,3 milj. (200-280 %) vid den ldgre avgiftsnivan.

Trafiktillviixten till foljd av etablering av en vigforbindelse i HH,
eventuellt i kombination med en jirnvigsforbindelse i KM, berdknas for
personbilstrafiken bli praktiskt taget densamma som vid fast vigforbindelse i
KM, medan den for den totala persontrafiken beréknas bli ndgot mindre.
Detta beror pa att kollektivtrafiken i HH ocksd efter etablering av fast
forbindelse avvecklas smidigast med firjor, varfor fast végforbindelse i HH
inte torde medfora nagon forbittring for kollektivtrafiken.

Den nyskapade biltrafiken till fljd av etablering av biltdgsforbindelser hari
berikningarna antagits bli hilften sd stor som vid etablering av fasta
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Tabell 6.7 Persontrafiken ar 2000 pa fast forbindelse, fordelning pa overflyttad och nyskapad trafik samt andel av
totala trafiken over Oresund. Miljoner enkelresor

Avgiftsnivd  BNP- Index for Trafik pa fast forbindelse

(100 % = till- trafik dver

hogre vixt sundet (tra-  Overflyttad Ny- Totalt Andel av

50.% = fik over sun- fran fdrjor skapad all tra-

ldgre) det vid fort- fik Over
satt firje- HH Ovriga Oresund
drift har %
index 100)

HH 0.1-taga

KM 0.2-tdg

hogre lagre 104 1.4 3.6 1,0 6,0 21

hogre hogre 104 15 5,2 1.4 8,1 24

lagre lagre 112 14 36 34 8.4 27

lagre hogre 112 1,6 5.3 39 10,8 30

HH 4.0

hogre ldgre 104 5.3 155 1,0 7.8 27

hogre hogre 102 6,2 255 0,7 94 28

ldgre lagre 115 5.4 1,9 42 11,5 36

ldgre hogre 112 6.3 29 4.1 13,3 36

KM 4.0/KM 4.2-buss/ KM 4.2-lokaltdg

hogre lagre 110 2,0 6,1 2.8 10,9 35

hogre hogre 109 24 8.4 30 14,1 40

ldgre ldgre 132 2.8 6,1 8,9 17,8 48

ldgre hogre 130 36 8.5 9.9 22,0 52

HH 0.1-tag + KM 4.0/KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltdg?

HH 4.]-tage

KM 4.2-1dagb

HH 4.0 + KM 0.2-tag

hogre lagre 106 6,7 4,7 1,9 13.3 45
hogre hogre 106 8,2 6.6 20 16,8 49
lagre lagre 125 6,9 5.0 6,9 19,0 54
ldgre hogre 123 8.4 72 7,6 232 58
HH 0.2-biltag

hogre lagre 103 35 09 0,7 Sl 18
hogre hogre 105 4.1 153 0,7 6,1 18
lagre ldgre 109 42 15 24 8,1 27
lagre hogre 107 4.6 2.3 2.5 94 27
KM 0.2-biltag

hogre lagre 108 24 6,1 2.3 10,8 36
hogre hogre 108 30 8.4 2.8 14,2 40
ldgre ldgre 124 32 6,1 6,8 16,1 46
lagre hogre 124 39 8.4 8.0 20,3 50

a Trafiktalen som vid fortsatt férjedrift (tabell 6.1) bortsett frin att 0,7-0,9 milj. passagerare (tdgpassagerarna) overfors
via den fasta forbindelsen i stéllet for med tagférjor i HH.

b Trafiktalen som vid KM 4.0 bortsett fran att 0,7-0,9 milj. passagerare (tdgpassagerarna) overfors via den fasta
jarnvégsforbindelsen i stillet for med tagfdrjor i HH.

¢ Trafiktalen som vid HH 4.0 bortsett fran att 0,7-0,9 milj. passagerare (tagpassagerarna) overfors via den fasta
jarnvégsforbindelsen i stillet for med tagférjor i HH.
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Tabell 6.8 Personbilstrafiken ar 2000 pa fast forbindelse, fordelning pa verflyttad och nyskapad trafik samtandel
av totala trafiken over Oresund. Miljoner enkelresor

Avgiftsnivi BNP- Index for Trafik pé fast forbindelse

(100 % = till- trafik over

hogre vaxt sundet (tra-  Overflyttas Ny- Totalt Andel av

50 % = fik over sun- frén fdrjor skapad all tra-

ldgre) det vid fort- fik over
satt firje- HH Ovriga Oresund
drift har %
index 100)

HH 4.0

hogre ldgre 135 155 04 0,8 2.7 90

hogre hogre 140 1,8 0,6 1,0 34 90

ligre ligre 190 155 0,5 2,0 40 95

ldgre hogre 195 1,8 0,6 2,6 5,0 95

KM 4.0/KM 4.2-buss/ KM 4.2-lokaltag

hogre lagre 145 0,5 0,7 1,0 27 70

hogre hogre 155 0,7 1,0 (3 30 70

lagre lagre 205 0,7 0,7 2.4 38 85

ldgre hogre 215 09 1,0 29 48 85

HH 0.1-tdg + KM 4.0/ KM 4.2-buss/ KM 4.2-lokaltdg?

HH 4.1-1dgb

KM 4.2-1age

HH 4.0 + KM 0.2-tdg

hogre lagre 125 1.5 0,5 0,6 2,6 95
hogre hogre 135 1,8 0,6 0,8 3:2 90
ldgre lagre 180 15S 0,5 1,8 38 95
ldgre hogre 185 1.8 0,7 2,2 4,7 95
HH 0.2-biltag

hogre lagre 125 0,7 0,2 0.5 1.4 50
hogre hogre 130 08 0,3 0,7 1.8 50
lagre lagre 155 09 0,2 1,2 24 70
lagre hogre 160 0,9 0,5 155 2.9 65
KM 0.2-biltag

hogre lagre 135 0,3 0,7 0,8 1,8 60
hogre hogre 140 04 1,0 1,0 24 65
ligre ligre 175 0,5 07 1,6 2.8 75
ldgre hogre 180 0,6 1,0 2,0 36 75

a |ika med alternativet KM 4.0/KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltag.
b Lika med alternativet HH 4.0.

vigforbindelser pd motsvarande stéllen.

Av tabellerna 6.7 och 6.8 framgér att de olika fasta férbindelserna kommer
att fi ganska skilda andelar av den sammanlagda trafiken 6ver sundet. Storsta
andelen av persontrafiken bedoms erhéllas pa vigforbindelsen i KM, vars
andel av den sammanlagda persontrafiken éver sundet berdknas uppga till
35-50 %.
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Storst andel av biltrafiken pé fast forbindelse (ca 90 %) berdknas vigfor-
bindelsen i HH fa. Det hdnger ssmman med att stdrsta delen av biltrafiken
fors 6ver dér i utgdngsldget och att 6verflyttningsmaojligheterna fran firja till
vigforbindelse darfor dr storst i den nordliga delen av sundet. En vigforbin-
delse i KM féar dock ocksé en relativt stor andel av personbilstrafiken, ca 70 %
vid den hogre och ca 85 % vid den ldgre avgiftsnivan.

De i tabellen angivna prognossiffrorna dr naturligtvis behiftade med
osidkerhet, beroende bl. a. p& att man inte har fullstindig kinnedom om
trafikens karaktér i utgéngsliget ar 1976 och pé att de matematiska modeller
som fOrutsitts beskriva trafikens utveckling endast utgdr en antagen,
forenklad bild av den faktiska framtida utvecklingen. Prognossiffrorna for
biltdgsforbindelserna innehaller ytterligare ett osikerhetsmoment, nimligen
att trafikanternas instéllning till en sddan 6verforingsform &r litet kind.

Statistiska berdkningar av den sammanlagda prognososikerheten kan inte
genomforas. Berdkningar med hénsyn till den osikerhet som kinnetecknar
logitmodellen, dvs. den modell som anvints for att fordela trafiken pa leder
och fiardmedel, visar emellertid att det sanna virdet med stor sannolikhet
ligger inom ett intervall som dr mindre 4n ca £25 % av den beriknade
trafiken. Hansyn har ddrvid inte tagits till osidkerheten i ex. vis den antagna
befolkningsutvecklingen och bilbestdndsutvecklingen. I dvrigt hinvisas till
vad som i avsnitt 4.1 angetts om osdkerheten for prognoserna vid fortsatt
farjedrift. [ ssmmanhanget bor dock papekas att eftersom de flesta osiker-
hetsfaktorerna bedoms péverka de olika trafikstrommarna pa principiellt
samma sitt, dr osdkerheten i skillnaden mellan motsvarande prognoser for
olika trafiklosningar betydligt mindre 4n osédkerheten i resp. separata
prognosvarden.

Prognoserna omfattar endast omférdelning av existerande Oresundstrafik
och tillkomst av helt ny trafik till f6ljd av etablering av fast forbindelse.
Diéremot ingér inte eventuell dverflyttning av trafik frin firjeleder utanfor
Oresundsomradet till en fast Oresundsforbindelse. Persontrafiken pd Vist-
kustlederna och Ostersjolederna (nidrmare avgriansade i kapitel 2.1) ar 1976
motsvarade ca 20 % av persontrafiken 6ver Oresund. Motsvarande siffra for
personbilstrafiken var drygt 40 %. En del av dessa trafikstrommar fors
emellertid over pd leder som kan antas i stort sett ligga utanfor en fast
Oresundsforbindelses influensomride. Av 6vrig trafik kan en del tinkas
flytta 6ver till en fast Oresundsforbindelse beroende pa dennas art och
placering samt avgiftsniva. Den trafik som kan komma i frga for verflytt-
ning dr frimst den mycket ldngviga personbilstrafiken. Hur stor dverflytt-
ningen kan bli har inte ndrmare undersokts, bl. a. dirfor att en trafikunder-
sokning skulle bli relativt resurskravande, och darfor att berdkningsresul-
taten skulle bli behiftade med en betydande osidkerhet. Det bor dock papekas
att den godstrafik som kan flyttas Gver har, som framgar av avsnitt 6.3,
analyserats och medtagits i prognoserna.

Det bristande hénsynstagandet i person- och personbilsprognoserna till
dverflyttning av trafik frin Vistkustlederna och Ostersjolederna medfor en
undervirdering av den framtida trafiken pa en fast forbindelse ver Oresund.
Enligt delegationernas uppfattning dr dock denna undervirdering relativt
begrinsad och torde vara av liten betydelse vid val mellan olika trafiklds-
ningar for Oresund. De skilda [5sningarna torde kunna dra till sig trafik fran
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Figur 6.2 Principiell ut-
veckling av trafiken over
Oresund vid tillkomst av
fast forbindelse.

Kvantitet

}

SOU 1978:18

leder utanfér Oresund som i allt visentligt star i relation till hur resp. [6sning
kan dra till sig trafik frdn fdrjelederna i sjédlva sundet.

6.3 Godstrafikens utveckling till &r 2000

6.3.1 Prognosmetod

Den generella metod som anvints for att bedoma den framtida godstrafiken
over Oresund efter tillkomst av fasta forbindelser kan siigas omfatta tva steg.
det forsta steget, som beskrivits i avsnitt 4.2, bedoms den framtida trafiken
over Oresund vid fortsatt farjedrift. Till denna volym, som kan karaktériseras
som en i huvudsak fjarrbetonad baskvantitet, adderas i det andra steget en
godskvantitet bestdende av nytillkommande trafik. Principiellt illustreras
detta i figur 6.2.

Nytillkommande trafik vid fasta forbin-
delser 6ver Oresund. (Bestér dels av
overflyttad trafik fran farjeleder utanfor
Oresund eller fran andra transportme-
del, ej bundna till nagon speciell led, dels
nyskapad trafik som folid av battre
kontaktmaojligheter och 6kad integra-
tion mellan Sydsverige och Danmark.)

\

Nyskapad trafik

Overflyttad trafik

/

f

55

T

Hittillsvarande trafikutveckling pa far-
jorna over Oresund

Framtida trafik vid fortsatt farjedrift =
framst fjarrbetonad trafik som sanno-
likt inte i hogre grad paverkas av hur
Oresundsforbindelserna ordnas. Denna
trafik utgor darfor aven baskvantiteten
vid fasta forbindelser.

1974

Ombkring
ar 1990

>

Omkring
ar 2000
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Godstrafiken 6ver Oresund efter tillkomsten av fast férbindelse kan sigas
bestd av foljande delar.

1. Den i avsnitt 4.2 redovisade 'bastrafiken’ vid fortsatt farjedrift, vilken
fordelas pa fast forbindelse och kvarvarande férjor

2. Overflyttad trafik bestiende av

a) trafik fran leder utanfor Oresund 2 + 3 =ny-

b) trafik frdn andra transportmedel, tillkommande

¢j bundna till ndgon speciell led trafik

3. Nyskapad trafik

Med nyskapad trafik avses trafik som inte skulle uppstd mellan aktuella
omréden, sdvida inte fast forbindelse etableras.

Sedan en fast forbindelse kommit till stdnd stabiliseras trafiken pd en hogre
nivé dn vad som gillde fore forbindelsens tillkomst. I praktiken torde denna
hogre niva — en trafikokning genom ett “sprang” — inte uppnds omedelbart
efter 6ppnandet av forbindelsen.

Vid tillkomsten av fast forbindelse 6ver Oresund kan dels en del gods som
nu gar dver Vistkustlederna och Ostersjolederna flyttas dver till den fasta
forbindelsen (punkt 2 a), dels kan viss 6verflyttning ske fran sjofarten (punkt
2 b), dels kan ny, 6vervigande lokalt eller regionalt betonad trafik genereras
(punkt 3). Storleken av dessa tilldggsposter diskuteras i det foljande. I likhet
med prognoserna for fortsatt fdrjedrift redovisas for ar 2000 savil ett
normalvirde som ett s. k. testvirde (jfr avsnitt 4.2).

I friga om jirnvigstrafiken antas att den fasta forbindelsen far utnyttjas
utan att sirskild avgift erldggs och att jirnvigsforetagen svarar for drift- och
kapitalkostnader for forbindelsen motsvarande vad som nu giller for
tagfarjorna.

Lastbilstrafiken antas fa betala avgift for passage dver den fasta forbindel-
sen. En siddan avgift kan ses som lastbilstrafikens andel i drift- och
kapitalkostnaderna for en fast vigforbindelse. Avgiftens storlek péverkar
omfattningen av den nytillkommande trafiken. For bedomning av den
nytillkommande lastbilstrafikens storlek antas att avgifterna ar lika med
firjeavgifterna. Den ytterligare trafik som skulle uppkomma om avgifterna
antas sittas till hilften av fdrjeavgifterna har dven uppskattats.

[ sammanhanget bor nimnas att 6verforingsavgiftens storlek har stor
inverkan pa hur den del av baskvantiteten vid fortsatt farjedrift som fraktas pa
lastbil fordelas mellan fast forbindelse och kvarvarande férjor i det lige som
inte far den fasta forbindelsen.

6.3.2 Nytillkommande godstrafik
Overflyttat tdggods

Vid etablering av en fast jirnvigsforbindelse 6ver Oresund kan man ridkna
med att till denna flyttas dver — forutom den godsméngd som nu transpor-
teras med tagfirjorna 6ver Oresund och som ingér i bastrafiken under punkt 1
—en del av det tdggods som 6verfors via Trelleborg—Sassnitzleden. Den fasta
forbindelsen 6ver Oresund skulle namligen tillsammans med Stora Bélt-bron
for detta gods vara ett mer attraktivt transportalternativ dn farjetrafik over
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Ostersjon. Storleken av den fran TS-leden Overforda kvantiteten blir
beroende pé den taxepolitik och transportstandard som DSB resp. de Osttyska
jdrnviégarna tillsammans med SJ och de visttyska jirnvdgarna kommer att
tillampa. Som redan sagts i avsnitt 2.3 torde man for 6verskadlig tid framover
bora rdkna med en fortsatt strivan hos de Osttyska jirnvédgarna att genom
relativt laga avgifter soka dra stora transportmingder genom Osttyskland. A
andra sidan kan en betydande trafik komma att gd genom Danmark om
taxorna dir efter anldggandet av en fast Oresundsforbindelse blir visentligt
mer konkurrenskraftiga gentemot TS-leden én vad som for narvarande dr
fallet vid farjedrift.

Storleken av den fran TS-leden Overflyttade godskvantiteten har bedomts
dels pa grundval av de prognostal for handeln mellan Sverige och Europas
lander som angivits i avsnitt 4.2, dels med beaktande av vissa kostnadsjim-
forelser for olika transportalternativ som gjorts i bilaga 4 till godstrafikgrup-
pernas rapport. Den tdggodsvolym som kan overflyttas fran TS-leden till fast
forbindelse over Oresund har pa sa sitt skattats till 0a 0,5 milj. ton omkring &r
1990 och 0,5 a 1,5 milj. ton omkring ar 2000.

Overflytiat lastbilsgods

Till en fast vigforbindelse 6ver Oresund kan lastbilsgods tinkas flyttas over
fran Ostersjolederna och Vistkustlederna. Tidigare bedomningar fran ar 1972
pekade pa en fran farjelederna Helsingborg/Malmao/ Trelleborg—Travemiinde
overford volym om ungefdar 0,6 milj. ton ar 2000. Denna kvantitet kan
jamforas med 1974 érs totala godstrafik pa dessa leder pd omkring 1,2 milj.
ton. Den granskning av 1972 ars kalkyl som nu skett ger ingen anledning att i
hogre grad avvika frin den tidigare bedomningen, dock haren viss hojning av
den hogre nivan i ett angivet intervall for godsméangden ansetts motiverad.
Hir har darfor antagits en 6verford lastbilsvolym frdn ndmnda fdrjeleder till
en fast forbindelse i antingen HH eller KM av 0,5 a 1,0 milj. ton ar 2000.
Testvdrdena for &r 2000 kan bl. a. med tanke pd olika konkurrensmotdrag
som kan vintas fran Travemiindetrafiken, lampligen anges till ca 75 % av
namnda varden .

Aven fran Vistkustlederna beriknas en viss trafikdverforing till en fast
vigforbindelse over Oresund komma att ske. Frimst giller detta en del av
lastbilsgodset pa dessa leder till och fran sodra Jylland och Fyn, vilket ar 1974
uppgick till totalt drygt 0,2 milj. ton. P& grundval av uppgifter i primdrmate-
rialet i transportstatistiken torde den godsvolym som ar 1974 mgjligen skulle
ha Overflyttats till en fast forbindelse ha legat vid knappt hilften av den
niamnda volymen. Med denna utgéangspunkt och mot bakgrund av progno-
serna for den generella utvecklingen av godstrafiken mellan Sverige och
Danmark torde den tinkbara 6verflyttningskvantiteten ar 2000 uppga till 0,3
40,4 milj. ton vid fast vigforbindelse i HH. Motsvarande kvantiteter vid fast
vigforbindelse i KM torde pa grund av avstandsforlangningen bli mindre,
rimligen 0,1 a 0,2 milj. ton omkring &r 2000.
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Gods overflyttat fran sjofart

Den med egentlig sjofart dverforda godskvantiteten mellan Sverige och
Danmark har successivt minskat genom fortsatt overgéang till landtransport.
Ar 1974 6verfordes med fartyg mellan Skane och Danmark omkring 150 000
ton sammanlagt i bada riktningarna. Godset utgjordes i huvudsak av sten och
andra bulkvaror av relativt lagt viarde. Det d&r mgjligt, men inte sidkert med
tanke pa varusammansittningen, att hela eller huvuddelen av denna
kvantitet kan komma att gi over till landtransport — lastbil — om en fast
forbindelse dver sundet etableras. Har har ddrfor rdknats med en 6verfo-
ringskvantitet fran sjofart till lastbil i skansk-danska relationer av 0,1 a 0,2
milj. ton savil &r 1990 som &r 2000. Virdena far anses gilla oberoende av i
vilket ldge den fasta vigforbindelsen etableras.

En fast forbindelse 6ver Oresund kan dven innebira kad konkurrensfor-
maga fran landtransportmedlen gentemot sjofarten inte enbart mellan de
ndarmast berorda landomradena — Skdne och Danmark — utan dven mellan
ovrigadelar av Sverige och Visteuropa. Detta kan fran varusynpunkt framfor
allt gilla den svenska exporten av skogsindustriprodukter och importen av
stdl och metaller och andra insatsvaror till industrin. Med hédnsyn till
avstandsrelationer och varuslag torde det till huvudsaklig del gilla en tdnkbar
overflyttning fran fartyg till tdg. Mot bakgrund av 1974 ars transportbild och
forindringar som kan vintas for berorda varugrupper har den mdgjliga
overflyttningen frén fartyg till jarnvig skattats till 0,5 a 1,0 milj. ton omkring
ar 1990 och 1,0 a 2,0 milj. ton omkring ar 2000. Vdrdena anses kunna gilla for
fast forbindelse savil i HH som i KM.

Det bor i detta sammanhang péapekas, att redan vid fortsatt farjedrift har
riknats med en viss fortsatt dverflyttning fran fartyg till tdg och lastbil genom
den okade andel av den svenska importen och exporten som antas ga via
farjelederna mallan Sverige och Danmark/Kontinenten.

Overforing mellan tdg och lastbil

Tillkommer en fast forbindelse dver Oresund enbart for tdg fAr man rikna
med en viss dverflyttning fran lastbil till tdg. Denna Overflyttning av gods
bedoms dock bli ganska begrinsad, eftersom konkurrensférhallandena
mellan tdg och lastbil genom tillkomsten av fast jarnvégsforbindelse inte
torde dAndras pa ett avgorande sitt pa de transportavstand dar konkurrenssi-
tuationen mellan de tva transportmedlen dr som hérdast. Som foljd hidrav och
med hidnsyn till den avrundning som skett betriffande prognostalen anges
darfor inte ndgon antagen kvantitet for nimnda overflyttning.

Om endast fast vagforbindelse etableras kan en viss overflyttning av gods
frin tég till lastbil tinkas. For detta fall giller ungefdrligen detsamma
betriffande konkurrensforhéllandet mellan de tva trafikslagen som ovan
anforts om fallet enbart fast tigforbindelse. Overflyttningen av gods fran tag
till lastbil berdknas darfor bli méarkbar forst om det for vigforbindelsen giller
betydligt lagre overforingsavgifter dn vid fortsatt férjedrift och att det inte
samtidigt sker en taxereduktion for jarnvégstransporterna.
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Nyskapad trafik

Tillkomsten av fasta forbindelser far antas komma att stimulera den lokalt
och delvis dven den regionalt betonade trafiken. Om fasta forbindelser
etableras far man for transporter over sundet rikna med en tidsvinst, som far
relativt sett storst betydelse for den mera lokalt betonade trafiken. Denna
tidsvinst kan dels vidga en leds upptagningsyta, dels fora in varuslag i trafiken
som f. n. inte forekommer i trafikbilden pa grund av ofordelaktig relation
mellan varuvirde och dverforingskostnad. Darutover kan ett battre kost-
nadslige uppkomma till foljd av okad stordrift inom industri och lagerhall-
ning. En 6kad integration mellan framfor allt Skane och Danmark torde, som
narmare behandlas i kap. 8, pa sikt kunna ses som en foljd av en fast
forbindelse 6ver Oresund. Samtidigt kommer emellertid sannolikt vissa
barridrer alltjimt att foreligga mellan omradena pa omse sidor av sundet,
eftersom bland annat den nationella politiken — delvis dven den internatio-
nella — mellan Sverige och Danmark dr och torde forbli olika under den tid
som hir kan overblickas.

Byggs en fast jarnvigsforbindelse dver Oresund kommer all tagtrafik over
sundet att ledas via denna. For denna forbindelse kan, utover en frdn TS-
leden dverflyttad godsméngd, tankas vissa nytillkommande transporter som
f6ljd av framfor allt den sidnkning av transporttiden som en fast forbindelse
kan medfora jamfort med firjor. Denna 6kning bedoms dock komma att falla
inom de marginaler for det framtida tdggodset av 6vervigande fjarrnatur som
redovisas i avsnitt 4.2. Det har dirfor inte funnits anledning att forsoka
kvantifiera det nyskapade tdggodset vid fast forbindelse.

Den nyskapade lastbilstrafiken kan sdgas framst uppsta for godstransporter
pa medelldnga avstdnd. Som tidigare ndmnts torde inte omfattningen av
fjarrtransporter paverkas av tillkomsten av fasta férbindelser. Vad giller den
mera utpriglade lokaltrafiken &terfinns denna i avstandsintervall upp till 30
km. De varuslag som helt dominerar de kortvéga transporterna &r jord, sand,
grus, sopor, fabriksblandad betong m. m. Denna trafik saknar till dvervé-
gande del betydelse for skattning av nyskapad lastbilstrafik. En kvantitativ
uppskattning av den nyskapade lastbilstrafiken har gjorts av delegationernas
expertgrupper for godstrafikfragor. Beridkningarna redovisas nidrmare i bilaga
9 i expertgruppernas rapport.

Beridkningarna omfattar ett antal varugrupper som i stort tdcker hela den
godskvantitet som transporteras med lastbil mellan Sverige och Danmark.
Utgangspunkten i beddmningen har varit de transporter som genereras inom
en yta som kan nds inom genomsnittligt fyra timmars fardtid fran farje- eller
broliget pa dmse sidor om sundet. Inom detta omrade antas att en transport
inklusive lastning och lossning skall kunna utféras inom en arbetsdag, dvs.
tillata en tur- och returresa samma dag. Om inte en transport kan utforas
inom en arbetsdag, torde inte ndgon stdrre tidsvinst kunna uppnas vid
tillkomsten av fasta forbindelser gentemot nuvarande forhallanden. De
transporter som inte kan uppfylla detta krav ingér inte heller i berdkningarna
for den pa detta sitt skattade nyskapade trafiken.

[ bedomningarna har, med utgdngspunkt fran 1974 ars godsstatistik,
approximativt antagits att den nyskapade lastbilstrafiken dr av samma
storleksordning som den lastbilstrafik som idag genereras inom de ovan
angivna4-timmarsisokronerna, varvid dock den mer utpriglade lokaltrafiken
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undantagits. De p4 sé sitt erhallna kvantiteterna har dérefter framskrivits till
omkring ar 1990 och &r 2000 pa ett likartat sédtt som skett for godstrafiken vid
fortsatt firjedrift och som angetts i avsnitt 4.2.

Vid fast vigforbindelse i HH anges den pa detta sitt uppskattade
nyskapade lastbilstrafiken i godstrafikrapporten till 0,6 a 0,7 milj. ton omkring
ar 1990 och 0,8 a 1,0 milj. ton omkring ar 2000.

Vid en fast forbindelse i KM blir den nyskapade godskvantiteten av
ungefirligen samma storleksordning maétt i miljoner ton. Eftersom 4-
timmarsisokronen forskjuts soderut, kommer transporter framfor allt fran
Sméland och Halland inte att paverkas lika mycket vid en KM-forbindelse
som vid en HH-forbindelse. Den nyskapade trafiken &r 2000 via en fast
forbindelse i KM torde darfor ligga ungefdar 10 % ldgre dn vid HH-
alternativet.

Om overforingsavgiften sitts till hilften av fdrjeavgifterna innebir det att
influensomradena utdkas fran den genomsnittliga 4-timmarsisokronen till
att i princip dven omfatta fjarrtrafikdelen. Det direkta trafiksprang som skulle
bli foljden av en fast vigforbindelse med halv avgift har av expertgrupperna
skattats till storleksordningen 15-20 % av den totala godsmingden av
fjdrrtransportnatur. I ton rdknat innebdr detta ett sprang som for ar 2000
skulle uppga till 0,2 a 0,4 milj. ton.

Lastbilstransporter till och fran Kopenhamns lufthamn

Enligt kalkyler fran den danska lufthamnsutredningen uppskattas den totala
flygfraktmingden till och frdn Képenhamns lufthamn ar 2000 till 0,5 a 1,0
milj. ton. Endast en fjirdedel av denna godsmingd antas dock vara
terminalfrakt, som kommer till eller limnar lufthamnen landvidgen, medan
resten utgdrs av transitgods. Av terminalfrakten antas ca 30 % utgora gods
fran och till Sverige.

Transporter av utrustning sdsom motorer och reservdelar samt av
livsmedel etc. till passagerare och personal antas komma att uppga till samma
mingder som terminalflygfrakterna. Alla dessa leveranser antas komma att
ske med lastbil och till helt dvervigande del fran danska firmor i likhet med
vad som nu ir fallet. Vid en lokalisering av lufthamnen till Saltholm antas
drivmedlen bli transporterade dit genom rorledning eller med fartyg.

Prognoserna for godstrafiken till Kdpenhamns lufthamn antas bli
desamma i alternativen Kastrup resp. Saltholm. Detta innebdr att godstra-
fiken pd en fast vigforbindelse p& delen mellan Saltholm och Malmé blir
oberoende av lufthamnens lokalisering. P4 delen Amager-Saltholm till-
kommer vid lufthamnsalternativet Saltholm de danska terminalfrakterna
samt transporterna for den 6vriga godsforsorjningen till lufthamnen.

Sammanfattning av nytillkommande trafik

I tabell 6.9 anges den beriknade nytillkommande trafiken da sdvil fast vég-
som jirnvigsforbindelse etableras. Som tidigare angetts blir det nytillkom-
mande tdggodset i stort oberoende av jarnvigsforbindelsens placering medan
det 6verflyttade och nyskapade lastbilsgodset skiljer nagot i storlek beroende
pa vigforbindelsens placering. I tabellen anges virdena for fast vigforbin-



188  Oresundstrafiken efter anliggande av fasta forbindelser SOU 1978:18

Tabell 6.9 Nytillkommande godstrafik pa en fast jarnvigsforbindelse 6ver Oresund
och pa en fast vigforbindelse i KM. Milj. ton

Ar 1990 Ar 2000

Normalkalkyl Testkalcyl

Overflyttad trafik frdn annan led
eller sjofart till tag

Téggods fran TS-leden 0ao0,;5 0,5al,5 05al13
Gods fran sjofart Sverige—Vist-

europa 05al10 10a20 05al;

Summa tag 05al,;5 155345355 1,04 3)

Overflyttad och nyskapad lastbils-
trafik exkl. lufthamnstrafik
Lastbilsgods fran Travemiinde-

lederna till KM 03a0,7 05al0 0440,
Lastbilsgods fran Vistkustle-

derna till KM omkr. 0,1 0,1a0,2 omkr. 0,1
Gods fran sjofart Skdne-Dan-

mark 0,1a0,2 0,1a0,2 omkr. 0,1
Nyskapad lastbilstrafik i KM 0,64a0,7 0,7a09 06a08

Summa lastbil exkl.
lufthamnstrafik 1,1al,7 14a23 12 a1

Lufthamnsgods med lastbil i KM
Alt. Kastrup resp. alt. Saltholm

péa delen Malmo-Saltholm 0a0,l 0ao0,l 0ao0,l
Alt. Saltholm pé delen Kopen-
hamn-Saltholm 0,1a0,2 02a04 omkr. 0,3

Summa nytillkommande trafik
Alt. Kastrup resp. alt. Saltholm

pé delen Malmo-Saltholm 1.6/a:3.3 29a59 22a48
Alt. Saltholm péa delen Kopen-

hamn-Saltholm 1,74 3.4 31831612 2:5'a7 510

varav raggods 05al,5 1:5:a 355 10a30

varav lastbilsgods
Alt. Kastrup resp. alt. Saltholm

pé delen Malmo—Saltholm 1,1al8 14a24 1.2:a: 1.8
Alt. Saltholm pa delen Kopen-
hamn-Saltholm 152:a°1.9 1761427 1,54 20

delse i KM. Virdena i tabellen utgar fran forutsattningen att dverforingsav-
gifterna i princip blir lika med fdrjeavgifterna.

Vid en lokalisering av den fasta vigforbindelsen i HH beddms den
nytillkommande trafiken — bortsett fran lufthamnstrafiken — bli nagot storre
4n vad som anges i tabellen. Trots den i och for sig mycket stora trafiken
mellan Képenhamn och Malmo sammanhénger detta framfor allt med att
HH-ledens influensomrade kan komma att vidgas ldngre in i ganska starkt
godsalstrande regioner i Sverige och Danmark @n vad KM-ledens motsva-
rande omrade kan gora.

I tabell 6.10 sammanfattas de nytillkomna godskvantiteterna pA HH-leden
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Tabell 6.10 Sammanfattning av beriiknade nytillkommande godskvantiteter pa fasta
forbindelser i HH och KM. Milj. ton

Ar 1990 Ar 2000

Normalkalkyl Testkalkyl

A. Fast forbindelse i HH
Taggods pé fast jarnvigs-

forbindelse U/availid /o 11/2a31/2 553
Lastbilsgods pé fast vig-
forbindelse lal2 11/2a21/2 181727352

B. Fast forbindelse i KM
Taggods pé fast jirnvigs-
forbindelse 12a11/2 16175 a8 "o 14 3
Lastbilsgods pa fast vigfor-
bindelse
Alt. Kastrup resp. alt. Salt-
holm pa delen Malmo-Salt-

holm la 2 112a2'/2 la 2
Alt. Saltholm pé delen
K6penhamn-Saltholm 12’2 I Yoa2 Vs 1 1/2id 2

resp. KM-leden vid tillkomsten av fast forbindelse. Talen har dirvid
avrundats till ndrmaste multipel av !/2 milj. ton.

De sirskilda tillskott, som kan bli foljden vid en dverforingsavgift for
lastbilarna som motsvarar halv firjeavgift och vilka tidigare exemplifierats,
torde i detta sammanhang endast ha marginell inverkan pa de angivna
kvantiteterna. En annan sak dr att avgiftsnivdn for lastbilar vid fast
forbindelse torde fa stor betydelse for fordelningen av lastbilsgodset pa fast
forbindelse och pé& kvargdende firjor.

Att en overforingsavgift motsvarande hilften av firjeavgiften pa Ore-
sundslederna synes komma att ge ett begrinsat kvantitetstillskott beror
framfGr allt pa att en sddan avgiftssinkning utgor for huvuddelen av godset
en, relativt sett, mindre reducering av den totala transportkostnaden.
Lokaliseringen, produktionen och konsumtionen och dirmed varuutbytet i
vissa frdn viktsynpunkt betydelsefulla sektorer — t. ex. livsmedels-, skogs-,
stdl- och verkstadsindustrin - torde i ganska liten omfattning komma att
paverkas om avgiften sitts till lika med eller till hilften av firjeavgiften. I
sammanhanget kan ndmnas att &r 1974 uppgick medeltransportavstandet till
omkring 550 km for lastbilsgodset mellan Sverige och Danmark/Kontinen-
ten. Den nyskapade, regionbaserade trafiken far givetvis avsevirt kortare
medelavstand.

6.3.3 Den sammanlagda godstrafiken

Som inledningsvis namnts i avsnitt 6.3.1 bestar den sammanlagda godsvo-
lymen 6ver Oresund sedan fast forbindelse etablerats av summan av den i
avsnitt 4.2 berdknade godskvantiteten vid fortsatt firjedrift och det i
foregdende avsnitt bedomda nytillkommande godset. Summeras dessa
godskvantiteter erhéalls virdena i tabell 6.11.
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Tabell 6.11 Beriknade sammanlagda godskvantiteter over Oresund sedan fast
forbindelse anlagts i HH resp. i KM. Milj. ton?

Ar 1990 Ar 2000

Normalkalkyl Testkalkyl

A. Fasta forbindelser i HH
Taggods pa fast jarnvags-

forbindelse 4a6!1/2 6al10!/2 5491/
Lastbilsgods vid fast vag-
forbindelse® 41/2a7 6a 912 S1/2a81/2

B. Fasta forbindelser i KM
Taggods pa fast jarnvags-
forbindelse 43612 6al0!/2 S1a19:1%
Lastbilsgods vid fast vagfor-
bindelse?
Alt. Kastrup resp. alt. Salt-
holm pé delen Malmo—Salt-

holm 41/2a7 6a 91/2 5a8!1/2
Alt. Saltholm pé delen
Kopenhamn-Saltholm 41247 6a 91/2 51/2a81)2

2 DA enbart fast jarnvidgsforbindelse anldggs blir omfattningen av lastbilsgodset
densamma som vid fortsatt farjedrift Gver hela sundet. D4 enbart fast vigforbindelse
anldggs blir omfattningen av jarnvdgsgodset densamma som vid fortsatt farjedrift over
hela sundet. Godskvantiteterna vid fortsatt farjedrift framgar av tabell 4.14.

b Godset férdelas pa den fasta vigforbindelsen och pd kompletterande firjelinjer.

Utvecklingen av godstrafiken 6ver Oresund vid tillkomsten av fast
forbindelse illustreras dven i figur 6.3.

6.3.4 Godstrafiken omriknad till antal jarnvigsvagnar/lastbilar

P4 samma sitt som skett i avsnitt 4.2 om godstrafikens utveckling vid fortsatt
farjedrift har godskvantiteterna i miljoner ton efter tillkomsten av fasta
forbindelser omréknats till antal vagnaxlar och lastbilar.

For godstrafiken pé jirnvig antas samma last per vagn vid fast jarnvigs-
forbindelse som vid fortsatt firjedrift, dvs. ca 6 ton per vagnaxel ar 1990 och 7
ton &r 2000. Det pé sé sitt framridknade antalet vagnaxlar framgar av tabell
6.12. Tabellen giller oberoende av forbindelsens lokalisering.

Tabell 6.12 Antalet vagnaxlar vid fast jirnviigsforbindelse dver Oresund. Miljoner

axlar
Ar 199 Ar 2000
Normalkalkyl Testkalkyl
Trafik vid fortsatt farjedrift 06a08 0,7al10 0,6 20,9
Nytillkommande trafik 0,1a03 0,2a0,5 0,1 204

Summa trafik vid fast
jarnvégsforbindelse 0,7al,l 059 as1es. 0:77anl 3
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For att uppskatta det antal lastbilar som den nytillkommande lastbilstra-
fiken vid fast viagforbindelse kommer att utgora maste denna trafik fordelas
pé fjdrrtrafik och lokaltrafik sdsom skett i avsnitt 4.2.3 vid bedomningen av
antalet lastbilar vid fortsatt farjedrift.

Den fran leder utanfor Oresund och fran sjofart Danmark-Sverige
overflyttade trafiken kan karaktdriseras som fjarrtrafik och torde utnyttja
storre lastbilar, ofta med slipvagn. Den nyskapade lastbilstrafiken torde
ddremot vara av mera lokal karaktdr och didrmed huvudsakligen besta av
lastbilar av distributionskaraktar.

Den nytillkommande lastbilstrafiken antas anvidnda samma tva typfordon
som beskrivits i avsnitt 4.2, nidmligen en storre bil med ca 27 tons
lastkapacitet och en mindre bil med ca S tons lastkapacitet. For godsk vanti-

1990

2000

Figur 6.3 Den samman-
lagda godstrafiken dver
Oresund vid fasta jéirn-
vags- och végforbindelser,
Den sammanlagda gods-
volymens omfattning dr

i stort oberoende av for-
bindelsernas placering i

HH eller i KM. Obs.
Logaritmisk skala.
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Tabell 6.13 Sammanlagd lastbilstrafik 6ver Oresund vid fast vigforbindelses

Ar Antal lastbilar Genomsnittligt antal
milj. fordon fordon per dygn

Fast vagforbindelse i HH

Omkr. 1990 0,5a08 1 500 a 2 000

Omkr. 2000 normalkalkyl 06al,l 2000 a 3000

Omkr. 2000 testkalkyl 0,5a09 1 500 a 2 500

Fast vagforbindelse i KM
Alt. Kastrup och alt. Saltholm
pa delen Malmo-Saltholm

Omkr. 1990 0.7 a1l 2000 a 3000
Omkr. 2000 normalkalkyl 09al4 2 500 a 4 000
Ombkr. 2000 testkalkyl 0,7°a 1:2 2000 a 3 500

Alt. Saltholm pa delen
Kopenhamn-Saltholm

Omkr. 1990 09al4d 2 500 a 4 000
Omkr. 2000 normalkalkyl 1i28a°1.9 3500 a 5000
Omkr. 2000 testkalkyl 09al,6 2 500 a 4 500

a] tabellen angiven godstrafik utgér den sammanlagda lastbilstrafiken pa fast
vagforbindelse och pd kompletterande férjelinjer.

teterna till och frin en lufthamn pd Saltholm antas ddremot mindre
distributionsbilar utnyttjas. Dessa bilars lastkapacitet antas vara genomsnitt-
ligt utnyttjad till endast 0,65 ton &r 1990 och 0,75 ton &r 2000.

Den sammanlagda lastbilstrafiken éver Oresund vid fast vigforbindelse,
som erhalls med de gjorda antagandena, framgér av tabell 6.13. Viardena for
det genomsnittliga antalet ekipage per dygn har avrundats till jamna 500-
tal.

Den i tabell 6.13 angivna lastbilstrafiken kommer att fordelas pa fast
forbindelse i HH resp. i KM och pé& kvarvarande férjor i KM om fast
vigforbindelse etableras i HH resp. p& kvarvarande farjor i HH om den fasta
forbindelsen etableras i KM. Som tidigare namnts torde en fast vidgforbin-
delse i KM eller i HH medfora att all lastbilstrafik via Tuborg-Landskrona
fordelas p4 HH och KM.

Den pé féarjor kvargéende lastbilstrafiken sedan fast forbindelse etablerats
blir avhingig av kostnadsforhallandet mellan fard via fast forbindelse och
fird via kvarvarande firjeled. Aven respektive forbindelses kvalitetsegen-
skaper, sdsom vintetid, regularitet och bekvamlighet m. m., har stor
betydelse for fordelningen av trafiken mellan fast forbindelse och kvarva-
rande firjeled. Onskemal om begrinsning av lastbilséverforingen via kvar-
varande firjeled kan vidare tinkas bli aktualiserade for att bl. a. av miljoskal
begrinsa lastbilstrafik i farjestddernas centrala delar. Ett annat motiv att
begrinsa den kompletterande farjetrafiken &r stravan att minska kollisions-
risken mellan den tvirgdende och den ldngsgéende fartygstrafiken i
sundet.

Vid en hog avgift pa den fasta forbindelsen kommer en relativt sett storre
andel av lastbilstrafiken att anvinda kvarvarande farjeled. Det giller sérskilt i
alternativet fast vigforbindelse i KM, eftersom en vagforbindelse i KM
innebir en inte ovisentlig vigforlingning (ca 45 km) for en stor del av
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fjarrtrafiken jamfort med farja i HH.

Om all tyngre lastbilstrafik, dvs. fjarrtrafiken, 6verfors via den fasta
vigforbindelsen, torde lastbilstrafiken p& kvarvarande farjor ar 1990 och ar
2000 uppgé — beroende pé prognostidpunkt och vigforbindelsens lokalisering
— till hogst omkring 500 fordon/dygn.

Om den fasta vigforbindelsen etableras i HH torde, dven vid en mera
marknadsanpassad fordelning av trafiken, lastbilstrafiken pad kompletterande
fiarjor i KM uppga till hogst 500 fordon/dygn ar 1990 och till omkring 500
fordon/dygn ar 2000.

Anldggs vigforbindelsen i KM och antas lastbilstrafiken ta den led som
fran tids- och ldgessynpunkt dr limpligast, torde drygt en tredjedel av
lastbilstrafiken anvinda kvargdende farjor i HH. Det innebér att lastbilstra-
fiken p4 en fast vigforbindelse i KM beridknas uppg till 1 000 a 2 000 fordon/
dygn ar 1990 och 1500 a 2500 fordon/dygn ar 2000 och trafiken pé
kvarvarande farjor i HH till omkring 1 000 fordon/dygn &r 1990 och 1 000 a
1 500 fordon/dygn ar 2000. Sitts 6verforingsavgiften pa fast forbindelse ligre
in firjeavgiften kommer trafiken att 6ka pa vigforbindelsen och minska i
motsvarande grad pé firjeleden i HH. Nér i stort sett all ldngviga trafik ddrvid
anvinder den fasta vigforbindelsen i KM uppgér som ndamnts lastbilstrafiken
pa firjor i HH till sannolikt ca 500 fordon/dygn.

6.4 Kapacitetsforhallanden pa fasta forbindelser

For jirnvigsforbindelserna ér anldggningarna dimensionerade s, att de vid
prognosperiodens utging ar 2000 har tillrdcklig kapacitet for att sidkra en
trafikavveckling med acceptabel regularitet, ocksa om trafiktillvéxten skulle
bli ndgot snabbare 4n vad som antagits i prognoserna.

For biltdgsforbindelserna giller, som angivits i avsnitt 6.2, att trafikprog-
noserna ir mindre sikra dn for 6vriga alternativ. Detta ar emellertid knappast
avgorande for utbyggnad av terminaler m. m., eftersom detta kan ske
etappvis i takt med behovet. Skulle biltagsforbindelsen i HH fé en trafikbe-
lastning som ir betydligt storre dn vad som prognostiserats, skulle detta dock
kunna medfora kapacitets- och dirmed regularitetsproblem om alternativ 2
till linjestrickning (Mordrup-Helsingor-Pélsjo-Helsingborg) viljs. Detta
innebir nimligen att bade biltdgen och genomgéende person- och godstag
Danmark-Sverige samt danska Kustbane- och Nordbanetéag skall utnyttja
huvuddelen av strickan Snekkersten-Helsingor, dar tdgen dessutom
kommer att sammanvévas pa avsnitt dar det ocksa forekommer plankors-
ningar med motriktad trafik. De kapacitetsproblem som dérvid kan uppsté i
hindelse av en mycket stor biltagstrafik, skulle enbart kunna avhjilpas
genom mycket omfattande och dyrbara tekniska anldggningar. Motsvarande
problem torde inte uppstd vid linjeforingsalternativ 3 (Mordrup-Tegel-
strup-Palsjo—Helsingborg) for den fasta jarnvégsforbindelsen, eftersom
biltdgsoverforingen i s& fall blir oberoende av Kustbane- och Nordbane-
tagen.

Vigforbindelserna utformas med motorvigsstandard med fyra korfalt. Om
vigforbindelsen i KM skall betjina savil Oresunds- som lufthamnstrafiken,
dvs. alternativ med lufthamn pa Saltholm, forutsétts dock delen Amager-
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Tabell 6.14 Den sammanlagda biltrafiken (personbilar, lastbilar och bussar) pa fast vigforbindelse ar 2000, milj.
fordon resp. genomsnittligt antal fordon/dygn. (Trafikens storlek antas praktiskt taget oberoende av om det
samtidigt etableras en fast jarnvigsforbindelse.)

Forbindelse Liagre BNP-tillvixt (2 %) Hogre BNP-tillvixt (31/2 %)
Fordon per Last- Fordon per Last-
bils- bils-
Ar Ars- andel Ar Ars- andel
Milj. dygn % Milj. dygn %
Vigforbindelse i HH
100 % avgiftsniva 39 9 000 14 43 12 000 20
50 % avgiftsniva 44 12 000 10 59 16 000 15
Vigforbindelse i KM
P4 hela leden vid lufthamn i
Kastrup samt pd delen Salt-
holm-Limhamn vid lufthamn
pé Saltholm
100 % avgiftsniva 29 8 000 20 40 11 000 22
50 % avgiftsniva 45 12 000 13 5.8 16 000 15
P4 delen Amager-Saltholm vid
lufthamn pa Saltholm
100 % avgiftsniva 9,6 26 000 9 2 2 ‘)
50 % avgiftsnivé 1349 38 000 6 a 4 )

a Prognoser for luﬂhamgstraﬁken foreligger endast for det lidgre tillviixtalternativet. Vid den hogre BNP-tillvdxten
ék.a_r den genomgdende Oresundstrafiken ar 2000 med ca 1,4 milj. fordon vid den hogre avgiftsnivan och med ca 1,6
milj. fordon vid den ldgre, motsvarande ca 4 000 resp. ca 4 500 fordon/dygn.

Saltholm byggas ut med sex korfilt.

Trafikbelastningen ar 2000 pa de olika motorvigsforbindelserna framgdr av
tabell 6.14. Virdena i tabellen utgor en addition av personbilstrafiken (jamfor
tabell 6.3), lastbilstrafiken (jaimfor tabell 6.13) och busstrafiken. Busstrafiken
pa en fast KM-forbindelse antas ar 2000 uppga till storleken 100 000-150 000
bussar. I alternativet lufthamn pa Saltholm antas trafiken pd delen Amager-
Saltholm uppga till ca 250 000 bussar samma 4r.

Trafiken pa fast vigforbindelse kan fordelas pa arets timmar pd grundval av
de studier som en arbetsgrupp utforde i samband med tillkomsten av 1973 &rs
regeringsdverenskommelse om fasta forbindelser dver Oresund. Vid dessa
studier uppdelades den sammanlagda biltrafiken i flera kategorier, t.ex.
fritidsbetonad, yrkesmissig och lufthamnsberoende trafik. For var och en av
kategorierna gjordes en fordelning av rstrafiken pé arets timmar med stod av
tillgdngligt analysmaterial, bl. a. trafikrikningar med avseende pé resdn-
damal 6ver Oresund och pa storre vigar i Oresundsregionen samt statistik
over dygnsfordelningen av starter och landningar pa Kastrups lufthamn.
Dirp& summerades for var och en av &rets timmar trafiken for varje kategori,
varvid timfordelningen for den sammanlagda arstrafiken erholls. Metodens
resultat ar behiftat med en betydande osiikerhet, som dock torde vara mindre
in den man far vid en okritisk anvindning av mera generella antaganden om
trafikens arsfordelning.
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Tabell 6.15 Maximal timtrafik/trafik for 30:de mest belastade timmen pa fast
vagforbindelse ar 2000. Fordon/timme

Forbindelse Lagre tillvédxt- Hogre tillvaxt-
takt, 100 % av- takt, 50 % av-
giftsniva giftsnivé

Vigforbindelse i HH
(4 korfilt) 1400/1100 2400/2100

Vigforbindelse i KM
Pa hela leden vid lufthamn i Kastrup samt
pd delen Saltholm-Limhamn vid luft-

hamn pd Saltholm (4 korfélt) 1200/1000 2300/2000
Pa delen Amager-Saltholm vid lufthamn
pa Saltholm (6 korfdlt) 4100/3600 5200746004

a Giller lagre tillvaxttakt, 50 % avgiftsniva.

I tabell 6.15 anges for ar 2000 dels maximal timtrafik, dels trafiken den
30:de mest belastade timmen, beriknade enligt den hér beskrivna metoden. I
tabellen anges de tvd parameterkombinationer som ger de ldgsta resp. hogsta
trafiktalen. De tvd Ovriga parameterkombinationerna, hogre tillvixt och
100 % avgiftsnivd samt ldgre tillvixt och 50 % avgiftsniva, ger siledes
trafikvarden som ligger mellan de i tabellen presenterade. Trafiken for
prognosérets 30:de mest belastade timme anvinds i vissa sammanhang vid
dimensionering av trafikanldggningar.

Den teoretiska kapaciteten — vars dverskridande innebir totalt trafiksam-
manbrott — for de i tabell 6.15 angivna 4-filtiga vigférbindelserna ligger med
aktuella procentandelar lastbilar vid omkring 3 000 fordon/timme. For den
angivna 6-féltiga vagforbindelsen ligger den teoretiska kapaciteten vid nira
5000 fordon/timme. Den praktiska kapaciteten —som utgor 6vre grinsen for
en jamnt flytande trafikstrom — ligger vid omkring 2 300 fordon/timme pa de
4-féltiga forbindelserna och vid ca 4 000 fordon/timme p& den 6-filtiga
forbindelsen.

Den valda dimensioneringen av de fasta vigforbindelserna uppfyller
normalt anvidnda normer for dimensionering av storre vigar. Vid den hogsta
prognosen giller att den praktiska kapaciteten dr i stort tillracklig for att
avveckla trafiken under prognosérets 30:de mest belastade timme. Foljer
trafikutvecklingen den ldgsta av prognoserna kommer trafiken ar 2000 att f&
en hog serviceniva.

Det skall papekas att resultaten av den presenterade jimforelsen mellan
kapacitzt och berdknad trafik r av 6versiktlig karaktir, vilket beror bl. a. pa
att trafiken mellan Sverige och Danmark till en del 4r av annan karaktir dn
trafiken inom resp. land.

6.5 Kompletterande férjetrafik

En eller tva fasta forbindelser kommer inte att kunna ersitta all firjetrafik
over Oresund. Detta beror bl. a. pé att en del av trafiken, oavsett tillkomsten
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av fasta forbindelser, kommer att vara kvar pa férjorna, eftersom sjilva
firjeresan med dess mojligheter till avkoppling samt skatte- och tullfria inkop
och restaurangbesdk ombord ir det visentliga resindamélet. Med hansyn till
att det vidare forutsitts att det finns hogst en fast forbindelse for varje
trafikslag, kommer det t.ex. alltid att vara behov av kompletterande
bilfdrjetrafik i minst den ena delen av sundet.

I detta avsnitt beskrivs behovet av utbyggnad av de farjeleder som inte
bortfaller vid tillkomsten av fasta forbindelser. Utbyggnadsbehovet vid
fortsatt farjedrift for all trafik over Oresund har redovisats i avsnitt 4.3.1.

I det foljande behandlas de fasta forbindelser dar Kopenhamns lufthamn
forutsitts ligga kvar i Kastrup, dvs. trafiklésningarna a—j enligt indelningen i
avsnitt 6.1. De trafiklésningar dir lufthamnen flyttas till Saltholm (I6sning-
arna k-m) antas ha samma behov av kompletterande férjetrafik som
motsvarande trafiklosningar déar lufthamnen ligger kvar i Kastrup.

a. Jarnvégsforbindelse i HH (HH 0.1-tag)

Vid en fast jarnvigsforbindelse i HH kommer behovet av jarnvigsfarjor och
dartill horande hamnanlidggningar att bortfalla. Darigenom mojliggors en
16sning av de trafikproblem i Helsingdr som hénger samman med bilarnas
passage genom stadskirnan pd vig till och fran bilfarjeldgena vid Kronborg-
kajen. Tagfirjeldgena i statshamnens sodra del kan, eventuellt efter viss
ombyggnad, nimligen anvindas for att betjidna enbart biltrafiken.

I Helsingborg loser den fasta jérnvigsforbindelsen de nuvarande
problemen i anslutning till tdgens passage i gatumiljon till och frdn hamnen.
En I16sning av de trafiksidkerhets-, framkomlighets- och miljoproblem som
hinger samman med biltrafiken till och fran jarnvégsfarjorna skulle vara
mojlig genom att samla all biltrafikoverforing till omrédet vid Hucken. Detta
kan ske genom en hamnombyggnad séder om de nuvarande bilfdrjeldgena pa
ett liknande sitt som foreslagits i alternativet fortsatt férjedrift. Det maximala
hamnutbyggnadsbehovet beridknas till 3 bilfarjeldgen.

Ovriga firjeleder 6ver sundet byggs ut som vid alternativet fortsatt
farjedrift, se avsnitt 4.3.1.

b. Jérnvigsforbindelse i KM (KM 0.2-tdg)

En fast jirnvigsforbindelse i KM innebir samma konsek venser for farjedver-
farten i Helsingdr och Helsingborg som en fast jarnvagsforbindelse i HH.
Dirutdver beriknas flygbétstrafiken i KM bli verflodig, eftersom lokaltag
Kopenhamn-Malmé pa jirnviigsforbindelsen antas vara flygbatstrafiken
jambordig eller overligsen med hinsyn till overfartstid, komfort och
regularitet. Ddrmed bortfaller behovet av att bygga ut flygbatsterminalerna.
Firjetrafiken i ovrigt far byggas ut som vid fortsatt farjedrift.

c. Vigforbindelse i HH (HH 4.0)

Bilfirjedverfarten i HH bortfaller vid en fast vagforbindelse i detta lage.
Dirigenom l6ses en rad problem som foranleds av biltrafiken till och frén
farjeligena i Helsingor och Helsingborg. Den fasta vigforbindelsen i HH
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medfor vidare en Gverflyttning av biltrafik fran TL och KM till den fasta
forbindelsen. Underlaget for fortsatt bilfirjedrift i TL antas dirmed bortfalla.
Aven om biltrafiken pi Dragor-Limhamnsleden blir mindre in vid fortsatt
farjedrift over hela sundet, anses en flyttning av fiarjehamnen i Limhamn till
en ny hamn vid Lernacken i enlighet med redovisningen i avsnitt 4.3 av
kommunen som 6nskvird, eftersom fortsatt biltrafik till och fran Limhamns
farjeldgen inte bedoms miljomissigt tillfredsstillande pé lang sikt.

Den fasta vigforbindelsen beror inte jarnvigstrafiken. For denna far darfor
en utbyggnad i HH ske med en ny Sydhamn i Helsingor (jfr avsnitt 4.3) och
flyttning av tagfdrjeligena i Helsingborg till Hucken pa liknande sitt som i
figur 4.12 anges for bade bil- och tagfirjetrafiken. Som alternativ till en
utbyggnad i HH redovisas i avsnitt 4.3 en utbyggnad i KM for dverforing av
jarnvégsgodset.

d. Vigforbindelse i KM (KM 4.0, KM 4.2-buss
eller KM 4.2-lokaltag)

Den fasta vigforbindelsen i KM antas gora bilfirjedverfarterna i TL och DL
overflodiga, varfor bl.a. en flyttning av firjehamnen i Limhamn till
Lernacken undviks. Buss- eller lokaltdgslinjen mellan Kdpenhamn och
Malmo via den fasta forbindelsen antas gora flygbatsforbindelsen overflodig.
Investeringar i anldggningar for 6vriga farjelinjer paverkas endast i mindre
omfattning av fast vigforbindelse i KM, varfor dessa far byggas ut som vid
fortsatt farjetrafik 6ver hela sundet. Vid 50 % avgiftsnivé pa vigforbindelsen
i KM sker dock en viss reduktion av utbyggnadsbehovet for den komplet-
terande bilfarjedriften i HH.

e. Jdrnvagsforbindelse i HH + vagforbindelse i KM (HH 0.1-tdg + KM
4.0, KM 4.2-buss eller KM 4.2-lokaltdg)

Konsekvenserna av dessa tva forbindelser avseende anliggningar for
kompletterande farjetrafik utgors av summan av konsekvenserna for var och
en av de separata forbindelserna.

. Jdrnvags- och vagforbindelse i HH (HH 4.1 -tdg)

Jarnvigs- och bilfdrjetrafiken i HH bortfaller och kvar blir endast personbats-
trafik. Biltrafiken pd TL och DL minskar vid tillkomsten av fast vigforbin-
delse i HH. Detta antas innebéra att underlaget for bilfarjedrift i TL bortfaller.
For den kompletterande bilfdrjetrafiken i KM giller detsamma som ovan
sagts vid etablering av ren vagforbindelse i HH (HH 4.0). Farjehamnen pé
svensk sida antas séledes flyttas fran Limhamn till Lernacken.

g. Jarvdags- och vigforbindelse i KM (KM 4.2-tdg)

Konsekvenserna av dessa tva forbindelser avseende anlidggningar for
kompletterande férjetrafik utgors av summan av konsekvenserna for var och
en av de separata forbindelserna.
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h. Vigforbindelse i HH + jdarnvagsforbindelse i KM
(HH 4.0 + KM 0.2-tag)

Konsekvenserna av dessa tvd forbindelser avseende anlaggningar for
kompletterande firjetrafik utgors av summan av konsekvenserna for var och
en av de separata forbindelserna.

i. Jérnvigs- och biltdgsforbindelse i HH (HH 0.2-biltdg)

Denna forbindelse ger forst och frimst de konsekvenser for kompletterande
firjetrafik som erhélls vid en ren jarnvégsforbindelse i HH. Dirutover
kommer den omstindigheten att det pa jirnvigsforbindelsen ocksa dverfors
bilar att fi konsekvenser pa bilfdrjelederna frimst i HH. Paverkan pa
bilfirjelederna blir betydligt mer omfattande om det pa tagforbindelsen kan
overforas bilar till mirkbart ldgre avgift dn pé farjorna. Detta beror pé att
biltdgsforbindelsen med hinsyn till overfartstid inklusive véntetid samt
turtdthet i stort sett antas vara jambordig med bilfarjorna. Vid laga avgifter pd
biltagsforbindelsen bedoms underlaget for fortsatt bilfarjedrift i TL falla bort.
Diremot torde en viss bilfirjedverfart i HH inte kunna uteslutas pa grund av
att passagerarunderlaget dir dr mycket stort. Rederiernas intdkter fran
overforing av bilar kan darfor i hogre grad dn pa andra leder ses som en
merintikt, vilket eventuellt kan mdjliggora en prismissig konkurrens med
biltdgen om biltrafiken.

Forbindelsen torde inte medfora ngra storre konsekvenser for de anlidgg-

Tabell 6.16 Sammanlagda anliggningskostnader for utbyggnad av hamnar, termi-
naler, tillfartsvigar m. m. for den kompletterande firjetrafiken under perioden
1976-2000 vid alternativa fasta forbindelser. Miljoner kr. i 1976 ars prisniva

Fast forbindelse Kostnader?
Milj. kr.

Tdg- resp. vigforbindelse

a. HH 0.1-tag 240

b. KM 0.2-tag 235

c. HH 4.0 4106

d. KM 4.0/KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltég 280¢

Kombinerade forbindelser
e. HH 0.1-tdg + KM 4.0/KM 4.2-buss/KM 4.2-lokaltdg 70— 75

f. HH 4.1-tag 165
g KM 4.2-tag L
h. HH 4.0 + KM 0.2-tag 160
Jérnvigs- och biltagsforbindelser

i. HH 0.2-biltag 210-240
i. KM 0.2-biltag 75

a Eftersom anldggningskostnaderna kan variera med avgiftsnivan pa den fasta
forbindelsen anges tva belopp for vissa alternativ. Det ldgre beloppet géller dérvid for
den ldgre avgiftsnivan och det hogre beloppet for den hogre avgiftsnivan.

b Om jirnvigsgodset dverfors i KM i stéllet for i HH tillkommer ca 105 milj. kr.

¢ Om jdrnvigsgodset dverfors i KM i stillet for i HH tillkommer ca 145-155 milj. kr.
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ningar som redovisats i avsnitt 4.3 for bil- och personfirjelederna i KM och
DL vid fortsatt farjedrift.

J. Jdrnvigs- och biltagsforbindelse i KM (KM 0.2-biltdg)

En biltdgsforbindelse i KM dr med hinsyn till 6verfartstiden betydligt mer
konkurrenskraftig gentemot bilfarjorna i DL &n vad en biltagsforbindelse i
HH ér gentemot bilfdrjorna i HH. En forbindelse i KM berédknas darfor
medfora samma behov av kompletterande firjetrafik som kombinationen
jarnvigs- och vigforbindelse i KM och darmed dven samma anldggnings-
kostnader for férjetrafiken som detta alternativ.

Berdknade kostnader for anldggningar — hamnar, terminaler och tillfarts-
vdgar m. m. — for den kompletterande farjetrafiken i de olika trafiklosning-
arna med fasta forbindelser ssmmanfattas i tabell 6.16. Som jamfGrelse med
talenitabellen kan nimnas att det vid fortsatt farjedrift over hela sundet, dvs.
ingen fast forbindelse, har antagits att investeringar i motsvarande anldgg-
ningar uppgar till sammanlagt ca 455 milj. kr., vilket angivits i tabell 4.17.
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7 Ekonomiska bedomningar

[ kapitlet belyses de ekonomiska konsekvenserna av de olika forslagen till fast
forbindelse. En sammanfattning av den kalkylmetod som anvints for att
belysa de samhiillsekonomiska konsekvenserna redovisas liksom de forut-
sittningar som ligger till grund for kalkylerna och de fordelningseffekter som
kan uppsté av fasta forbindelser. Utover resultaten med den samhillsekono-
miska kalkylmetoden ges en dversikt over de foretagsekonomiska analyser
som gjorts for att visa hur kostnaderna for en fast forbindelse kan finansieras
med avgifter som tas ut av trafikanterna.

7.1 Inledning

Som underlag for ett stillningstagande till frigan om fast forbindelse 6ver
Oresund bor ligga en sambhdillsekonomisk kalkyl. En sidan kalkyl syftar till att
klarldgga huruvida en fast forbindelse medfor bittre utnyttjande av samhil-
lets resurser och/eller storre nyttoeffekter dn fortsatt trafikering med batar
och firjor. I den samhillsekonomiska kalkylen soker man beakta alla nytto-
och kostnadskonsekvenser oavsett vem som berors av dessa konsekvenser,
sasom stat, kommuner, trafikbolag, rederier och enskilda resenérer.

En fast forbindelse over Oresund antas komma att drivas i nigon
foretagsform, som innebdr att bara en begriansad del av de samhillsekono-
miska effekterna kommer att péverka foretagets kostnader och intidkter. For
att belysa mojligheterna att driva en fast forbindelse som ett sjélvfinansie-
rande foretag genomfors foretagsekonomiska kalkyler.

[ avsnitt 7.2 ges en oversiktlig framstéllning av de anvinda kalkylmeto-
derna och de fragestéllningar som kalkylerna ger svar pa. I detta avsnitt
redogors dven for de forutsittningar och antaganden som ligger till grund for
kalkylerna.

Avsnitt 7.3 innehaller en dversikt 6ver erhéllna resultat av de samhills-
ekonomiska kalkylerna. Redovisade resultat avser alternativ ddar Kopen-
hamns lufthamn antas ligga kvari Kastrup. [ avsnittet redogors vidare for den
danska lufthamnsutredningens huvudresultat av undersékningen om den
framtida placeringen av Kopenhamns lufthamn, pa Saltholm eller i
Kastrup.

Avsnitt 7.4 innehéller en Oversikt av de foretagsekonomiska kalkyler som
gjorts for olika fasta forbindelser. Dessa kalkyler omfattar alternativ med
lufthamnen placerad savil i Kastrup som pa Saltholm.
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Figur 7.1 Schematiskt
samband mellan trafikan-
ternas kostnad per resa
dver Oresund och antalet
resor.

Avsnitten 7.3 och 7.4 innehéller dven en Oversiktlig analys av hur
alternativa antaganden om vissa parametrar paverkar resultaten.
[ avsnitt 7.5 ges en Oversiktlig sammanstillning av kalkylresultaten.

7.2 Kalkylernas utformning och forutsittningar

1.2.1 Den sambhdillsekonomiska kalkylen

Basalternativ i de samhéllsekonomiska kalkylerna ér fortsatt firjedrift. I detta
alternativ kridvs jamfort med fast forbindelse forhéllandevis mindre investe-
ringar medan driftkostnaderna blir relativt sett hogre.

Sett ur trafikanternas synvinkel innebir alternativen med fast forbindelse
att uppoffringen per resa eller per 6verford godsenhet dndras i forhallande till
fortsatt farjedrift. Ddrmed kan #dven trafikvolymen vintas bli dndrad. En
viktig del i den ekonomiska analysen dr det efterfrigesamband som rader
mellan trafikvolymen och den erforderliga uppoffringen fér en resa eller en
godstransport.

I det foljande kommer med antalet resor att avses savil personresor som
godsresor, dvs. godstransporter.

[ kalkylerna har som matt pd trafikantens uppoffring per resa anvints en
s. k. generaliserad reskostnad, i vilken de olika slag av uppoffring som en resa
innebdr ssmmanvigts. Den generaliserade reskostnaden bestar frimst av tva
komponenter, dels av den egna utgiften for resan, dvs. utlidgg for biljetter,
bensin m. m., dels av tidsdtgdngen. For att kunna viga ihop dessa tva
komponenter uttrycks tidsatgangen som en kostnad med hjilp av tidsvirden.
Dessa tidsvirden anger vad trafikanten 4r beredd att betala for att reducera
tidsdtgangen och aterspeglar dven till viss del de skillnader i bekviamlighet
som olika fardsitt erbjuder.

I figur 7.1 visas i princip hur trafikvolymen paverkas av den generaliserade

Kostnad/resa
(&
Kostnad vid
A
farjedrift -

fast
forbindelse

Antal resor

sl b s ol

Trafik- farje- fast for-
volym vid drift , binc}else
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reskostnaden. Figuren visar den kostnad eller uppoffring som trafikanten har
for en resa over Oresund och ir relevant nidr man bedomer det framtida
antalet resor.

I figuren har antagits att (den generaliserade) kostnaden blir ldgre vid fast
forbindelse dn vid fortsatt fdrjedrift. Darvid uppkommer dels en kostnads-
minskning for de trafikanter som reste pa farjorna vid den hogre kostnads-
nivan — den omfordelade trafiken — dels ett nyttotillskott fran tillkommande
trafikanter — den nyskapade trafiken. I den samhillsekonomiska analysen dr
det emellertid de samhillsekonomiska uppoffringarna som &r av bety-
delse.

I de samhillsekonomiska kalkylerna skiljs mellan kostnadsminskningen
for den omfordelade trafiken och nyttotillskottet for den nyskapade trafiken.
Storleken pa denna kostnadsminskning och detta nyttotillskott framgar inte
av figuren som endast anger de privatekonomiska uppoffringarna. I samman-
hanget kan ndmnas att de fordelar som fran samhillsekonomisk utgéngs-
punkt vinns genom den nyskapade trafikens nyttotillskott ofta ar ett matt pa
de kostnadsbesparingar som ddrigenom gors pa andra hall i ekonomin.

Efterfrigekurvans lige i punkterna A resp. B. dvs. trafikvolym och
motsvarande uppoffring per resa, har berdknats i trafikprognoserna, som
redovisas i kapitlen 4 och 6. I de ekonomiska kalkylerna har antagits att
efterfrdgekurvan dr linjdr i intervallet mellan A och B.

I berdkningarna har hidnsyn tagits till att tiden vérderas olika beroende pa
typ av restid och typ av dandamal. Sa t. ex. har fran trafikundersokningen
hérletts virden for savil arbets- och tjdansteresor som besoks- och utflykts-
resor och ovriga resor. For respektive resindamal har olika tidsvdrden
framkommit for gdng- och vintetid, kollektivrestid, bilrestid och bétrestid.
Harigenom tas hidnsyn till de skillnader i bekvdmlighet hos respektive
fardmedel, vilka avspeglar sig i trafikanternas tidsvirdering.

De avgifter som ingar i den privatekonomiska uppoffringen, t.ex.
overforingsavgifter och avgifter for kollektivtrafikresor, aterspeglar inte de
samhillsekonomiska kostnaderna av att en viss resa kommer till stdnd utan
utgdr endast en penningoverforing (transferering). For att beridkna de
samhillsekonomiska kostnader som direkt birs av trafikanterna har darfor
overforingsavgifter och avgifter for kollektivtrafikresor dragits ifrdn den
privata uppoffringen. For bilresor har ocksa bensinskatterna och fordonsskat-
terna dragits bort, eftersom dessa skatter frin samhillsekonomisk synpunkt
inte méter en resursdtgédng utan utgdr en transferering.

Utdver de samhillsekonomiska kostnader som birs direkt av trafikanterna
har i kalkylen medtagits samhéllsekonomiska kostnader for drift av och
investeringar i fasta forbindelser, férjeterminaler, béat- och farjetrafik samt
kollektivtrafik via fasta forbindelser.

En mera detaljerad redogorelse for utformningen av den samhillsekono-
miska kalkylmetoden ldmnas i persontrafikgruppernas rapport med tillho-
rande bilagor. Sammanfattningsvis har de komponenter som anges i féljande
uppstdllning anvints i den samhillsekonomiska kalkylen.

Eftersom de ovan angivna kostnaderna och nettointikterna uppkommer
under flera &r, har kalkylarbetet genomf6rts som kapitalvirdeberikningar.
Dérvid har forst storleken pa de ingdende komponenterna under vart och ett
av kalkylperiodens ér berdknats och dédrefter med en kalkylrdnta diskonterats



204 Ekonomiska bedomningar SOU 1978:18

Komponent Ingédende delkomponenter
Investeringar 1. Batar och féarjor, terminaler med anslutnings-
vigar

2. Fast forbindelse
. Kollektivtrafik, biltdgstrafik

Drift och underhall (inkl. in- . Bat- och farjetrafik, terminaler med anslut-
vestering i rullande materiel) ningsvégar

S W

5. Fast forbindelse
6. Kollektivtrafik, biltdgstrafik
Omfordelad trafik — kostnadsbe- 7. Persontrafik
sparing 8. Lastbilstrafik
9. Jarnvagstrafik
Nyskapad trafik — nettointakter 0. Persontrafik
1

—_——

(nyttotillskott) . Lastbilstrafik

till ett kapitalvirde avseende ar 1990. Summan av de pa detta siitt beriiknade
kapitalvdrdena redovisas som etr nettokapitalviirde, vilket utgér skillnaden
mellan kapitalvdrdet for ett alternativ bestaende av en fast forbindelse jimte
kompletterande bat- och farjetrafik och ett alternativ som innebiir fortsatt
avveckling av trafiken over Oresund med enbart bdtar och firjor. Ett positivt
nettokapitalvirde betyder att alternativet med den fasta forbindelsen medger
ett bittre utnyttjande av samhallets resurser och/eller storre nyttoeffekter dn
alternativet fortsatt bat- och farjetrafik vid den valda kalkylrintan.

For att kunna berikna de ingéende delkomponenterna har ett detaljerat
dataunderlag utnyttjats. Fér en precisering av de kostnadsposter som
beaktats hdnvisas till persontrafikgruppernas rapport och dess bilagor. Av
bilagorna framgér principerna for beridkning av kostnaderna for delkompo-
nenterna och vidare limnas upplysningar om de parameterviarden som
utnyttjats, t. ex. vad giller tidsvérden for persontrafik och lastbilstrafik samt
kostnader for drift av person- och lastbilar.

Det skall papekas att alla de poster som borde ingd i den samhillsekono-
miska kalkylen inte har kunnat medtas bl. a. beroende pa kvantifieringspro-
blem. De redovisade kalkylresultaten dr darfor inte fullstindiga. Exempelvis
har i de samhéllsekonomiska kalkylerna inte kunnat beaktas den trafik som
vid fortsatt férjedrift passerar utanfor Oresundsregionen, dvs. via Vistkust-
lederna och Ostersjélederna, men som kan tinkas vilja att g& 6ver Oresund
nér en fast forbindelse etableras. Denna dverflyttade trafik avser sévil person-
som godstrafik. Inte heller har trafikens olyckskonsekvenser kunnat medtas i
kalkylerna pa grund av vanskliga kvantifierings- och virderingsproblem.
Oversiktliga bedomningar har dock gjorts inom detta omréade, t.ex. hur
olycksbilden forvintas bli pdverkad av olika fasta forbindelser. En kvantitativ
virdering av vad den minskade olycksrisken mellan lingsgdende och
tvirgdende sjofart i sundet betyder vid tillkomsten av fast forbindelse har
dock inte kunnat goras.

Konsekvenserna for miljon ingar endast i mindre grad i kalkylerna. Som
exempel pd miljoatgdarder som vidtagits och som ingér i kalkylerna kan
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namnas atgidrder for att minska oldgenheterna av trafikbuller. I kostnaderna
for anslutningarna till fasta forbindelser i KM har salunda riknats med vissa
merkostnader for att forldgga delar av anslutningarna pé en ldgre niva én vad
som fran byggnadsteknisk synpunkt dr motiverat att géra. For den komplet-
terande fdrjedriften har vidare merkostnader inkluderats for att forbittra
trafikmiljon i fdrjeorterna i forhéllande till miljon vid den nuvarande
farjetrafiken.

Konsekvenserna for miljon har tagits upp i kapitel 8, som bl. a. bygger pa
plan- och miljégruppernas rapporter. Hir redovisade kalkylresultat bor
kompletteras for att man skall f4 en mera fullstindig bild av konsekvenserna
av olika fasta forbindelser. I kapitel 9 ges en sammanstillning av konse-
kvenser som alternativen medfor i olika avseenden.

Den kalkylmetod som anvints for att forsoka redovisa det samhillsekono-
miska utfallet av fast forbindelse dver Oresund 4r numera vanligen anvind i
flera olika linder for att analysera storre investeringar inom transportsektorn.
Kalkylmetoden &r i huvudsak densamma som anvindes i 1972 ars danska
Storabiltutredning. Den skiljer sig ddremot frén den kalkylmetod som
anvindes av de danska och svenska 6resundsgrupperna i betinkandet (SOU
1967:54) Fasta forbindelser dver Oresund. I detta betinkande gavs kalkyl-
arbetet en mer foretagsekonomisk inriktning och avsag ett tinkt Oresunds-
trafikforetag, vilket antogs omfatta inte enbart den fasta forbindelsen utan
dven erforderlig kompletterande bil- och tégfarjetrafik. I Sresundsgruppernas
kalkylmetod saknades en del av de kostnadsposter som bor ingd i en
samhillsekonomisk kalkyl. Kalkylen kompletterades dock med ett sirskilt
avsnitt med samhillsekonomiska synpunkter.

7.2.2 Fordelningseffekter

Vid ekonomiska bedomningar bér man inte bara se pa det sammanvigda
resultatet av ett projekts konsekvenser. Aven ett projekt med ett klart positivt
utfall kan medf6ra omfattande negativa konsekvenser for nigon grupp i
samhillet. Man maste salunda dven belysa projektets fordelningseffekter. I
ett kalkylarbete kan dock inte fordelningseffekterna mellan olika grupper i
detalj kartlaggas.

Etablering av en fast forbindelse dver Oresund kan medfora en viss
omftrdelning av realinkomsterna i samhiillet. Storleken och betydelsen av
dessa omfordelningseffekter beror till stor del pd hur den fasta forbindelsen
finansieras, dvs. vem som fér betala investeringarna i och driften av denna.
Rent allmént giller dérvid att ju storre del av kostnaderna som finansieras
genom att ta ut avgifter av dem som utnyttjar den fasta forbindelsen, desto
mindre kommer omfordelningseffekterna att bli. Av denna anledning har
mojligheterna att driva den fasta forbindelsen som en sjilvfinansierande
verksamhet belysts i form av foretagsekonomiska kalkyler, vilkas utform-
ning och forutsittningar anges i foljande avsnitt 7.2.3.

Omfordelningseffekterna forvéntas sélunda bli begrinsade om den fasta
forbindelsen finansieras genom att avgifter tas ut av trafikanterna. Eftersom
den fasta forbindelsen kidnnetecknas av 1aga rorliga kostnader dr det dock fran
samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt motiverat med laga avgifter. Av
kalkylresultaten visar det sig ocksa att en lidgre avgift pa forbindelsen medfor
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ett bittre samhillsekonomiskt utfall 4n en hogre avgift. Det fordelningspo-
litiska onskemalet om full kostnadstdckning genom trafikanternas avgifter
kan sdledes medféra att man far acceptera ett samhillsekonomiskt sett
mindre effektivt utnyttjande av den fasta forbindelsen.

Det bor dock papekas att dnskemdlet om léga avgifter for att uppna ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av den fasta forbindelsen forut-
sitter att inte i andra avseenden negativa konsekvenser dédrigenom
uppkommer eller, om negativa konsekvenser uppstér, dessa kan beméstras
genom olika atgirder. Exempelvis torde det vara starkt onskemal frdn miljo-
och trafiksikerhetssynpunkt att den dkande lokaltrafiken mellan Kopen-
hamn och Malmo vid tillkomsten av fast forbindelse sker kollektivt och
ddrmed inte i alltfor hog gfad med personbilar.

En annan anledning till att omférdelningseffekterna torde bli begrdnsade
vid tillkomsten av fast forbindelse ir att det torde finnas underlag for att driva
viss bat- och firjetrafik pa samtliga de tre tunga lederna i Oresund, dvs. KM,
TL och HH, dven efter en fast forbindelses tillkomst och oavsett om denna
anlidggs i KM eller i HH. For den helt 6vervigande delen av kollektivrese-
nidrerna kommer dirigenom en fast forbindelse inte pd ndgot avgorande sitt
att beskira resmdajligheterna dver Oresund.

I friga om Ovriga omfordelningseffekter bor nimnas att de anstéllda pé
batar och firjor som dras in antas fa andra anstillningar.

7.2.3 Den foretagsekonomiska kalkylen

Delegationerna har antagit att fordelningspolitiska 6vervdganden kommer
att resultera i att kostnaderna for en fast forbindelse i princip skall betalas av
dem som anvinder forbindelsen. For att belysa de mdjligheter som fimns i
olika alternativ att driva forbindelsen som ett sjilvstiandigt avgiftsfinansiierat
foretag har oversiktliga foretagsekonomiska kalkyler genomforts.

Drivs en fast forbindelse som ett sjidlvstindigt foretag kommer, som
nidmnts, endast en begrinsad del av de samhéllsekonomiska konsekvenserna
att paverka detta foretags kostnader och intékter. Det bor vidare papeka:s att
den jimforelse mellan foretagets kostnader och intdkter, som gors i den
foretagsekonomiska kalkylen, ir relativt oversiktlig. Mer precisa foretagseko-
nomiska kalkyler férutsitter detaljerade stillningstaganden och antaganden
betriffande bl. a. foretagsform samt finansierings- och skatteforhallanden.

Foretagsekonomiska kalkyler har gjorts for dels fast vagforbindelse, dels
biltdgslosning. Fast jarnvigsforbindelse har antagits ha DSB och SJ som
huvudmin. Den samhillsekonomiska kalkylen for en sidan forbindelse har
inte kompletterats med nagon foretagsekonomisk kalkyl, som visar hur
forbindelsen skulle kunna inverka pa de tva jarnvigsforetagens ekonomi.

Vilka kostnader som skall tickas vid en avgiftsfinansiering &r ett fordel-
ningspolitiskt stallningstagande. Delegationerna har for den fasta vagforbin-
delsen valt en avgransning som i princip &r densamma som den som gjordes i
1973 ars regeringsoverenskommelse om fasta forbindelser Gver Oresund.

Vid berdkning av de kostnader som skall ingé i den foretagsekonomiska
kalkylen for en fast vigforbindelse har sdlunda antagits att ett foretag uppfor
den fasta forbindelsen fram till ndrmaste trafikplats i respektive land.
Foretaget far dirvid svara for dessa investeringskostnader inklusive de
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sdrskilda utrymmen pd denna stricka som ir avsedda for kollektivtrafik.
Bolaget antas ta upp avgifter av trafikanterna — savil av biltrafiken som av
kollektivtrafiken — for att f& sina investerings- och driftkostnader tickta.

For biltdgsalternativen har enbart de merkostnader tagits med som
biltagstrafiken ger upphov till i férhallande till ett alternativ bestdende av en
fast jarnvigsforbindelse utan biltagstrafik i samma lige. Silunda ingar
kostnaderna for driften av biltagstrafiken och tillhérande terminalanligg-
ningar samt de merkostnader for den fasta férbindelsen och anslutningarna
till denna som dr betingade av biltdgstrafiken. Den foretagsekonomiska
kalkylen for en biltdgslosning har sélunda sitt intresse endast om en fast
jarnvigsforbindelse 4r aktuell.

Kostnaderna i de foretagsekonomiska kalkylerna har beriknats nigot
annorlunda dn motsvarande kostnader i de samhillsekonomiska kalkylerna
genom att exempelvis utgifter for mervirdeskatt (moms) beaktats. Kostna-
derna for tullkontroll har inte medriknats i den foretagsekonomiska
kalkylen, eftersom dessa kostnader sévil i Danmark som i Sverige téicks via
statsbudgeten. Kostnaderna ingdr dock i den samhillsekonomiska kalky-
len.

Till intdkterna rdknas i forsta hand de avgifter som direkt tas ut av
personbils- och lastbilstrafiken samt av turistbusstrafiken. Till intikterna har
ocksé rdknats bidrag fran kollektivtrafiken via den fasta forbindelsen. Detta
bidrag omfattar intdkterna frdn kollektivtrafiken sedan kostnaderna for
driften av denna — drift- och kapitalkostnader for fordon, I6ner, administra-
tion m. m. — dragits av. Det forutsitts att kostnaderna for kollektivtrafikens
fasta anldggningar utanfor den angivna avgrinsningen av den fasta forbin-
delsen finansieras pa annat sitt. Sddana anldggningar utgér exempelvis
reserverade busskorfilt eller bussvigar och terminaler.

I den foretagsekonomiska kalkylen for fast forbindelse i alternativet med
flygplats pa Saltholm forutsitts det foretag som driver forbindelsen inte svara
for ndgra kostnader p& Saltholm utdver anliggande och drift av sjilva
forbindelsens vigdel samt anlédggningar for kollektivtrafiken. Saledes ingar
inte i kalkylen kostnader for t. ex. inddimningen av Saltholm.

Liksom i den samhillsekonomiska kalkylen har den foretagsekonomiska
kalkylen genomforts genom att kostnader och intdkter under olika ar
diskonterats till ett nettokapitalvirde. Ett positivt nettokapitalvirde anger att
verksamhetens intdkter overstiger drift- och kapitalkostnaderna for verksam-
heten under den kalkylerade perioden.

7.2.4 Kalkylforutsdttningar

[ kapitel 3 har angetts vissa parameterviirden, vilka anvints i prognosberik-
ningarna. Sdlunda har tv antaganden om BNP-utvecklingen under perioden
1975-2000 gjorts, en hogre och en lidgre utvecklingstakt. Den hogre tillvixten
innebdr en &rlig 6kning med 3 1/2 % och den ldgre med 2 %. Den antagna
trafikutvecklingen framgar av kapitlen 4 och 6,

I kalkylen har antagits att en fast forbindelse Gver Oresund beriiknas kunna
sté fardig omkring ar 1990. Med hinsyn bl, a. till svarigheterna att gora
prognoser in pd 2000-talet har kalkylperioden for den fasta forbindelsen
riknats betydligt kortare &n den forvintade tekniska livslingden for f6rbin-
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delsen. Dirvid har den fasta forbindelsens restvirde vid horisontéret antagits
vara lika med noll. De genomforda kalkylerna anger darfor huruvida
samhillsekonomisk eller foretagsekonomisk lonsamhet uppnés for den
angivna kalkylperioden och inte under den fasta forbindelsens sannolika
livslingd. Som huvudantagande om kalkylperiodens langd har anvénts 30 ar
— med 4r 1990 som periodens forsta &r — men berdkningar har dessutom
genomforts for kalkylperioder pa 20 och 40 ar.

Kalkylerna ir genomfdrda i fasta priser. Linekostnaderna for drift av fasta
anliggningar samt for buss-, tag- och farjedrift antas dock 6ka i samma takt
som BNP-utvecklingen. De lonekostnader, som ingdr som en del av
kostnaderna for andra varor och tjinster, antas vara konstanta. Okningen i
dessa lonekostnader antas sdlunda bli kompenserade av en motsvarande
okdd produktivitet.

Kalkylerna har genomforts i /976 drs prislige. Diskontering till nuvérde har
skett med en real rdnta om 8 % savil i de samhillsekonomiska som i de
foretagsekonomiska kalkylerna. Kénslighetsanalyser har gjorts for ridnteni-
véer i intervallet 5-12 %.

Vad giller avgifterna for resa via en fast forbindelse har i forsta hand tvé
olika nivaer undersokts. Enligt den ena betalar trafikanterna ca 100 % av
firjeavgifterna och enligt den andra ca 50 % av dessa avgifter. Den
kompletterande firjedriften har i alla alternativ 100 % avgiftsnivd. Dessa
avgiftsantaganden dr desamma som gjorts i prognosarbetet i kapitel 6.

De antagna avgifterna framgér av tabell 7.1. Dessa avgifter forutsitts realt
sett vara konstanta under kalkylperioden, dvs. de foljer den allmédnna
prisutvecklingen. Aven avgifterna for den framtida bat- och farjetrafiken
antas vara oforandrade i 1976 érs priser.

Det bor noteras att en halvering av avgifterna har olika konsekvenser vad
giller bidragen fran olika slags trafikanter till det foretag som svarar for att
driva den fasta forbindelsen. En halvering av avgifterna for personbils-,
turistbuss- och lastbilstrafiken innebir dven att bidraget per personbil, buss
och lastbil halveras. En halvering av avgiften for kollektivresenédrerna innebér
didremot att bidraget till foretaget reduceras med mer én 50 %, eftersom
kollektivavgiften forutsitts i forsta hand tacka kollektivtrafikforetagets drift-
och underhallskostnader. Om exempelvis hilften av priset for en kollektiv-
resa i 100 %-alternativet gar &t for att tidcka kollektivtrafikforetagets kost-

Tabell 7.1 Avgifter i kronor for resor och transporter via en fast forbindelse

(enkelresor)
Trafikslag Avgiftsniva
50 % 100 %

Buss- eller lokaltagresa

(per personresa mellan resp. stadskdrnor) 6 12
Bilresa (per bil) 16 32
Turistbuss (per buss) 155 310
Lastbilstyp I (20 ton last, per bil) 310 620

Lastbilstyp II (3 ton last, per bil) - 35 110
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nader kan den andra hilften gé till broforetaget for den fasta forbindelsens
drift- och kapitalkostnader. 1 s& fall innebdr 50 % -alternativet att hela
avgiften skulle kunna g till kollektivtrafikforetaget for att tdcka dess
kostnader, medan brof6retaget ddrvid inte skulle fA ndgot bidrag.

De valda avgifterna innebir salunda att kollektivtrafikens bidrag till fast
forbindelse i 50 % -alternativet reduceras visentligt och inte enbart halveras.
Med de gjorda avgiftsantagandena kommer forhallandet mellan individuell
och kollektiv trafik i 50 %-alternativet att forbéttras till kollektivtrafikens
forman.

7.3 Sambhillsekonomiska kalkylresultat

7.3.1 Inledning

For en del av de i kapitel 5 utredda forslagen till fasta forbindelser forutsatts
att Képenhamns lufthamn #r forlagd till Saltholm. For dessa forslag har ndgra
samhillsekonomiska kalkyler inte kunnat uppréttas, eftersom detta i princip
skulle krdva att man samtidigt beaktar lufthamnsproblematiken. Att analy-
sera konsekvenserna av den framtida placeringen av K6penhamns lufthamn
har inte ingétt i 6resundsdelegationernas uppdrag. Denna frga har under-
sokts av den danska lufthamnsutredningen. I avsnitt 7.3.6 redogors for
huvuddragen av de resultat som lufthamnsutredningen kommit fram till i
sina ekonomiska beddmningar av de tva lufthamnsalternativen. Foretags-
ekonomiska kalkylresultat redovisas dock i avsnitt 7.4 for de fasta végfor-
bindelserna i alternativ med lufthamn pa Saltholm.

Med hiinsyn till det stora antal alternativ till fasta forbindelser for vilka
kalkyler gjorts har alternativen delats in i fyra grupper. Dessa grupper &r

Tabell 7.2 Alternativ till fasta forbindelser for vilka samhiéllsekonomiska kalkyler

gjorts
Grupp Alternative
ik, Fast vigforbindelse KM 4.0
KM 4.2-buss
HH 4.0
2! Fast jarnvagsforbindelse HH 0.1-tag
KM 0.2-tag
3. Fast vigforbindelse och fast jarnvagsfor-
bindelse HH 0.1-tdg + KM 4.0
HH 0.1-tdg + KM 4.2-buss
HH 4.1-tdg
KM 4.2-tag
HH 4.0 + KM 0.2-tag
4. Biltagsforbindelser HH 0.2-biltag
KM 0.2-biltag

a Alternativen har betecknats med antalet korfélt, varvid forsta siffran avser korfalt for
biltrafik och andra siffran separata korfélt eller tagspar for kollektivtrafiken. Som tillagg
anges karaktiren av kollektivtrafikutrymmet, dvs. buss, tag eller biltag.
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alternativ med en fast vigforbindelse

alternativ med en fast jarnvigsforbindelse

alternativ med fast jarnvigs- och vigforbindelse

4. alternativ med fast jarnvigs- och biltdgsforbindelse

I ovanstdende grupper ingar sammanlagt 12 alternativ till fasta forbindelser
for vilka kalkylresultat redovisas i detta avsnitt. Alternativen framgér av
tabell 7.2.

Bland de alternativ som inte ingdr i tabellen kan ndimnas alternativ med fast
vagforbindelse i KM och separat utrymme for en lokaltdgsforbindelse. Detta
alternativ bedoms, mot bakgrund av de mycket stora investeringar som
alternativet krdver och vars storlek angetts i kapitel 5, inte kunna vara
samhillsekonomiskt fordelaktigt i jaimforelse med motsvarande alternativ
med separat utrymme for kollektiv busstrafik (KM 4.2-buss). En hogklassig
bussforbindelse mellan de centrala delarna av Képenhamn och Malmo
bedoms ge en ur resendrernas synvinkel motsvarande standard som en
lokaltagsforbindelse.

Resultaten av kalkylerna anges i detta avsnitt som nettokapitalviarden och
ett positivt virde betyder, som ndmnts, att under de gjorda antagandena
projektet dr gynnsamt jamfort med fortsatt bat- och farjedrift. Ett kalkylre-
sultat som ligger omkring noll innebdr med de gjorda antagandena att den
samhillsekonomiska avkastningen av forbindelsen dr ungefirligen lika med
den valda kalkylrintan, som satts till 8 % vid fasta priser, dvs. real rinta. I
sammanhanget bor ndamnas att kalkylresultaten dr behéftade med en relativt
stor osidkerhet, vilket ndrmare papekas i anslutning till resultatsredovis-
ningen.

En mera detaljerad redovisning av kalkylerna finns i persontrafikgrup-
pernas rapport och i de till rapporten horande bilagorna.

D=

7.3.2 Alternativ med fast vagforbindelse

I tabell 7.3 redovisas kalkylresultaten for alternativen med fast vigforbin-
delse. Nettokapitalvirdena redovisas med fyra virden for varje alternativ till
fast forbindelse. Tva av virdena giller den hogre tillvdxttakten i BNP-
utvecklingen och de tva ovriga den ldgre tillvdxten. Den hogre resp. lagre
tillvixten kombineras med de tvd avgiftsnivderna pa fast forbindelse,
niamligen dels 100 % av firjeavgifterna, dels 50 % av férjeavgifterna.

I tabellen har alternativens nettokapitalvirden delats upp i fem kostnads-
komponenter, nimligen de fyra komponenter som angivits i avsnitt 7.2.1,
varvid komponenten for nyskapad trafik delats upp i delkomponenterna for
persontrafik och godstrafik.

Som nidmnts inledningsvis dr de i kalkylresultatet ingéende vidrdena
behiiftade med en forhillandevis stor osidkerhet. Denna osidkerhet dr betydligt
storre dn vad de i tabellen relativt noggrant angivna virdena ger intryck av.
Sikerheten i de olika komponenterna varierar beroende pé det tillgdngliga
dataunderlaget och gjorda antaganden. Det bor sérskilt pdpekas att progno-
serna for den nyskapade trafiken baseras p4 modeller, som av naturliga skl
endast mycket approximativt kan beskriva de forhéllanden som uppstdr nir
fast forbindelse ver Oresund kommer till stind.

Av tabellen framgar att kostnadsminskningen for den omfdrdelade
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trafiken och nyttotillskottet for den nyskapade trafiken har stor betydelse for
kalkylutfallet. Uppskattningarna av den nyskapade trafiken ir, som nimnts,
forenade med relativt stor osikerhet. I tabellen angivna belopp for nettoin-
takterna for sirskilt den nyskapade lastbilstrafiken bor betraktas som Gvre
varden.

Den omfordelade trafikens kostnadsbesparingar utgdr en tung post i
kalkylerna. Dessa kostnadsbesparingar &terspeglar huvudsakligen de
tidsvinster som uppkommer for persontrafiken vid tillkomsten av en fast
forbindelse. Skillnaden i storlek pa kostnadsminskningen for den omforde-
lade trafiken vid den hogre tillvaxttakten jamfort med den ldgre uppkommer
till stor del av att virdet av tidsvinsterna antagits tillvdxa i samma takt som
den privata konsumtionen, vilken i sin tur dr avhangig av tillvdxttakten i
BNP.

Vid den hogre tillvédxttakten ger alternativen i KM-ldget klart positiva
nettokapitalvirden. Man kan konstatera att investeringsokningen i KM-
alternativet med separat bussutrymme — 600 a 700 milj. kr. i diskonterat
belopp — inte ger nagra ytterligare kostnadsminskningar for den omfordelade
trafiken eller nettointékter frin den nyskapade trafiken. Detta beror pa att den
okade investeringen endast i mycket begridnsad utstrickning motsvaras av
forbattringar for busstrafiken. Busstrafiken i alternativet utan separat kollek-
tivtrafikutrymme bedoms ndmligen inte f& nagra egentliga framkomlighets-
svarigheter vid de trafikmidngder som forutses under kalkylperioden, vilket
ndrmare redovisas i avsnitt 6.4.

Det sdmre kalkylutfallet for en végforbindelse i HH beror i forsta hand pa
de mycket hoga investeringskostnaderna for en tunnel i detta ldge jamfort
med végforbindelsen i KM-ldget.

7.3.3 Alternativ med fast jirnvigsforbindelse

I tabell 7.4 framgar berdknade nettokapitalviarden for de tva jirnvigsalterna-
tiven i HH resp. KM. Tabellen ir uppstilld pd samma siitt som tabell 7.3 for
alternativen med fast vidgforbindelse.

Sérskilda overforingsavgifter for godstransporter och ldngdistant person-
trafik med jarnvdg forutsitts inte tas ut. Olika avgiftsnivaer dr darfor inte
aktuella i alternativet jarnvédgstunnel i HH. For alternativet jirnvig i KM
spelar dock avgiftsnivan en viss roll, eftersom en fast jirnvigsforbindelse i
KM forutsitts bli trafikerad av en lokaltagsforbindelse mellan Képenhamn
och Malmo, pa vilken olika avgiftsnivéer ar tinkbara. Av kapitel 6 framgar att
ingen ndmnvird nyskapad gods- och langdistant persontrafik forutsitts
uppkomma, om en fast jirnvégsforbindelse etableras. Endast den nyskapade
trafik som lokaltigsforbindelsen i KM ger upphov till har dirfor beaktats i
kalkylen.

Av tabellen framgar att jarnvégsalternativet i KM ger ett klart negativt
viarde vid samtliga parameterviarden, vilket torde forklaras av de hoga
investeringskostnaderna for forbindelsen.

Jarnvigstunneln i HH ger ett positivt virde vid den hogre tillvixttakten,
vilken medfor kraftig tillvéxt i godstrafiken. Vid den légre tillvixttakten torde
tunneln ge en samhillsekonomisk forrdntning ungefdr motsvarande den
anvinda kalkylrdntan 8 %.
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Tabell 7.4 Nettokapitalvirden for alternativ med fast jirnvigsforbindelse. Samhillsekonomiska kalkyler. Milj.
kr.

Alternativ:
HH 0.1-tag KM 0.2-tag
Tillvéxtakt:
Hogre Lagre Hogre Légre
Avgiftsniva:
100 % 50 % 100 % 50 %
Nettokapitalvirden for foljande
komponenter:
1. Investering - 850 -910 -2 745 -2 755 -2 785 -2 810
2. Drift och underhall 1 200 715 1235 1180 705 665
3. Omfordelad trafik 265 150 705 730 260 280
4. Nyskapad persontrafik - - 175 370 155 335
5. Nyskapad lastbilstrafik - - - - - -
Summa 615 - 45 - 630 - 475 -1 665 -1530

Anm. Nettokapitalvdrdena ar berdknade som en skillnad mellan alternativen fast forbindelse inkl. kompletterande
farjedrift och fortsatt farjedrift i hela sundet.

I kalkylerna ingér som tidigare ndmnts inte de samhillsekonomiska
konsekvenserna av att en viss godsméngd kan tdnkas kunna bli overford till
en fast jarnvigsforbindelse 6ver Oresund fran Trelleborg-Sassnitzleden och
fran egentlig sjofart mellan Sverige och kontinenten. Inte heller har den
minskade olycksrisken mellan lings- och tvirgaende sjofart i Oresund
kunnat tas upp i kalkylen som en pluspost for fast forbindelse.

En jarnvégstunnel i HH-ldget torde vidare pa ett smidigt sdtt kunna l6sa
betydande stadsplaneproblem i centrala Helsingborg, ddr speciellt tagrorel-
serna i anslutning till nuvarande farjetrafik f. n. medfor stora oldgenheter fran
trafik- och miljosynpunkt. I jamforelsealternativet fortsatt bat- och féarjedrift
forutsdtts dock, som framgar av avsnitt 4.3, vissa investeringar i nya
farjelagen i Helsingborg. Detta innebar att nuvarande oldgenheter i stort
kommer att elimineras dven vid fortsatt farjedrift ndr investeringarna
genomforts.

7.3.4 Alternativ med fast vag- och jarnvigsforbindelse

Till denna grupp hor alternativ bestdende av en kombination av alternativ
som behandlats ide tva foregdende avsnitten. I tabell 7.5 redovisas, pd samma
sdtt som skett i foregdende avsnitt for fast vdg- resp. jarnvigsforbindelse,
foljande fem kombinationer.

HH 0.1-tdg + KM 4.0

HH 0.1-tdg + KM 4.2-buss
KM 4.2-tag

HH 4.1-tag

HH 4.0 + KM 0.2-tag
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Tabell 7.5 Nettokapitalvirden for alternativ med fast viigforbindelse och fast jarnviagsforbindelse. Samhillsekon-

omiska kalkyler. Milj. kr.

Alternativ:

HH 0.1-tdg + KM 4.0 HH 0.1-tdg + KM 4.2-buss

Tillvixttakt:

Hogre Lagre Hogre Lagre

Avgiftsniva:

100 % S0 % 100 % 50 % 100 % 50 % 100 % 50 %
Nettokapitalvirden for foliande
komponenter:
1. Investering -2270 -2295 -2355 -2380 - -2925 -2935 -3010 -3035
2. Drift ock underhall 180 1765 1130 1085 1750 1700 1080 1040
3. Omfordelad trafik 2775 2770 1385 1390 27T50 25770014385 1 390
4. Nyskapad persontrafik 600 1465 465 18135 600 1465 465 1135
5. Nyskapad lastbilstrafik 390 420 305 330 390 420 305 380

Summa 3315 4125 930 1560 2590 3420 22511 860

Anm. Nettokapitalvirdena dr berdknade som en skillnad mellan alternativen fast forbindelse inkl. kompletterande
farjedrift och fortsatt farjedrift i hela sundet.

Kalkylresultaten ir i stor utstrick ning summan av resultaten for var och en
av de tva fasta forbindelserna. Det bista utfallet uppvisar silunda HH 0.1-
tag + KM 4.0, vilket utgdr den jarnvégs- resp. viagforbindelse som var for sig
ger det bista kalkylutfallet. Som framgér av tabellen visar ocksa alternativet
HH 0.1-tdg + KM 4.2-buss positiva nettokapitalvérden.

7.3.5 Alternativ med fast jérnvigs- och biltdgsforbindelse

De nettokapitalviarden som erhéllits vid fast jarnvigs- och biltagsforbindelse i
HH resp. KM redovisas i tabell 7.6. Inga separata prognoser for den nyskapade
lastbilstrafiken har gjorts for dessa alternativ. Virdena i tabell 7.6 grundas pa
antagandet att ingen nyskapad lastbilstrafik uppkommer vid avgiftsnivan
100 % och att hilften av den nyskapade lastbilstrafiken vid fast vigforbin-
delse uppkommer vid avgiftsnivan 50 %.

Det bor papekas att kostnadsminskningen for den omfordelade personbils-
trafiken vid biltdgsalternativen far anses som mycket osdker. Som angivits i
kapitel 6 saknas erfarenhet om hur trafikanter beter sig i valsituationer som
inbegriper biltdg. Omfattningen av den nyskapade trafiken blir beroende av
forbindelsens tillginglighet, turtithet och attraktivitet i 6vrigt. De siffror som
angivits i tabellen kan s#igas forutsitta en forbindelse med relativt hog
attraktivitet for personbilstrafikanterna.

Som framgér av tabellen torde, med hdnsyn till skillnaderna i investerings-
kostnader, en biltégsforbindelse i HH vara fordelaktigare frdn samhillseko-
nomisk synpunkt dn en siddan forbindelse i KM. For bada alternativen géller
dock att en acceptabel samhillsekonomisk lonsamhet uppnas forst vid den
hogre tillvdxttakten.

De samhillsekonomiska kalkylerna for biltdgslosningarna avser hela
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KM 4.2-tag HH 4.1-tdg HH 4.0 + KM 0.2-tag
Hogre Ligre Hogre Lagre Hogre Lagre
100 % 50 % 100 % 50 % 100 % 50 % 100 % 50 % 100 % 50 % 100 % 50 %
4145 4150 4220 4245 -3450 -3430 -3545 -3530 -5340 -5335 -5415 -5410
1670 1670 980 980 1510 1530 820 825 1530 1495 805 770
2710 2705 BT 2R 2395 2485 1440 1500 2550/ 21650 "= S15395t Si1E470)
600 1465 465 1135 160 545 130 405 335 915 280 740
390 420 305 330 410 440 325 345 410 440 325 345
1225 2110 -1120 - 445 1025 1570 - 830 - 455 - 515 165 -2610 -2085

investeringen, medan de foretagsekonomiska kalkylerna, som redovisas i
avsnitt 7.4, endast avser merinvesteringarna for en biltdgslosning i forhal-
lande till fast jirnvigsforbindelse. En stor del av det positiva nettokapital-
virde som en biltagslosning i HH ger vid den hogre tillvidxttakten i den
samhallsekonomiska kalkylen — enligt tabell 7.6 ca 475 resp. 1 215 milj. kr.

Tabell 7.6 Nettokapitalvirden for alternativ med fast jarnvigs- och biltagsforbindelse. Samhillsekonomiska
kalkyler. Milj. kr.

Alternativ:

HH 0.2-biltag KM 0.2-biltag

Tillvaxttakt:

Hogre Lagre Hogre Lagre

Avgiftsniva:

100 % 50 % 100 % S0 % 100 % 50 % 100 % 50 %
Nettokapitalvirden for foljande
komponenter:
1. Investering -1560 -1660 -1615 ~1660 -3235 -3345 -3255 -3375
2. Dirift och underhall 1040 1200 515 635 1525 1470 905 815
3. Omfordelad trafik 915 1180 540 690 1840 1775 910 860
4. Nyskapad persontrafik 80 275 65 200 385 915 310 685
5. Nyskapad lastbilstrafik 0 220 0 175 0 210 0 165

Summa 475 1215 - 495 40 515 1025 -1130 - 850

Anm. Nettokapitalvirdena dr beriknade som en skillnad mellan alternativen fast forbindelse inkl. kompletterande
farjedrift och fortsatt firjedrift i hela sundet.
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beroende av avgiftsnividn — kan hérledas frin den konventionella jarnvégs-
trafiken. Som redovisats i tabell 7.4 har en ren jarnvégsforbindelse i HH ett
positivt nettokapitalvirde om 615 milj. kr. vid den hogre tillvixttakten
oberoende av avgiftsnivan. Det innebir att det samhéllsekonomiska utfallet
av merinvesteringen for biltdgslosningen torde ge ett nettokapitalvidrde som
4r 615 milj. kr. mindre dn nettokapitalvirdet for hela investeringen, dvs. ett
negativt nettokapitalviarde om ca(475-615) 140 milj. kr. vid 100 % avgiftsniva
och ett positivt varde om ca (1 215-615) 600 milj. kr. vid 50 % avgiftsniva.
Merinvesteringen for biltdgslosningen i HH i forhéllande till den konventio-
nella jirnvégsforbindelsen uppgér till ca 700 milj. kr. i diskonterat belopp.

7.3.6 Fast vigforbindelse vid flygplats pa Saltholm

De redovisade resultaten fran de samhéllsekonomiska kalkylerna har avsett
alternativ dir flygplatsen ligger kvar i Kastrup. Om flygplatsen lokaliseras till
Saltholm forutsitts att en fast vagforbindelse kommer till stdnd. Det innebir
att man i en samhillsekonomisk analys inte kan betrakta vagforbindelsen
isolerad. JimfGrelsen maéste istdllet goras mellan & ena sidan fast véagforbin-
delse och flygplats pa Saltholm och & andra sidan fortsatt férjedrift eller fast
forbindelse tillsammans med ett bibehallande av flygplatsen i Kastrup. Det
har, som nidmnts, legat utanfor dresundsdelegationernas arbetsuppgifter att
gora en sddan jaimforelse. En sérskild samhéllsekonomisk kalkyl avseende ett
arrangemang med fast KM-f6rbindelse och flygplats pé Saltholm — jamfort
med alternativet fortsatt bit- och farjetrafik i forening med flygplats i Kastrup
— har inte ansetts meningsfull eller mojlig att genomféra med hdnsyn till
mingden av inverkande faktorer. Konsekvenserna av lufthamnens placering
har behandlats av den danska lufthamnsutredningen.

Utgadngspunkten for lufthamnsutredningens analys har varit att soka
bestimma den placering av lufthamnen som samhillsekonomiskt dr fordel-
aktigast. Utredningen har darvid efterstrdvat att alternativen skall vara
ungefir likvirdiga miljomaéssigt sett.

De tva alternativ som undersdkts dr dels en utflyttning av flygplatsen till
Saltholm, dels ett bibehéllande av flygplatsen i Kastrup. For bada alternativen
giller att deras kapacitet bedoms Gverstiga den efterfragan som prognostise-
rats for ar 2000.

Den framtida efterfradgan pa flygtjanster och serviceniva har antagits vara
densamma oavsett flygplatsens placering. Av detta skil har det i jimforelsen
mellan alternativen inte varit nodvandigt att beakta skillnaderna i den
samhillsekonomiska nyttan utan enbart skillnaderna i de samhillseko-
nomiska kostnaderna. Foljande komponenter har dirvid beaktats:

Investeringar i banor, terminaler m. m., inklusive markkostnader
Flygbolagens kostnader

Investeringar i trafikanldggningar

Den omfordelade trafikens kostnader

5. Kostnader for miljoforbdttringar

S ek el

I frdga om punkt 3 ovan, investeringar i trafikanldggningar, har Saltholmsal-
ternativet enbart belastats med de merkostnader som flygplatsen ger upphov
till i forhéllande till en fast vigforbindelse i KM. Existensen av en fast
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vigforbindelse mellan Amager och Skéne har med andra ord antagits som
given for problemstillningen. Merkostnaderna for investeringar i trafikan-
laggningar innefattar i huvudsak kostnaderna for utbyggnad av tunneln
under Drogden med ytterligare tva korfdlt samt anslutningar for bil- och
kollektivtrafiken pa Saltholm.

Den omfordelade trafikens kostnader har bestimts som de merkostnader
for personbils-, lastbils- och kollektivtrafiken som uppkommer for trafiken
till och frdn Danmark i Saltholmsalternativet jamfort med Kastrupsalterna-
tivet. Didremot har inte kostnadsminskningarna for trafiken mellan flyg-
platsen och Sverige beaktats, d& denna minskning har bedomts vara obetydlig
i detta sammanhang.

Kostnaderna for att uppnd samma forhéallande vad giller bullermiljon
oavsett flygplatsens placering har kartlagts genom att konsek vensberdkna tre
situationer i miljdavseende, I-I1I. De krav som uppstélls i friga om maximalt
tillditen bullernivd m. m. dr mest langtgdende i situation III medan hogre
bullernivieri kringliggande bebyggelse accepteras i situation I. Situation II dr
ett alternativ mellan situationerna I och III.

Vid berikning av kostnader for miljoatgarder, inlosen m. m. har virdet av
fastigheterna pd Amager bestimts med utgangspunkt frdn andra likvérdiga
fastigheter i Kdpenhamn, vilka inte paverkas 