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Till statsrddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 20 juni 1984 bemyndigade regering-
en d&varande chefen for kommunikationsdepartemen-
tet, statsrd8det Bostrom, att tillkalla en delega-
tion - omfattad av kommittéfSrordningen (1976:119)
- med hdgst sex ledamdter med uppdrag att i samar-
bete med en dansk &mbetsmannadelegation utarbeta
forslag

- dels till en regeringsdverenskommelse om anlég-
gande av en fast fdrbindelse mellan Képenhamn
och Malmo,

- dels till en regeringsoverenskommelse om en
jarnvdagstunnel mellan Helsingdér och Helsing-
borg.

Med stod av detta bemyndigande tillkallades delega-
tionen samma dag.

Delegationen har tidigare avgivit beté@nkandena Ore-
sundsforbindelser (Ds K 1985:7), Fasta Uresundsfor-
bindelser (SOU 1987:41) och Miljdkonsekvenser av
Fasta Uresundsférbindelser (SOU 1987:42).

Efter hemstdllan av d8varande chefen for kommunika-
tionsdepartementet, statsrfdet Hulterstrdm, beslu-
tade regeringen den 5 maj 1988 att ldta den svenska
Uresundsdelegationen i samarbete med den danska &m-
betsmannadelegationen och med bitrédde av danska och
svenska experter utfora vissa kompletteringar av
det dittills framtagna utredningsmaterialet (Dir
1988:24). Kompletteringarna avsdg i forsta hand ett
ndrmare studium av alternativet med enbart en bor-
rad tunnel for jarnvagstrafik mellan Kdpenhamn och
Malmd. I uppdraget ingick ocksd att nérmare under-
soka mdjligheterna att bygga den i 1987 &rs rapport
behandlade kombinerade vdg- och Jjdrnvagsforbindel-
sen i etapper.



Vi f&r hdrmed Overldmna vA&rt betdnkande (SOU
1989:4) Fasta Uresundsforbindelser. Den danska de-
legationen Overldmnar samtidigt en dansk version av
betdnkandet till den danske trafikministern.

Betdnkandena &r att se som ytterligare ett underlag
for beslut i frdgan om fasta UresundsfSrbindelser.

Delegationernas och expertgruppernas medlemmar re-

dovisas i avsnitt 1.5 och i bilagan.

Stockholm i februari 1989
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Sammanfattning
och vardering

0.1 Sammanfattning

Under de senaste tre decennierna har olika gemen-
samma dansk/svenska utredningar genomforts for att
ta fram erforderligt tekniskt, ekonomiskt och mil-
jomdssigt underlag for politiska beslut om fasta
férbindelser Sver Oresund.

Den mest omfattande utredningsinsatsen genomfordes
under senare hdlften av 1970-talet och redovisades
4r 1978 i betdnkandena och rapporterna SOU
1978:18-20 och Ds K 1978:1-6.

De nuvarande Oresundsdelegationerna lade fram sin
forsta rapport OresundsfSrbindelser (Ds K 1985:7)
4r 1985. I rapporten beskrivs ett alternativ for
fasta Oresundsfdrbindelser bestdende av en fyrfdl-
tig bro/tunnelfdrbindelse for vdgtrafik mellan KO-
penhamn och Malmd (KM 4.0) och en enkelspdrig sdnk-
tunnel for jadrnvdgstrafik mellan Helsingdr och Hel-
singborg (HH 0.1).

Under hosten 1986 fick delegationerna i uppdrag att
komplettera sina tidigare fOrslag. Resultaten av
uppdraget redovisades i den &r 1987 framlagda rap-
Alternativ for fast Yresundsférbindelse porten Fasta Oresundsfdrbindelser (SOU 1987:41). I
som. vERdSTALR L \SERR EARRE denna rapport 1&4g huvudvikten p& att beskriva en
kombinerad vdg- och jdrnvdgsforbindelse mellan Ko-

Alternativ Teknisk penhamn och MalmS (KM 4.2). Dessutom behandlades

Bendueing Sversiktligt mjligheten att utfdra en jdrnvdgsfor-
Képenhamn-Malmd KM 4.2 bindelse i KM-ldget som en borrad tunnel. Det kon-
kombinerad 4-fHltig staterades dock att en s&dan tunnel inte var in-

vig- och dubbelspirig tressant, om man forutsdtter samtidig etablering av

j8rnvgsfbrbindelse i s 0 o

vdg- och jadrnvdgsforbindelserna, eftersom den bor-
KBpentiamn-Nalnd K4 0.2 rade tunneln dr dyrare &n jédrnvdgsdelen i KM
enbart dubbelspdrig 4.2-alternativet.
jérnvégsfsrbindelse

- borrad tunnel

Overviganden under hosten 1987 ledde till att rege-
Etappl¥sning, first ringarna uppdrog &t Oresundsdelegationerna att yt-
JirmRg e e terligare komplettera utredningsmaterialet. Komp-
letteringen skulle avse dels en mera ingdende var-

Alternativen dr dering av en fast jarnvdgsforbindelse i KM-ldget

:?;ge“de 1 toeudliads utford som en borrad tunnel, dels en undersdkning

av mojligheterna att utfora den kombinerade forbin-

| basalternativet delsen i etapper - forst jdrnvdgsfdrbindelsen och

[ ForCaatE et aauiic J L J ddrefter vidgforbindelsen. Resultatet av detta upp-
drag presenteras i foreliggande rapport.




I inledningen till rapporten (kapitel 1) 1ldmnas
bl.a. en kortfattad redogdrelse for det utrednings-
arbete rorande fasta UOresundsforbindelser som ut-
forts under 1970- och 1980-talen.

Tekniska l0sningar

Kapitel 2 inleds med en beskrivning av alternativet
KM 4.2 som varderades i 1987 &rs rapport.

Huvudinnehdllet i kapitlet i Ovrigt avser en tek-
nisk-ekonomisk beskrivning av en borrad jadrnviégs-
tunnel mellan KSpenhamn och Malms (KM 0.2) samt ett
etapputforande av den kombinerade vEg- och jdrn-
vigsfdrbindelsen (KM 4.2).

I huvudalternativet for KM 0.2 utgdr tunneln frin
Kopenhamns Lufthamn norr om hangaromrddet, passerar
under Saltholms sydspets och ansluter till svenska
kusten vid Lernacken. Strackningen ansluter till
kusterna p& ungefdr samma sdtt som KM 4.2 men gér i
sin helhet norr om linjefdringen for denna. Aven
alternativ med direkt linjeflring till Malmd C har
undersokts. Ocksd en direkt och kortare linjefdring
mellan kusterna har studerats, varvid den borrade
tunneln fortsdtter under flygplatsomrddet och har
en djupt liggande station vid Kopenhamns Lufthamn.

Alternativa linjestr#ckningar 6ver Oresund

Invallat omrdde vid kombinerad férbindelse
Ev. placering av borrmassor fran jirnviégstunnel vid enbart jarnviégsférbindelse

Malms C

Alternativ 3

Alternativ 1
(Ber#kningsalternativ)

msmmm Borrad tunnel - 3 alternativ
mmmm Sinktunnel Vid kombinerad Alternativ 2
e Bro férbindelse

4'Bebyggt omrade




Tunnelns tvdrsektion utformas med tvd8 parallella
enkelspdriga trafiktunnlar med 7,2 m invdndig dia-
meter. FOore anldggandet av dessa, som forldggs pd

ca 30 m avstdnd i sidled, anldggs en pilot- och
servicetunnel. Mellan servicetunneln och trafik-
tunnlarna utfors p& 300-500 m avstdnd tvdrgdende
forbindelsetunnlar.

Olika mdjligheter redovisas att anldgga den xombi-
nerade vag- och jdrnvdgsforbindelsen KM 4.2 i tvi
etapper. En mojlig 10sning &1 att endast de anlédgg-
ningsarbeten som dr nodvdndiga for att jdrnvigsde-
len skall kunna tas i bruk utfors i den fGrsta
etappen. I den andra etappen genomfdrs de arbeten
som behovs for att ocksd vdgforbindelsen skall fun-
gera.

En etappldsning som innebdr att forst anlidgga en
borrad jarnvdgstunnel (KM 0.2) och senare en vig-
forbindelse (KM 4.0) omndmns ocksd8. Detta blir
emellertid vdsentligt dyrare &n att bygga KM 4.2 i
etapper.

I tabell O.1 visas de berd@knade investeringskostna-
derna for nu undersokta forbindelsealternativ.

Som framgdr av kostnaden for forsta etappen av KM
4.2 tyder mycket pd att enbart en jarnvdgsidrbin-
delse skulle kunna utforas ndgot billigare som en
bro-/sdnktunnelldsning &n som borrad tunnel. Kost-
naderna har inte ndrmare berdknats. Huvudalternati-
vet for en KM 0.2-16sning dr emellertid en borrad
tunnel under havsbottnen.

For KM 4.2 har berdkningsmdssigt forutsatts att in-
vesteringen i jarnvdgsdelen frdn kust till kust
motsvarar skillnaden mellan investeringarna 1 en
kombinerad forbindelse och investeringarna 1 en
forbindelse for enbart vdgtrafik. Detta Dendmnes
marginell kostnadsfordelning och denna fOrdelning
har anvints i de senare ekonomiska berdkningarna.

Om KM 4.2 utfors i etapper enligt det fOrordade al-
ternativet blir den sammanlagt 800 milj kr dyrare,
dn om den utfors pd en gdng. BerZkningsmdssigt har
denna merkostnad pdforts jdrnvagsdelen. Dessutom
bor framhdllas att en stor del av vdgdelen méste
byggas i den forsta etappen utan att kunna anvindas
forrdn dven den andra etappen avslutats.

Anldggningstiderna for de olika typerna av fasta
forbindelser &r mellan sex och nio 8r. Den tidigas-
te realistiska Oppningstidpunkten ligger i slutet
av 1990-talet.



Milj.kr.
Prisnivd borjan av d4r 1988

KM 4.21) KM 0.22)

KM 4.2 etappindelning?)
I T

Danska védganslutningar
Danska jarnvidgsanslutningar

400 400
100 100

Kust till vég
kust jarnvag

600 200
400 200

3 400

Svenska vdganslutningar
Svenska jarnvé@gsanslutningar

250 250
250 250

Summa

000 750
11 800

4 050

Summa vag
Summa jarnvag

51250 200 4 050
2

750 8 250 6 550

1. Jarnvdgsandel, marginell kostnadsfordelning.
2. Fdrutsdatter hdgt beldgen station vid Kastrup (sdsom vid KM 4.2) och landan-
slutning vid Lernacken. Vid djupt beldgen Kastrup-station blir alternativet

500 milje.kr. dyrare.

3. Variant B. Vagandel som i KM 4.2.

Tabell 0.1

Kostnader for fasta fdrbindelser over Uresund

Trafikutveckling

I rapporten presenteras endast tidigare uppstéllda
trafikprognoser. De prognoser for person- respekti-
ve godstrafiken som ingdr i kapitel 3 &r for KM 4.2
desamma som redovisades i 1987 8rs rapport. Delega-
tionerna, som understryker os@kerheten hos progno-
ser, sidrskilt fdr trafik Over en nationsgrdns och
ver ldnga perioder, anser att de tidigare gjorda
prognoserna for KM 4.2 kan anvéndas som en utgédngs-
punkt vid varderingen av sdvdl miljokonsekvenserna
(kapitel 6) som de ekonomiska ber#Zkningarna (kapi-
tel 7) av detta alternativ. Vid motsvarande varde-
ringar av godstrafiken for KM 0.2 har tidigare
gjorda prognoser for HH O.1 anvénts i ber#kningar-
na.

Trafiken p& fdrjelinjerna utanfdr Uresund har ut-
vecklats starkt under de senaste 8ren. Eftersom in-
gen samlad aktuell kartldggning gjorts av denna
trafik har dess fortsatta utveckling icke stude-
rats i samband med fasta forbindelser Sver Uresund.
Den idag existerande fidrjetrafiken utanfor Oresund
har dock till viss del andra uppgifter &n Uresunds-
trafiken. Liksom tidigare har prognosarbetet ddrfor
huvudsakligen avgrdnsats till denna senare trafik.

De prognoser i 1987 é&rs rapport som avses ovan
framgdr av foljande tabell.




Féarjelinjer vid de tre alternativen
for fast Oresundsférbindelse

FF KM 4.2 | KM 0.2
Helsinggr-
Helsingborg ([} (] [}
DanLink [}
Draggr-
Limhamn [ ] (]
gFlygbétar ]
Svévare [}

Milj. passagerare 1987 1995

FF KM 4.2
I ol it Bl 5499 T,4
té.g 0,9 1,1 Dol
buss 1513 1,6 Tashl.
ovrigt 13,9 15,8 17258
Summa 2ilie 24,4 2050
Milj. ton gods 1987 1995
FF KM 4.2
P& lastbil 3.0 3,8 51010
tég 2,9 4,3 4,8
Summa 519 8)1 998

Tabell 0.2 Trafiken Over Oresund &r 1987 och en-
ligt tidigare prognoser for &r 1995

Anm. Vid fast forbindelse tillkommer p& strdckan
Kopenhamns Huvudbangdrd-Kopenhamns Lufthamn ca
9 milj. lokalresenirer per &r.

Vid de ekonomiska vdrderingarna (kapitel 7) har an-
viants traditionella kalkylmetoder med diskonterade
kapitalvdrden. Dessutom har berZkningarna komplet-
terats med s.k. break-even-tal for att belysa al-
ternativens ré@ntabilitet.

Farjetrafik

I anslutning till det ekonomiska s.k. basalternati-
vet Fortsatt fidrjedrift (FF), som de fasta fdrbin-
delserna har relaterats till, har i kapitel 4 utar-
betats drift- och investeringsplaner for fdrjelin-
jerna over Uresund. I enlighet med avtal i septem-
ber 1988 har forutsatts att trafiken mellan Hel-

Stérre farje- och batlinjer
8ver Oresund ar 1988

Il



singdr och Helsingborg drivs i samarbete mellan DSB
och SFL med endast en terminal p& var sida av Sun-
det och med stdorre fadrjor &n de som i dag trafike-
rar leden.

I Ovrigt forutsdtts att flera fédrjelinjer kommer
att upphdra vid tillkomsten av fasta forbindelser.
Fdarjelinjerna direkt mellan Sverige och kontinenten
och deras konsekvenser fdr Uresundstrafiken har
dock icke vdrderats.

Vardering av de olika alternativen

I kapitel 5 redogdrs for de allmédnna principer som
anvands vid de vdrderingar som gors i kapitel 6 och
7. Vidare beskrivs Oversiktligt de kalkylmetoder
som anvandes i 1987 &rs rapport. De trafikekonomis-
ka och foretagsekonomiska kalkyler som redovisas i
forevarande rapport utgdr frdn samma principiella
forutsdttningar och har rd@knats fram enligt samma
metoder som tidigare. Storre vikt har dock denna
géng lagts vid att komplettera kalkylresultaten med
s.k. break-even-berdkningar, vilket fradmst hénger
samman med att ndgra sdrskilda prognoser inte utar-
betats for alternativet KM 0.2.

De ekonomiska varderingarna av de olika alterna-
tiven gors liksom tidigare i form av jédmforelser
med Dbasalternativet Fortsatt farjedrift. Jadmforel-
serna syftar till att visa om etablering av fasta
férbindelser Sver Uresund totalt sett &r en "bdtt-
re" eller "sd@mre" framtidssatsning &n en fortsatt
utveckling av fdrjetrafiken.

Mil jomdssig vérdering

MiljSkonsekvenserna av tillkomsten av fasta forbin-
delser behandlas i kapitel 6.

Efter den genomgdng som nu gjorts konstaterar dele-
gationerna att beddmningen i 1987 &rs rapport allt-
jimt gdller, n#mligen att det med de fGreslagna
kompenserande &tgdrderna vid KM 4.2 &r fullt mdj-
ligt att uppnd en en s.k. noll-16sning for vatten-
genomstromningen i Uresund sedan anld@ggningen far-
digstdllts.

En borrad tunnel mellan Kdpenhamn och Malms - KM
0.2 - kommer att g& under bottennivédn i OUresund och
pdverkar ddrfor inte alls vattengenomstromningen.

Vid muddringar for att uppnd en noll-1dsning i KM
4.2-alternativet och vid borrning av en KM 0.2-
férbindelse produceras ungefdr lika stora volymmas-
sor, ndmligen 2,5 - 3 milj.m3.

Deponering av massorna kan ske till sjoss eller
- bdttre - pd ldmpliga stdllen i land eller invid
kusterna. Delegationerna forutsdtter att slutlig




stdllning till det ldmpligaste forfaringssdttet fir
tas vid detaljprojekteringen.

Berdkningar av luftfdroreningsutsldppen har gjorts
p8 bdde dansk och svensk sida.

Vad gdller utsldppen av luftfdroreningar pd regio-
nal nivd visar berdkningarna att emissionerna Irin
Uresundstrafiken H#r hdgst vid Fortsatt rfHriedrift
och ldgst vid KM 0.2 medan utsldppen vid KM 4.2 ote-
rdknas ligga mellan de tvd8 andra alternativen.
Emissionerna frdn Uresundstrafiken Hr dcck smd i
torhdllande till de samlade luftfororeningarna i
regionen. Det understryks att Dberdkningarna &r
csgdkra. Dock beddoms det som relativt sdkert att ut-
slappen vid KM 0.2 blir ldgre &n vid Fortsatt far-
jedrift, eftersom det fOorutsdtts att en del av fir-
jetrafiken kommer att ldggas ned och biltrafiken
inte kan antas vara storre vid KM 0.2 dn vid Fors-
satt fdrjedrift.

Det bOr podngteras att skillnaderna mellan de olika
alternativen dr smd sdrskilt ja&mfort med de =mis-
sionsfdrandringar som kan berdknas ske 1 ragi
till f51jd av den allmdnna trafiktillvdxten.
av forbindelsealternativ har ddrfdr frdn regiona
luftfororeningssynpunkt stdrst betydelse msd hdnsyn
till i1 vilken omfattning alternativet kan antas na
inflytande p4 den samlade regionala trafixtillvEx-
ten.

Betrdffande de lokala effekterna av avgasutsldppen
pd dansk sida nar de luftfOroreningsmdssiga Kapa-
citetsfdrhdllandena undersdkts pd ett antal gator
och vdgar, dar trafik frén en vdgidrbindelse 3Jver
Oresund viantas g& fram. Berdkningen gdller &r 2010.
Konsekvenserna blir ndgot olika for de undersdkta
vig- och gatustrdken men for flera av dem Xommer
Varldshdlsoorganisationens (WHO) gransviarden {or
kvavedioxid NOo, att Overskridas, oavsett =till-
komsten av en fast UresundsfSrbindelse. Vid en s4-

Samlade emissioner ar 2010

S0 HC Partiklar
Ton Ton Ton
D 500
|
i 400 400
300 300
200 200
100 100

FF KM KM FF KM KM FF KM KM
L2 02 L2 0012 20052
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dan fdrbindelse vdntas vissa av dessa Gverskridan-
den bli ndgot reducerade. Detta beror pd en omfor-
delning av trafiken pd Amager dels vid anldggandet
av T8rnby-motorvidgen, dels genom Overflyttning av
lokaltrafik frdn vdg till jdrnvdg. Andringen i tra-
fiken Sver Uresund d&r i det sammanhanget av mindre
betydelse.

Det understryks att den forutsatta fordelningen av
trafiken samt forutsdttningen om fordonens reduce-
rade emissioner fram emot &r 2010 har stora osdker-
hetsmarginaler.

Antas trafiken Sver Uresund bli dubbelt s& stor som
enligt prognoserna kommer luftfdroreningarna att
bli hogre pd alla gatustrdk. Emellertid kommer den
avlastning som foljer av T&rnby-motorvdgens till-
komst mer &n uppvdaga merbelastningen med undantag
for Lufthamnsvejen och Sydhavnsgade som blir ytter-
ligare belastade.

Om trafiken kommer att fdrdela sig pd annat s&tt &n
forutsatt vid etablering av TArnby-motorvdgen kan
det leda till en merbelastning pd gator som redan
tidigare har hog luftfororening.

Nar det gdller lokala effekter av luftfdroreningar
pd svensk sida kan man inte fOrvdnta sig négra
overskridanden av WHO:s riktvdrden ndra bebyggelse
p& grund av Okad Uresundstrafik. Alternativet KM
0.2 anses vara likvdardigt med alternativet Fortsatt
fadrjedrift frdn 1lokal utslédppssynpunkt.

En fast Uresundsfdrbindelse kommer p& dansk sida
att lokalt medfdra Okade bullerstdrningar bl.a. vid
ett begrdnsat antal bostdder pd Amager men i gen-
gdld sker en vdsentlig avlastning pd8 godsbanan vid
Kopenhamn.

En jdrnvdgsforbindelse kommer ddrutdver - sdval vid
KM 0.2 som vid KM 4.2 - att medfdra en avlastning
av vdagndtet pd Amager vad gdller bil- och busstra-
fik till bl.a. Kopenhamns Lufthamn.

Vid linjefdringen av trafikanldggningarna har stor
hdnsyn tagits till 1lokala naturskyddsintressen.
Det gdller vissa omrdden pd Vestamager och, sdvitt
angdr KM 4.2, Saltholm och sjoterritoriet sdder om
Saltholm.

Vid detaljprojekteringen av vdg- och jdrnvédgsan-
liggningarna genom T&rnby (KM 4.2) m&ste likaledés
en anpassning ske till den existerande bebyggel-
sen.

Anldggandet av en jdrnvdgsforbindelse genom T&rnby
vid KM O.2-alternativet har ddremot ringa betydelse
for byggnads- och andra bevarandeintressen i T&rn-
by.




Betrdffande bullerstdrningar pd svensk sida har ti-
digare konstaterats att vissa sddana kommer att
uppstd vid Trelleborgsbanan till f&ljd av framst
den forvantade kraftigt Okale godstrafiken. Detta
gdller bdde KM 4.2 och KM 0.2 i huvudfbrslagets

strdckning. I frdga om vdagtrafikbuller vid KM 4.2
jdmfort med Fortsatt fdrjedrift gdller att fordnd-
ringarna blir sm8 vid befintliga trafikleder som en
direkt foljd av anldggandet av en fast Uresundsfdr-
bindelse. Generellt sett minskar stOrningarna i
Helsingborgsomrddet medan de ddremot Skar i Malmo-
regionen.

Bullerstorningarna pd8 bdde dansk och svensk sida
anses emellertid kunna kompenseras pd ett till-
fredstdllande s&tt genom olika Dbullerbegrédnsande
dtgdarder.

Ekonomisk vdrdering

I kapitel 7 redogdrs for och vdrderas dels de fore-
tagsekonomiska, dels de trafikekonomiska konsekven-
serna av alternativa fasta fOrbindelser. De fore-
tagsekonomiska vdrderingarna omfattar de ekonomiska
konsekvenserna for dels jdrnvdgsforetagen DSB och
SJ, dels det broforetag som fOrutsdtts ansvara for
byggande och drift av den kombinerade forbindelsen
(KM 4.2).

I de trafikekonomiska kalkjlerna som baseras pé
samhd@llsekonomiska kalkylprinciper vdrderas forbin-
delsernas nytto- och kostnadseffekter for Danmark
och Sverige som helhet.

For att underldtta jamforelser med tidigare vdrde-
ringar antas i kalkylerna &ven nu att en fast for-
bindelse Cppnas &r 1995, trots att en forbindelse
realistiskt sett kan Oppnas forst i slutet av
1990-talet. Berdkningarna &r gjorda vid 5 % respek-
tive 7 % real kalkylrdnta och avser perioden 1995-
2025.

For etapplosningen forutsdtts fem drs alternativt
tio 4rs tidsintervall mellan etapperna.

De ekonomiska kalkylerna har liksom tidigare genom-
forts som kapitalvdrdeberdkningar, ddr de Gver den
30 4r ldnga berdkningsperioden fordelade kostnader-
na och intdkterna vid kalkylrdntorna 5 % respektive
7 % diskonterats till ett kapitalvdrde &r 1995. Om
summan av de olika kapitalvdrdena - nettokapital-
vidrdet - dr positiv betyder detta att en fast fOr-
bindelse ger ett battre resursutnyttjande vid den
angivna kalkylrdntan &n Fortsatt farjedrift. I de
trafikekonomiska berdkningarna betyder ett positivt
nettokapitalvdrde dessutom stdrre nyttoeffekter for
trafikanterna &n vid Fortsatt fdrjedrift.

15
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Berdkningsresultaten presenteras i flera fall som
s.k. break-even-tal, ddr den trafikmdngd berdknas
som skulle krdvas for att investeringen skall for-
rantas med de forutsatta kalkylrdntorna. De fore-
tagsekonomiska kalkylerna for DSB och SJ har ut-
forts endast som break-even-berdkningar.

Break-even-talen uttrycker sdledes den trafikvolym
som krdavs for att uppnd de forutsatta forrédntnings-
kraven p& 5 % respektive 7 %. For DSB och SJ fram-
gdr resultaten av break-even-berdkningarna for pas-
sagerar- respektive godstrafiken av de vidstdende
diagrammen.
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I break-even-berdkningarna fOr passagerar- respek-
tive godstrafik ligger antingen att passageraranta-
let skall uppnds vid den forutsatta godsprognosen
eller att godsvolymen skall uppnds vid den fGrut-
satta prognosen fOr antalet passagerare.

Det hdgre talet vid enbart jdrnvdgsforbindelsen KM
0.2 i forhdllande till KM 4.2 betyder dessutom inte
nodvandigtvis att detta alternativ &r ekonomiskt
samre. UtOver break-even-talen mdste &ven Kkonkur-
rensfdrhdllandet mellan vdg och jdrnvdg i det tvé
alternativen beaktas.

Berdkningsresultaten for DSB och SJ gédller vid 30
drs forrantning och avskrivning av Jjdrnvdgsdelen.
Forutsdtts en period om 50 &r reduceras det erfor-
derliga antalet passagerare med ca 1-2 milj. per
ar.

Break-even-talen vdrderas i forhdllande till dels
tidigare gjorda prognoser, dels faktiska kdnda tra-
fikmdngder Over UOresund. Det potentiella antalet
t8gresendrer mellan Kopenhamn och Malmd kan med ut-
géngspunkt frén sistndmnda jdmfOrelse uppskattas
till meridnt Tamsiilgle iperidr,
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Sammanfattningsvis beddms pd dansk sida att DSB kan
forrédnta sdvdl den kombinerade KM 4.2-forbindelsen
som jdrnvagsforbindelsen KM 0.2 med 5 % eller ndgot
dérover vid 30 &rs fOorrdntning och avskrivning. Vid
en avskrivningstid om 50 4r Okas fOrr@&ntningen vé&-
sentligt.

Frédn dansk sida &r bedomningen emellertid beroende
av sdkerheten i att den fOrutsatta tillvdaxten i
godsvolymen ocksd i realiteten kommer att transpor-
teras via den fasta Oresundsfdrbindelsen och inte
p8 direkta fdrjelinjer Sverige - kontinenten.

Med utgdngspunkt i nu foreliggande material har det
ddremot inte varit mojligt pd dansk sida att vdrde-
ra de tvd alternativen till en fast forbindelse in-
bordes, inbegripet den konkurrensfGrdel som jdrnva-
gen fdr vid KM 0.2 i forhdllande till vdgtrafiken.

Frén svensk sida beddms alternativen i forsta hand
utifrdn de tidigare gjorda prognoserna for den kom-
binerade forbindelsen KM 4.2 och h@nvisas till var-
deringarna i 1987 &rs rapport. Det beddms som tvek-
samt om godstrafiken skall kunna bidra till en
tillfredsstdllande forrdntning av Jadrnvdagsforbin-
delsen KM 0.2.

Den samlade svenska beddmningen &dr att SJ skall
kunna forrédnta den kombinerade forbindelsen med 5-6
%$. I frdga om enbart jdrnvdgsforbindelsen KM 0.2
anses det svdrt att sannolikgdra att de trafiktal
som krdvs fOor en real fdrrdntning om 5 % verkligen
kan uppnds.

I frdga om etappldsningen &r berd@kningsresultaten
for Jjdrnvagsforetagen ndstan desamma som vid KM
4.2-alternativet.

For brofdretaget presenteras de ekonomiska varde-
ringarna bdde som nettokapitalvdrdes- och break-
even-berdkningar.

Break-even-talen for brofdretaget visar hur stor
den Okning av de nuvarande intdkterna frén biltra-
fiken Sver Uresund som &r nodvdndig for att anldgg-
ningen skall kunna fdrréntas med 5% respektive 7%.

Nodvandig okning av intdk-

Alternativ terna frédn biltrafiken
5% 7%
vealranta realranta

Vdg och jdrnvdg Oppnas

samtidigt 15. % 45 %
Etapper med 5 &rs intervall 30 % 60 %
Etapper med 10 &rs intervall 50 % 90 %
Tabell 0:3  Break-even-berdkningar for brofore-

taget vid den kombinerade forbindel-
sen KM 4.2 (30 &rs berdkningsperiod)
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For beddmning av break-even-resultaten kan némnas
att intdkterna frdn biltrafiken utan fast forbin-
delse enligt prognoserna vintas Oka med ca 25 %
frdn &r 1987 till &r 1995. Med en fast vdagforbin-
delse i KM-ldget vdantas intdkterna av vdgtrafiken
&r 1995 enligt prognosen for KM 4.2 att bli ca 50 %
hdgre dn i dag.

Berdkningsresultaten for samtidigt Oppnande av vég
och jdrnvdg i KM 4.2-alternativet visar en till-
fredsstdllande r&dntabilitet. Vid en etappldsning
med 10 8rs intervall kan det ddremot bli svdrt att
uppnd 7 % forrdntning, i forsta hand beroende pé
att intdkterna frdn vdgtrafiken skjuts fram i ti-
den.

De trafikekonomiska ber&@kningarna omfattar endast
ndgra av de effekter som fOrbindelsealternativen
innebdr for samhdllet. Effekterna jdmfors med bas-
alternativet Fortsatt farjedrift.

Berdkningsresultaten visar att den kombinerade for-
bindelsen KM 4.2 kan forrédntas med ca 7 %, dven om
forbindelsen inte kommer att medfdra nyskapad tra-
fik. Enbart besparingarna i farjetrafiken och for-
delarna for den befintliga persontrafiken dr till-
rdckliga for att forbindelsen skall bli trafikeko-
nomiskt ldnsam.

En etappindelning av KM 4.2-forbindelsen ger pé
grund av senareldggningen av vdgdelen ett sadmre re-
sultat - omkring 6 % ndr hdnsyn inte tas till den
nyskapade trafiken - #n d& jdrnvdg och vdg Oppnas
samtidigt. I frdga om tunnelalternativet KM 0.2
krdvs att forbindelsen ger nyskapad trafik for att
en forrdntning om 5 % respektive 7 % skall uppnés.
Det totalt erforderliga antalet tdgpassagerare,
dvs. den omfdrdelade trafiken frén bl.a. fdrjor och
bdtar och nya tdgresendrer, har berdknats till 6,4
milje. vid 5 ¢ forréntning och till 10,5 milj. vid 7
% forrdntning.

Det finns en begrédnsning ndr det gdller de slutsat-
ser som kan dras av de trafikekonomiska berdkning-
arna som foljer av att en rad olika effekter vid
tillkomsten av fasta forbindelser inte kunnat beak-
tas i kalkylerna. Detta gdiler forst och framst
nyttoeffekter fOr jdrnvdgsgodstrafiken, eftersom
endast nyttoeffekterna for lastbilar och fOr per-
sontrafiken har medtagits. Vidare har de trafiksa-
kerhetsmdssiga aspekterna inte alls och de miljo-
madssiga konsekvenserna endast delvis Dbeaktats.
Slutligen bor understrykas att de trafikekonomiska
konsekvenserna inte har fOrdelats mellan de tvé
landerna utan berdknats for bdda ldnderna som en
enhet.

Trafikal vardering

I kapitel 8 beskrivs de fOrbdttringar for passage-
rar- och godstrafiken dver Sundet som blir fdljden
av en fast forbindelse i jdmforelse med fortsatt
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farjetrafik. For KM 4.2 finns samma redovisning
dven i 1987 &rs rapport.

Fasta forbindelser medfor stora fordelar for de
personer och verksamheter som &r beroende av tra-
fikforbindelserna Over Uresund. Forst och framst
kan framhdllas ©kad pdlitlighet &ret runt med fasta
forbindelser. Avgdngarna med fa@rjor och flygbdtar
over Sundet idag &r mdnga men sdrskilt de sydliga
linjerna mdste stdllas in i betydande utstrédckning
under isvintrar.

I KM 4.2- och KM O.2-alternativen uppstdr forbatt-
ringar for tdgpassagerarna genom direkta tdgforbin-
delser mellan Malmd och Kdpenhamn och mellan flera
storre stdder i Uresundsregionen. Snabbtdgen frin
Stockholm och Goteborg kan kdras vidare frdn Malmd
till Kopenhamns Lufthamn och centrala Kdpenhamn.
Restiden mellan Kdpenhamn och Malmd kan reduceras
till 25 minuter och det blir forbindelser varje
halvtimme, i rusningstid varje kvart. Tillgédnglig-
heten till lufthamnen frdn sddra Sverige och stora
delar av Danmark fOrbdttras. Genom en eventuell
jdrnvdgsfdrbindelse till Sturup skulle ocksd tra-
fikfdrutsdttningarna mellan de b8da flygplatserna
kunna forbdttras. Med en fast forbindelse tillgodo-
ses dven ett behov pd dansk sida att f4& till stdnd
en kollektiv trafikfOrsGrjning av Amager, vilken
kan betjdna T&4rnby, Kastrup och Kopenhamns Luft-
hamn.

KM 4.2 medfdr fordelar &dven for biltrafiken. De
flesta trafikanter gor tidsbesparingar. Flexibili-
teten i resandet Okar genom att resendrerna blir
oberoende av fadrjetrafikens turlistor och vdnteti-
der. Man kan resa p8 alla tider av dygnet och i
stort sett oberoende av vdaderforhdllandena. Last-
bilstransporterna kan rdkna med mindre besvdr pd
grund av oberoendet av farjor och hdrmed forbundna
védntetider och reserveringar. Regulariteten fOor-
battras och restiderna forkortas.

Det overordnade végnatet vid
den kombinerade fdrbindelsen




Befolkningskoncentrationer i
Oresundsregionen

Vid KM O.2-alternativet blir biltrafikens villkor

desamma som vid Fortsatt farjedrift.

En KM 4.2-f6rbindelse kommer slutligen att skapa
forutsdttningar for battre trafikforbindelser mel-
lan Bornholm och Ovriga Danmark genom mdjligheter
till direkta tdg- och bilfdrbindelser mellan Kdpen-
hamn och Ystad, varifrdn Overfartstiden till Born-
holm &r fdrhdllandevis kort.

Regionala konsekvenser p& svensk sida

I kapitel 8 lamnas slutligen ocksd kompletterande
synpunkter pd fasta forbindelsers betydelse for den
regionalekonomiska utvecklingen i den berdrda re-
gionen.

Flera utredningar har under tidigare utredningsske-
den gjorts om dessa frdgor. En allmén slutsats av
dessa utredningar &r att fasta forbindelser kommer
att f4 gynnsamma effekter i Uresundsregionen pd ett
stort antal omrdden av regionalpolitisk betydelse.
Framfor allt pekas pd mOjligheterna till Okat han-
delsutbyte, Okad integrering av ndringslivet och av
arbets- och bostadsmarknaderna, dkat utbyte mellan
universiteten, bekvdmare utlandskontakter via Kast-
rup och ¢kat utbyte inom turism och kultur.

Samtliga alternativ till fasta fOrbindelser beddms
fd effekter i dessa hédnseenden. En KM 4.2-forbin-
delse ger sannolikt de mest gynnsamma effekterna
men dven KM 0.2 fdr liknande konsekvenser om dn av
mera begrédnsat slag ndr det gdller effekternas
riktning och geografiska fGrdelning.

. orter dver 5000 inv.
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100.000
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300008
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O Védrdering

Delegationernas huvuduppgift &r att utarbeta ett
férslag till regeringsoverenskommelse om fasta for-
bindelser Over Uresund. De olika utredningar som
delegationerna genomfort har framst syftat till ta
fram ett allsidigt underlag for en sddan Overens-
kommelse. Utredningarna skall emellertid ocks& ut-
gora en del av det erforderliga underlaget fdr de
politiska beslut i Danmark och Sverige som méste
foregd en regeringsdverenskommelse.

De politiska besluten om Uresundsférbindelsernas
utformning mdste grundas p& en Overgripande bedOm-
ning och sammanvdgning av en rad olika faktorer som
har betydelse for den framtida utvecklingen p& mén-
ga omrdden i det danska och det svenska samhdllet.

Delegationernas arbete har bedrivits som ett upp-
drag inom ramen for i forsta hand de trafik- och
transportpolitiska strdvandena i Danmark och Sveri-
ge. Givetvis har ddrvid beaktats &dven de politiska
mdlsdttningarna pd andra samh&llsomréden. Ett be-
slut om fasta forbindelser mdste emellertid ocksé
innehdlla en prioritering mellan de trafik- och
transportpolitiska m&len och andra samhdlleliga m&l
och mellan dessa senare mdl inbordes som det inte
ingdtt i delegationernas uppdrag att gora.

En av grundforutsdttningarna vid byggandet av fasta
forbindelser &r sedan 1ldnge att anldggningarna
skall finansieras av den berdrda trafiken - inga
statliga subventioner skall fOrekomma. Investering-
en skall ocksd innebdra en ekonomiskt "fOrnuftig"
anvdndning av samhd@llets resurser. Vid vdrderingen
av de olika tekniska 1ldsningar som studerats har
ddrfor stor vikt fdsts vid att sCka beddma om dessa
krav kan uppfyllas. P4 grund av miljofrégornas sto-
ra betydelse har beddmningar ocksd gjorts av olika
konsekvenser for miljon som en foljd av etableran-
det av fasta forbindelser.

De behandlade alternativen for fasta forbindelser
over Uresund beskrivs och vdrderas utforligt i rap-
portens olika kapitel som har sammanfattats i fOre-
gdende avsnitt.

I det foljande redogdres kortfattat for de slutsat-
ser som enligt delegationernas mening kan dras av
den redovisning som ld&mnas i rapporten.

Slutsatserna hdnfor sig till de tv& undersdkta hu-
vudalternativen for fasta forbindelser i KM-ldget,
den borrade tunneln fOr enbart jarnvdgstrafik (KM
0.2) respektive den kombinerade bro/tunnelfSrbin-
delsen fér bdde vdg- och jarnvidgstrafik (KM 4.2),
jémte den studerade etapputbyggnaden.

Sett utifrdn en trafikal vdrdering uppfyller séval
enbart jarnvagsforbindelsen KM 0.2 som det kombine-
rade alternativet KM 4.2 kravet pd en god kollektiv




trafikforsdrjning. Hadrutcver betjdnas ocksd biltra-
fiken vid den kombinerade KM 4.2-forbindelsen.

Den trafikekonomiska vdrderingen som &r utford for
Danmark och Sverige som helhet visar att KM 4.2
torde medfGra stora GOverskott jdmfort med Fortsatt
fédrjedrift.

For att KM 0.2 skall ge ett trafikekonomiskt Over-
skott p4 5 % krdvs en trafikomfattning av néstan
samma storlek som for en motsvarande foretagsekono-
misk fOrrdntning. For att KM 0.2 trafikekonomiskt
skall ge samma fOrrdntning som KM 4.2, ndra 7 %,
krdvs enligt berdkningarna - i vilka dock en rad
effekter inte kunnat tas med - ytterligare trafik-
tillskott. Skillnaden mellan alternativen Dberor
till stor del p& de nyttoeffekter som kommer per-
sonbilstrafiken till del i det kombinerade alterna-
tivet.

I frdga om den fOretagsekonomiska samtidiga beddm-
ningen for jadrnvdgsforetagen av alternativen KM 4.2
och KM 0.2 dr viarderingarna olika pd8 dansk respek-
tive svensk sida. P8 dansk sida anses det inte mGj-
ligt att direkt rangordna de bdda alternativen i
forhdllande till varandra med det material som nu
foreligger.

For KM 4.2 gors pd svensk sida samma beddmning som
&r 1987 d8 detta alternativ ansfgs kunna fOrréntas
med 5-6 %. Det anses ddremot svdrt att sannolikgora
att en godtagbar fOretagsekonomisk fOrréntning
skall kunna uppnds for KM 0.2.

I ett kortsiktigt perspektiv ger en etapplOsning
inga sdrskilda fdrdelar for Jjadrnvdgstrafiken om
det, som gjorts i berdkningarna, fOrutsftts att
denna trafik skall bdara dven merkostnaden for sjdl-
va etapputbyggnaden.

Allm&nt sett &r dock ekonomin i en fast jdrnvégs-
forbindelse - och detta gdller sdrskilt KM 0.2 - i
hog grad avhdngig av i vilken omfattning det inter-
nationella jdrnvdgsgodset till och frédn Sverige
kommer att fdras Over en fast forbindelse dver Ure-
sund eller ta andra vdgar samt av den framtida for-
delningen av godstransporterna mellan jdrnvdg och
lastbil.

For broforetaget - som blir aktuellt endast vid en
kombinerad forbindelse - visar de foretagsekonomis-
ka bergdkningarna ett tillfredsstdllande resultat.
En etappldsning &r ddremot ekonomiskt mindre for-
delaktig men i ett léngsiktigt perspektiv kommer
skillnaden att utjdmnas.

Ndr det gdller de mil;jomdssiga vdrderingarna talar
dessa i flertalet fall till fordel for KM 0.2 &ven
om skillnaderna mellan alternativen &r smé.

Sdvitt gdller havsmiljon dr KM 0.2 utan problem me-
dan omfattande muddringar for att garantera ofdr-
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#ndrad vattenstromning genom Uresund méste foretas
vid anldggandet av KM 4.2, vid etapplOsningen redan
under den forsta etappen. Muddringarna beréknas
emellertid eliminera de negativa miljdeffekterna
och ge en efterstrdvad s.k. nollosning.

Frdn luftfororeningssynpunkt finns ocksd vissa
skillnader mellan forbindelsealternativen. KM 0.2
berdknas ge de 1ldgsta regionala wutsldppen men
skillnaden gentemot KM 4.2 - som i sin tur berdknas
ge ndgot ldgre utsldpp &n Fortsatt fdrjedrift - &r
liten.

Konsekvenserna for den samlade trafikutvecklingen i
regionen av valet av alternativ for fast forbindel-
se kan ha storre betydelse for luftfororeningen &n
sjdlva Oresundstrafiken. Detta fdrhdllande &r dock
inte ndrmare varderat i detta sammanhang.

Vid etablering av en fast vdgforbindelse vid alter-
nativet KM 4.2 kommer den lokala luftfororeningen
att Oka p& dansk sida léngs fOrbindelsens végan-
ldggningar p& Amager. Alternativet KM 4.2 innebar
emellertid ocksd8 att T&rnby-motorvdgen etableras,
vilket berdknas i vdsentlig grad avlasta andra tra-
fikleder i Kopenhamn.

Nir det gdller bullerkonsekvenserna kan KM 0.2 dven
hdr antas ha vissa fordelar jamfort med KM 4.2.
Bullerstdrningarna p&8 bAde dansk och svensk sida
anses emellertid kunna kompenseras pé ett till-
fredsstdllande sdtt genom olika bullerbegrénsande
dtgdarder.

Vid en sammanfattande bedomning av i denna rapport
varderade forhdllanden ndmligen trafikala, ekono-
miska och miljomdssiga kan inte entydigt pekas pé
ndgot av de undersokta alternativen som det béasta.

Direkt kan dock den slutsatsen dras att bdde den
kombinerade forbindelsen KM 4.2 och enbart Jjérn-
vigsforbindelsen KM 0.2 har klara fordelar i for-
hdllande till Fortsatt farjedrift.

Jamfors forbindelsealternativen sinsemellan &r
KM 4.2 fdrdelaktigare frdn trafikekonomisk synpunkt
och trafikfdrsdrjningssynpunkt medan KM 0.2 &r nd-
got fordelaktigare frdn miljosynpunkt.

Uppfattningarna &r olika p& dansk respektive svensk
sida i frégan huruvida KM 0.2-alternativet kan
"konkurrera" med KM 4.2-alternativet i foretagseko-
nomiskt hé@nseende. DSB gor h&rvidlag en mera posi-
tiv bedomning &n SJ.

En etapplosning, slutligen, dr i de flesta avseen-
den mindre fdrm&nlig &n en utbyggnad av hela for-
bindelsen i ett sammanhang. Den har dock den for-
delen framfor bdde KM 4.2 och KM 0.2 att den medfor
en spridning av anldggningsarbetena.




\
Fast forbindelse Malmé - KOpenhamn
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Inledning

Under 1l8ng tid har gemensamma dansk/svenska utred-
ningar genomforts i olika omgdngar i syfte att ta
fram ett allsidigt tekniskt, ekonomiskt och miljo-
mdssigt underlag for l&ngsiktiga beslut om s&dkra
och effektiva transportldsningar for den omfattande
gods- och persontrafiken Gver Uresund.

Etablerandet av en eller flera fasta fOrbindelser
over Sundet - i kombination med viss farjetrafik -
har ddrvid sedan ldnge framstdtt som en fordelakti-
gare losning &n enbart en utbyggnad och utveckling
av den existerande trafiken med fdrjor och bdtar.
Utredningsarbetet har darfor huvudsakligen varit
inriktat p& att studera och vdardera ett stort antal
tekniska 19sningar till fasta forbindelser med oli-
ka anslutningspunkter i de s.k. HH- och KM-ldgena
(Helsingdr-Helsingborg resp. Kopenhamn-Malmg).

De Sverordnade m&len med att etablera en fast for-
bindelse Over Uresund &r flera. Ett &r en Onskan
att skapa battre samband i Uresundsregionen genom
goda och pdlitliga trafikforbindelser Gver Sundet.

Lufthavnsmotorvégen och jédrnvigen vid Amager Landevej




Dérmed stdrks den nordiska sammanh&llningen efter-

som forutsdttningarna Gkar for utveckling av en ge-
mensam arbets- och bostadsmarknad.

Ett annat m8l &r att skapa pdlitliga och kapaci-
tetsstarka fdrbindelser mellan den skandinaviska
halvon och Danmark samt kontinenten. Vidare finns
en stravan att forbdttra forbindelserna med KSpen-
hamns Lufthamn bdde i Danmark och Sverige.

Fasta fdrbindelser dver Uresund kommer dessutom att
gynnsamt pdverka sysselsdttningen och den eko-
nomiska utvecklingen i bada ldnderna. P& langre
sikt pdverkas lokalisering och utveckling av nd-
ringslivet, vilket i sin tur kan f& positiva effek-
ter for utvecklingen av trafiksystemen m.m. Ddrmed
pdverkas ocksd den fysiska planeringen och markan-
vdandningen i stort.

I samband med remissbehandlingen av 1987 &rs utred-
ningar framfordes frdn olika h8ll i Sverige syn-
punkter som ankndt till den numera omfattande och
alltjamt vdxande fadrjetrafiken direkt mellan Sveri-
ge och kontinenten via hamnar utanfSr Uresund. Den-
na trafik karaktdriserades som ett fullgott alter-
nativ £for i varje fall de betydelsefulla kontinent-
transporterna av vdg- och jdrnvdgsgods till och
frén Sverige.

Alltjamt gdller att de existerande farjelederna ut-
anfdr Oresund i vissa avseenden har andra uppgifter
#n Oresundslederna. Emellertid saknas f.n. en aktu-
ell samlad kartld#ggning och virdering av Ustersjd-
och Kattegattstrafiken och dess utvecklingstenden-
ser. Den har dock expanderat kraftigt och detta har
till stor del skett under de allra senaste &ren.

Det har inte ingdtt i delegationernas uppdrag att
sdrskilt utreda den berdrda fdrjetrafiken och dess
inverkan p& fasta fdrbindelser Sver Uresund. Dele-
gationerna vill emellertid understryka att det kan
finnas anledning att vid den fortsatta behandlingen
av Oresundsfrdgorna i ©8kad grad folja och vardera
den fortsatta utvecklingen av inte bara fdrjetrafi-
ken i Oresund utan ocksd8 de olika transportlds-
ningar utanfdr Sundet som kan erbjudas for trafiken
mellan Sverige och kontinenten.

1.1 Utredningsarbete under 1970-talet

Den omfattande utredningsinsats som gjordes under
senare hdlften av 1970-talet redovisades &r 1978 i
ett betdinkande med tvd bilagor (SOU 1978:18-20)
jamte fyra sdrskilda underrapporter med Dbilagor
(Ds K 1978:1-6). De fOrbindelsealternativ som d&r-
vid behandlades avsdg s&vdl vag- som jdrnvdgsfor-
bindelser i HH- och KM-ligena. Aven s.k. biltdgs-
16sningar studerades i b&da ldgena.
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I frdga om den tekniska utformningen av forbindel-
serna redovisades och kostnadsberdknades flera for-
slag enligt nedanstdende beskrivning. Som framgdr
studerades ocksd8 olika kombinationer av fGOrbindel-
ser.

Helsingdr-Helsingborg

1) Enkel- respektive dubbelspdrig s#nktunnel fOr
jarnvdgstrafik med respektive utan biltdgstrafik
i tre alternativa strackningar

2) Fyrfdltig sd@nktunnelfdrbindelse for vigtrafik

Kopenhamn-Malmd

1) Fyrfdltig bro/tunnelfrbindelse (bro dver Flint-
rdnnan och TrindelrZnnan pd svenska sidan, s&@nk-
tunnel under Drogden p& danska sidan) for vig-
trafik med respektive utan reserverat utrymme
for lokaltrafik med bussar samt med reserverat
utrymme for lokaltrafik med lokaltdg respektive
svavtég

2) Dubbelspdrig sdnktunnel respektive tvd parallel-
la bergtunnlar (s.k. fullortsborrade tunnlar)
for jédrnvidgstrafik med respektive utan biltdgs-
trafik

3) Bro/tunnelfdrbindelse fdr vagtrafik kombinerad
med jarnvdgsforbindelse utford som s&nktunnel
respektive bergtunnel.

De Overvdaganden som redovisas i 1978 &rs utredning
ledde till att tolv klart avgrédnsade forbindelseal-
ternativ - enbart vdg- respektive enbart jdrnvdgs-
forbindelser med respektive utan sdrskilda arrange-
mang for kollektivtrafik p8 vdgforbindelserna samt
olika kombinationer av vdg- och jédrnvagsfdrbindel-
ser - gjordes till fdrem8l for ingdende tekniska,
trafikmdssiga och ekonomiska vdarderingar. De sist-
nadmnda vdrderingarna baserades bl.a. p8 samhdlls-
ekonomiska berd@kningar ddr vart och ett av fdrbin-
delsealternativen jamfordes med ett alternativ som
forutsatte fortsatt trafikering med enbart farjor.

For flertalet av alternativen for fasta forbindel-
ser utfdll jimforelsen s& att en satsning pd ndgot
av dem ansdgs klart fordelaktigare &n enbart ett
vidmakth8llande och en utveckling av farjetrafi-
ken.

Vad gdller de i 1978 &rs rapport undersdkta alter-
nativen sinsemellan uppvisade kombinationen en
fyrfdltig vdgfdorbindelse i KM-ldget och en enkel-
spldrig jadrnvdgsforbindelse i HH-ldget - dvs. den
16sning som avsdgs i 1973 &rs regeringsdverenskom-
melse - det stdrsta relativa nyttoeffektoverskot-
tet.




1.2 Utredningsarbete under &rem 1982 - 1987

Det dansk/svenska utredningsarbetet under 1980- ta-
let har hittills redovisats i fdljande gemensamma
rapporter.

1985: Uresundsfdrbindelser (Us K 1985:7)
1987: Fasta UresundsfSrbindelser (SOU 1987:41)

I Sverige har dessutom utgivits rapporterna Ure-
sundsférbindelser, Uversyn 1983 (Ds K 198%:2) och
Miljdkonsekvenser av fasta Uresundsfdrbindelser
(SOU 1987:42).

De gemensamma dansk/svenska rapporterna bor i for-
sta hand ses som en uppdatering och komplettering
av det omfattande utredningsarbetet under 1970-ta-
let. Det framgdr redan av de direktiv som gdllt for
arbetet att ndgra i egentlig mening "nya" utred-
ningsinsatser inte forvéantades.

I 1985 4rs rapport behandlas ett forbindelsealter-
nativ bestdende av en enkelspdrig jarnvdgstunnel
mellan Helsingdr och Helsingborg (HH 0.1) och en
fyrfdltig bro/tunnelfdorbindelse for védgtrafik mel-
lan Kdpenhamn och Malms (KM 4.0). Vid tidpunkten
for rapporten beddmdes liksom tidigare dessa tvé
férbindelser tillsammans som mera fordelaktiga &n
andra alternativ.

I rapporten &r 1987 1&g huvudvikten vid en beskriv-
ning av en kombinerad vag- och Jjdrnvdgsforbindelse
mellan KSpenhamn och Malmd (KM 4.2), s8vitt avser
jarnvdgsdelen for bdde person- och godstrafik. Vid
1978 &rs provning av ett motsvarande alternativ
forutsattes for jarnvdgen endast lokal persontrafik
och ingen godstrafik.

En jarnvdgsforbindelse utford som en borrad tunnel
Kopenhamn-Malmd behandlades dessutom Oversiktligt i
1987 &rs rapport. En s8dan 16sning beddmdes emel-
lertid inte som intressant eftersom forutsdttningen
var en samtidig etablering av en vdg- och en jédrn-
vdgsforbindelse och en borrad tunnel berdknades bli
visentligt dyrare #n att komplettera en vagfdrbin-
delse med anldggningar for jarnvagstrafik.

Slutligen redovisades i 1987 &rs rapport resultatet
av nya miljomdssiga undersdkningar sdrskilt i fraga
om fasta forbindelsers inverkan pd vattenstrdmning-
en genom Oresund och p& 1luftfdroreningarna samt
bullerkonsekvenser.

I den svenska miljorapporten &r 1987 ldmnades en
mer detaljerad beskrivning av miljoundersdkningar-
na p& svensk sida.

I de utredningar som lagts fram under 1980-talet
har vid de trafikmdssiga och ekonomiska beddmning-
arna anvants samma principer som tilldmpades i de
utredningar som gjordes under 1970-talet. S&lunda
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har samma prognosmetoder anvdnts och de ekonomiska
vidrderingarna har grundats pd samma variabler och
andra principiella fOrutsdttningar som tidigare,
t.ex. i frdga om den l8ngsiktiga ekonomiska utveck-
lingen i Danmark och Sverige.

I de olika utredningsskedena har dock s& 1ldngt mdj-
ligt beaktats den faktiska utveckling som skett pd
olika omrdden sedan mitten av 1970-talet. Detta
gdller t.ex. den tekniska utvecklingen p& bl.a.
jarnvidgsomrddet. I frdga om godstrafiken pd& lands-
vdg har vidare huvudvikten kommit att ldggas vid en
analys och vardering av de &terkommande prognoser
for de grdnsoverskridande godstransporterna som nu-
mera tas fram av transportrddet i Sverige. Dessutom
har man inom ramen for tilldmpade principer och me-
toder successivt tagit hd@nsyn till sédana fOrdnd-
ringar i synsdtt och v&rderingar, som beddomts ha
betydelse for utredningsresulitatens aktualitet.

I de olika rapporterna har det emellertid inte an-
setts nodvdndigt att fullstdndigt &terge de princi-
piella fOrutsdttningar, metoder etc. som tillédm-
pats, eftersom de &terfinns i 1978 &rs bet@nkande.
(Se bl.a. SOU 1978:18 s. 11-34.)

Inte heller nu fOreliggande rapport - som &r en
komplettering till 1987 &rs rapport - innehdller
ndgra fullstdndiga beskrivningar i h&dr berdrda av-
seenden. Ndr det gdller den fOrvantade trafikut-
vecklingen redovisas f.6. inte ndégra prognoser for
passagerartrafiken for den borrade jdrnvégstunneln
- KM 0.2 - och inte heller for en etappvis utford
forbindelse. S&som ndrmare utvecklas i kapitel 3
och kapitel 5 har delegationerna i stdllet valt att
vid den ekonomiska varderingen av alternativen i
vissa fall anknyta ber@kningsresultaten till ett
s.k. break-even-resonemang, som g8r ut pd att be-
stdmma och ddrefter vdardera de trafikOkningar som
faktiskt kravs for att en fOrrdntning motsvarande
kalkylrintan skall uppnds av investeringarna for
respektive alternativ.

1.3 Remissbehandling av 1987 &rs rapporter

I Danmark har Uresundsdelegationernas gemensamma
rapport varit utsédnd p8 remiss till berdrda statli-
ga, regionala och lokala myndigheter. UtSver frén
de offentliga myndigheterna inkomna remissvar har
ocks& frdn privat h8ll inkommit kommentarer till
rapporten. Mottagna uttalanden och rapporter me.m.
har ingdtt i delegationernas dvervéganden.

En stor del av de berdrda myndigheterna fdrordar
att en fast forbindelse etableras och utfdres som
en kombinerad vdg- och jdrnvdgsforbindelse mellan
Kopenhamn och MalmS. Ktskilliga remissinstanser pe-
kar dock pd att en jdrnvdgsforbindelse i form av en




borrad tunnel mellan KOpenhamn och Malmd &r en 1Gs-
ning som bor undersdkas ndrmare.

I stort sett i alla remissvar ndmns uttryckligen
som en genomgdende forutsdttning att miljdproblemen
fdr en tillfredsstdllande 19sning innan ett slut-
ligt beslut fattas.

I Sverige har s8vdl Uresundsdelegationernas gemen-
samma rapport Fasta forbindelser som den svenska
delegationens sdrskilda betdnkande Miljokonsekven-
ser av fasta fOrbindelser remissbehandlats. Ett
stort antal statliga myndigheter och institutioner
samt enskilda organisationer m.fl. har yttrat sig i
drendet. Sammanlagt har har Over 150 yttranden,
skrivelser m.m. kommit in. Aven detta material har
funnits tillgdngligt under delegationernas arbete.

Rtskilliga remissinstanser tillstyrker fasta Ure-
sundsfdrbindelser utformade i huvudsak enligt KM
4.2-alternativet. Darutdver instd@mmer mdnga instan-
ser allmdnt i delegationernas slutsatser betrdffan-
de fordelarna med fasta fdrbindelser och fOrordar
att ndgon form av sddana fdrbindelser tillskapas.
Flera av de sistndmnda instanserna forutsdtter dock
att miljdproblemen fdr en tillfredsstdllande 10s-
ning, innan frdgan slutgiltigt avgdrs. En del av
dem framhdller ocksd s&drskilt Onskvdrdheten av att
en fast jarnvigsforbindelse kommer till sténd.

I vissa yttranden, frdmst frdn fOretrddarna for
sjofartsndringen och miljordrelsen, avstyrks fasta
forbindelser helt eller delvis.

I flera av remissvaren framfors Onskemdl om att yt-
terligare fdrbindelsealternativ skall utredas. Det-
ta gdller frdmst en borrad jdrnvagstunnel i KM-13-
get. I andra fall pekar man pd behov av att ndrmare
klarldgga bl.a. en fast fdrbindelses konsekvenser
for ndringsliv och samhdllsutveckling i Ovrigt i
s8vdl Skdne som resten av landet.

En mer utforlig sammanstdllning av de svenska re-

missyttrandena har utarbetats inom kommunikations-
departementet (Ds K 1988:39).

l.4 Komplettering under &rem 1987 - 1988

Overvdganden under hdosten 1987 ledde till att den
danska och den svenska regeringen uppdrog &t 1984
&rs Oresundsdelegationer att ytterligare komplette-
ra det befintliga utredningsmaterialet. Komplette-
ringen skulle avse dels en mera ingdende vdrdering
av alternativet med en separat fast jadrnvegsforbin-
delse i KM-ldget utford som borrad tunnel, dels en
undersdkning av mdjligheterna att utfdora den kombi-
nerade KM-fdrbindelsen i etapper - forst jdrnvégs-
férbindelsen och senare vagfdrbindelsen.
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I samband med detta arbete har delegationerna an-
sett det ldmpligt att ocksd se Over och uppdatera
vissa delar av de tidigare miljostudierna. Vissa
fortydliganden har ocks8 efterstrdvats for att
battre klargora delegationernas allménna synsdtt pé
miljofrdgorna liksom pd vissa berdkningar och slut-
satser ndr det gdller olika miljdkonsekvenser av
tillkomsten av fasta forbindelser. Vidare redovisas
en nu pd dansk sida utfdrd studie av fasta forbin-
delsers inverkan p& 1luftfdroreningssituationen.
Slutligen ges vissa kompletterande synpunkter pd de
regionala konsekvenserna p& svensk sida av till-
komsten av fasta forbindelser.

Under arbetets géng har delegationerna h&rutdver
gjorts uppmdrksamma p& olika p& privat initiativ i
Sverige utforda Oversiktliga utredningar av andra
forbindelsealternativ &@n de som nu provats. Det
gdller bl.a. en borrad jdrnvagstunnel kombinerad
med s.k. biltdg i KM-ldget respektive ett alterna-
tivt utforande av KM 4.2-forbindelsen dédr hdgbroar-
na Over Trindelrdnnan och Flintrd@nnan ersatts av
sdnktunnlar for bdde vdg- och jdrnvdgstrafiken.

Bilt8gs-10sningar mellan Kdpenhamn och Malmd liksom
i vissa andra ldgen har som framgdr av avsnitt 1.2
ingdende provats i samband med 1970-talets utred-
ningar. Det konstaterades darvid bl.a. att erfor-
derliga terminalanldggningar blir mycket kostsamma
och ytkrdvande.

Kven olika s#nktunnelvarianter i KM-ldget har ut-
retts tidigare. En genomgdende beddmning har darvid
varit att sddana 10sningar blir betydligt dyrare &n
alternativ med hdgbro pd8 den svenska sidan utan att
medfdra hdremot svarande fordelar.

Tidigare gjorda beddmningar av de angivna forbin-
delsevarianterna gidller alltjédmt. Vid en biltdgs-
forbindelse tillkommer dessutom att mojligheterna
for en s&dan att konkurrera med bilfdrjorna pd HH-
leden méste anses begrdnsade. FOr sé@nktunnelver-
sionen gdller att den mdste betraktas som mindre
fordelaktig ocks& fr8n miljosynpunkt med tanke pd
bl.a. vattenstromningen och de omfattande massor -
ealib 1oimid 17 m> - som méste tas om hand vid ut-
gravningen for tunnelkroppen.

Mot bakgrund av det anfdrda har delegationerna inte
ansett det motiverat att ytterligare utreda angivna
alternativ.




Resultatet av delegationernas arbete redovisas 1
denna rapport. Det material som bildat underlag for
redovisningen har liksom tidigare tagits fram av de
expertgrupper i Danmark och Sverige som stdtt till
delegationernas forfogande; i viss utstrdckning har
ocksd utomstdende konsulter anlitats. I vidstdende
schema anges de fdrbindelsealternativ som behand-
las i rapporten.

Teknisk
Alternativ bendam-
ning

Kombinerad 4-fdltig

vdg- och dubbelspdrig
jarnvdgsforbindelse
Kopenhamn-Malmo KM 4.2
Borrad tunnel Kdpen-

hamn-Malmd for en-

bart jdrnvdgstrafik KM 0.2
Etappldsning - forst
jdrnvdgsdelen och sena-

re vdgdelen

Alla ekonomiska siffror avser svenska kronor vid
den prisnivd som gdllde i april 1988, motsvarande
vaxelkursen 1 svensk krona = 1,10 danska kronor.
Alla priser dr angivna exklusive moms.

Liksom 1987 &4rs gemensamma rapport &r denna kom-
pletterande rapport framst&dlld i en dansk och en
svensk version med samma innehdll. Den bdor i prin-
cip kunna ldsas som en sjdlvstdndig rapport som in-
te nddvandigtvis krdver forhandskunskap om tidigare
Oresundsrapporter. Vissa avsnitt i 1987 &rs rapport
dterges ddrfor i lamplig omfattning ddr s& anses
erforderligt.

Vid Oversdttningen till danska respektive svenska
av de olika avsnitten har efterstrdvats s& god in-
nehdllsmdssig Overensstdmmelse som m0jligt mellan
de bada versionerna vilket medfort att den rent

sprékliga utformningen i vissa fall fdtt komma i
andra hand.
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1.5 Ledamdter i delegationerna m.m.

Den danska och den svenska Uresundsdelegationen har
i denna utredningsomgdng haft f6ljande ledamdter:

Danmark
Ordforande

Departementschef Jorgen L Halck
Trafikministeriet

LedamGter

Generaldirektor Ole Andresen
DSB (t.o.m. mars 1988)

Kontorschef John Frederiksen
Budgetdepartementet (t.o.m. september 1988)

Direktdr Henning Hummelmose
Planstyrelsen

Numera generaldirektor Helge Israelsen
Post- och Telegrafverket (t.o.m. augusti 1988)

~Kontorschef F Reidar Jorgensen

Trafikministeriet

Planldggningschef Erik Knudsen
DSB (fr.o.m. september 1988)

Generaldirektdr Peter Langager
DSB (fr.o.m. april 1988)

Kontorschef Jes Majlund Mikkelsen
Budgetdepartementet (fr.o.m. oktober 1988)

Vdgdirektor Per Milner
Vdgdirektoratet

Underdirektor Ole Plougmann
MiljSstyrelsen (fr.o.m. november 1988)

Underdirektdr Henrik Sandbech
Miljdstyrelsen (t.o.m. oktober 1988)

Planl&dggningschef Soren Tengvad
Trafikministeriet

Sverige

Ordforande

Numera generaldirektoren Ulf Dahlsten
Postverket (t.o.m. den 17 april 1988)

Statssekreteraren Gunnel Farm

Kommunikationsdepartementet (fr.o.m. den 18 april

1988)




Ledambter

Generaldirektdren Jan Brandborn
Banverket (fr.o.m. den 1 februari 1988)

Numera verkstdllande direktdren Bengt Furbdck
AB SwedCarrier (t.o.m. den 31 januari 1988)

Generaldirektdren Lennart Johansson
Kommunikationsdepartementet

Statssekreteraren Jan O. Karlsson
Statsrddsberedningen

Generaldirektdoren Stig Larsson
SJ (fr.o.m. den 1 februari 1988)

GeneraldirektSren Per-Anders Ortendahl
Viagverket

Expertgrupper

De bdda delegationerna har bitrdtts av tvé expert-
grupper, en dansk och en svensk. Expertgruppernas
medlemmar redovisas i Bilaga. Den danska expert-
gruppen har letts av Helge Israelsen t.o.m. augusti
1988 och ddrefter av Erik Knudsen. Den svenska ex-
pertgruppen har letts av Lennart Johansson.

95



Tekniska
l6sningar

De 1dsningar for en fast Uresundsfdrbindelse som
behandlas i denna rapport avser forbindelser mellan
Képenhamn och Malmd. Beskrivningarna gdller

- en kombinerad vdg- och jadrnvdgsforbindelse -
KM 4.2

- en jarnvdagsforbindelse utrfdrd som borrad tunnel
- KM 0.2

- en etappldsning.

1987 &rs rapport, ddr den sistnédmnda 1ldsningen inte
ingick, behandlade ddremot en enkelspdrig jdrnvags-
tunnel Helsingdr-Helsingborg (HH O.1) och en vdg-
férbindelse Kdpenhamn-Malms (KM 4.0).

Borrad tunnel under Oresund
Tva trafiktunnlar, servicetunnel och férbindelsetunnel
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Jdrnvdgstunneln Helsingdr-Helsingborg bestdr av en
4,8 km 18ng sd@nktunnel mellan Helsingdr och P&1sjo
i norra utkanten av Helsingborg. Tunneln forutsat-
tes placerad 28 m under medelvattenstdndet i Sun-
dets djuprénna.

HH-tunneln inklusive landanslutningar berdknas kos-
ta drygt 3,2 miljarder kr i 1988 &rs prisnivé.

Dessutom bedomdes Oversiktligt fOrslag frdn Hel-
singdrs och Helsingborgs kommuner till en jirnvdgs-
tunnel och en vdgtunnel med en sydligare linje-
strédckning. Dessa fOrbindelser ansdgs av bl.a. eko-
| nomiska skdl inte bora komma ifréga.

| Linjedragningen och den principiella utformningen
av en ren vagfdrbindelse Kdopenhamn-Malmd (KM 4.0)
&r identisk med den kombinerade vdg- och jarnvigs-
forbindelsen KM 4.2 men har udgot andra dimensioner
i vissa delar.

Kostnaderna for KM 4.0 inklusive landanl&dggningarna
har berdknats till 5,3 miljarder kr i 1988 A&rs
prislége.

Den kombinerade férbindelsen - Oresund sedd mot norr

Helsingborg

T i e ey S el e R S ol T

Helsingor S i e e et

= ot e % 3
Séank- S g ooy -

s Hégbroar N w’i%»i\\
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2.1 Kombinerad vag- och jdrnvégsforbindelse

- KM 4.2

Detta forbindelsealternativ omfattar en fyrfaltig

motorvdg och en dubbelspdrig, elektrifierad jdrnvdg
mellan Kdpenhamn och Malmg.

Stréckan mellan kustlinjerna

Den totala ldngden mellan den danska och den sven-
ska kusten &r 17,6 km. Den dubbelspdriga jdrnvdgen
16per pd hela strdckan mellan tvd 9 m breda viEg-

Tvérsnitt av tunneln under Drogden banor. Denna utformning bestdms av tekniska krav
¢ som stdlls pd broarna Gver Flintrdnnan och Trindel-
[ rénnan.
Tl 90 05 62 °i° 62 05 90 s
‘ A Forbindelsen borjar p4 dansk sida strax norr om Ko-

penhamns Lufthamn, gdr norr om det nuvarande ut-
fyllda omrddet p& en Oppen ramp, som omges av
skyddsvallar, och fortsdtter vidare genom en
2 000 m l8ng sdnktunnel under Drogden.

581
550
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9.5

w
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w
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Oversiktskarta - Kombinerad vidg- och jirnvégsfdrbindelse - KM 4.2

Helsingborg
&%

Existefande
Dan k
Fg#jelinje

Drogden

Flintr#&nnan
Trindelr&nnan

Linie-
foring
700 m
soéder om
Saltholm
¢ Befintliga jdrnvégar o Befintliga motorvégar
Nya jéarnvégar smmems Ny motorviag
~nee. Andra végar
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Tunneln placeras sd att vattendjupet Over tunneln
vid medelvattenstdnd senare kan Gkas fradn nuvarande
knappt 8 m till 10 m p& en bredd av 600 m.

En konstgjord 0 i farvattnet mellan Drogden och
Saltholm bildar Gvergdng mellan tunneln och en 1l3g-
bro.

Ldgbron, som ligger 7 m Over medelvattenstdndet,
bestdr av tre skilda dverbyggnader, ndmligen en
for vardera vdagbanan och en fdr jdrnvdgen. Brons
Tvérsnitt av Hogbron totala bredd &r ca 31 m och avstdndet mellan brope-
: larna gar 35 m.

spor spor
) '

Lasg | Frén l8gbron gdr forbindelsen Over Flintrdnnan och

A Surlatoy Trindelrdnnan p4 tv& snedkabelbroar, vilkas huvud-

o i dr i 0 spann dr respektive 330 m och 290 m. Den fria hdj-

[ a..da.J::; 1 den dr ca 50 m Over Flintrdnnan och 32 m Gver Trin-
SR RAEAEaENT = “’U‘J”;;;’) o{ delrdnnan.

e g Vdster om Flintrdnnan, Oster om Trindelrdnnan och

ca. 31 mellan rdnnorna utfdrs forbindelsen som hSgbro. Av-

stédndet mellan pelarna fdrutsdtts vara 70-90 m.

Den maximala stigningen fdr jdrnvdgen blir 17 o/oo
dels p8 en strdcka av 1 km p8 tunnelrampen, dels pé
en strdcka av ca 3 km mellan 1l8gbron och den higsta
punkten pd snedkabelbron Gver Flintrannan.

Havsmiljo och naturvdrdsfGrh&llanden

Vid utformningen av anldggningen har efterstrdvats
en s.k. noll-1dsning ifrdga om vattengenomstrom-
ningen till och frdn Ustersjon.

Detta har mot bakgrund av omfattande strdomningsana-
lyser medfort att s@nktunneln under Drogden for-
ldngts frdn 1 500 m till 2 000 m till en kostnad av
ca 275 milj.kr. Dessutom har den konstgjorda On
placerats pd grunt vatten sd& Ostligt som mdjligt
och gjorts stromlinjeformad.

FOr att forbindelsen inte skall péverka vattenge-
nomstrémningen och saltinneh8llet i Ustersjdn krdvs
muddring av havsbottnen. Kostnaderna for denna
muddring dr p8 grund av kalkforekomsterna svir att
bestdmma exakt men har i kostnadsberdkningarna ta-
gits upp till eca 275 milj.kr.

Beddmningarna Dbetrdffande vattengenomstrdmningen
och de kompenserande &tgdrderna belyses ndrmare i
avsnittt 6.1

Vid valet av linjefdring har hénsyn tagits till
1983 4rs fridlysning av Saltholm liksom till dver-
vdgandena om fridlysning av havsomrddet omkring On.
Forbindelsen har d&8rfor dragits 700 m sdder on
Saltholm.
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Jarnvégsanléggningar p4 dansk sida

Jéarnvdgsanldggningarna p8 dansk sida omfattar dub-
belspdr direkt frdn de befintliga fjdarrtdgsspdren
pd Kdpenhamns Huvudbangdrd och Godsbanegdrden. Ba-
nan gdr i tunnel frdn bangdrdsomrddet vid Vasbygade
till Kalvebodlgbet, som passeras i en sd@nktunnel.
Banan fortsdtter i Oppet schakt Over Vestamager
till flygplatsen, ddar den &ter gé&r i tunnel. Genom
T&rnby kommun ligger banan 3-5 m under marknivén.
B&de jdrnvdgen och vdgen gAr genom Tdrnby i den
planerade "transportkorridoren". Banans totala
ldngd &r ca 12 km.

Station vid Kopenhamns Lufthamn

.

Forutom en anhalt i Td&rnby forutsdtts en underjor-
disk station vid KSpenhamns Lufthamn. Den fOrléggs
direkt vid utrikesterminalen och placeras under den
nuvarande hdllplatsen fOr bussar och taxibilar i en
tunnel som utfdrs i Oppet schakt.

Landanslutningar p& dansk sida vid den kombinerade
férbindelsen - KM 4.2

SVALEG

Pedesnsiais

Ny kustlinje

'KASTRUP

Motorvég
smmmmm  JHrnvag

smmm (vertdckt jdrnvig
@ Station
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Placeringen av stationen direkt vid terminalen har
mojliggjorts genom att banan ldggs i en bdge norr
om hangarerna och ddrefter "fldtas" in mellan mo-
torvdgens tvd kdrbanor.

Forldggningen av stationen nddvandiggdr en anpass-
ning till ett planerat parkeringshus framfdr flyg-
platsbyggnaden. For stationen krdvs under anldgg-
ningstiden ett ca 40 m brett omrdde framfdr flyg-
platsbyggnaden.

En mera noggrann analys visar att stationen kan
byggas i etapper, varigenom storningar for trafiken
framfor flygplatsterminalen minimeras. Kgbenhavns
Lufthavnsvaesen har accepterat planen som en tek-
niskt mdjlig 10sning och kommer vid projekteringen
av parkeringshuset att sdkerstdlla erforderlig mark
for att bygga den underjordiska stationen mellan
flygplatsterminalen och parkeringshuset.

Véganléggningar p4 dansk sida

Utgdngspunkten f6r vigforbindelsen dver Oresund &r
Amager-motorvidgen p& Vdstamager. Denna motorvidg an-
sluter via Avedgre Holme till Motorringsvidgen och
det Ovriga motorvdgsndtet pd Sjdlland.

Oresundsfdrbindelsens vdstliga del utgdrs av Tdrn-
by-motorvdgen. Denna led, som fdrbinder Amager-mo-
torvigen med motorvdagen till Kopenhamns Lufthamn,
behandlas som en del av OresundsfSrbindelsen, ef-
tersom dess genomfdrande som sjdlvstdndigt bygg-
nadsprojekt dr uppskjutet pd obestdmd tid.

Motorvdgen grdvs ner under marknivdn ca 1 m pd
Vdstamager och ca 5 m genom bebyggelsen vdster om
Englandsvej. T4rnby-motorvdgen ansluts till den
existerande motorvdagen till lufthamnen Oster om de
s.k. Vinkelhusen.

Med hdnsyn till bl.a. bullerkonsekvenserna for bo-
stadsbebyggelsen i Kastrup foreslds att motorvidgen
vid passagen av flygplatsomrddet 1ldggs 4 m under
marknivan.

Vid flygplatsen byggs en rondell for att underldtta
trafiken till och frdn flygplatsen. Anslutningar
byggs vid Englandsvej, Amager Landevej och Amager
Strandvej. Sistndmnda anslutning forbinder endast
flygplatsen och Sverige men utformas sd att genom-
gdende trafik p& Amager Strandvej till och frén
Sverige undviks.

Anldggningsarbetena utfdrs sd att flygplatsens dag-
liga drift i stort sett inte pdverkas under bygg-
nadstiden.
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Jarnvagsanldggningar p4 svensk sida

Frdn landfdstet vid Lernacken gdr banan i en bige
och ansluts till Trelleborgsbanan sdder om Fosieby.
Mellan Trelleborgsvdagen och Europavdg 6 fdrutsé@tts
en station fdr passagerartrafik - Malmd Syd. Resan-
de till Kopenhamn kan har parkera bilen eller byta
mellan tdg och buss. I kostnadsberZkningarna har
forutsatts att stationen f&r en enkel utformning
samt forses med perronger, géngtunnel och parke-
ringsplats for ca 500 bilar.

Norr om Fosieby byggs Trelleborgsbanan ut till dub-
belspdr och rustas upp. For att klara snabba tég-
vandningar samt snabba in- och utfarter krdavs om-
ldggning av spdrsystemet vid Malmo C.

Med hdnsyn till godstrafiken behdver en s.k. Over-
ldmningsbangdrd byggas i Malmdomrddet.

Som en alternativ svensk landanslutning har under-
sOkts mdjligheten att ldgga banan i en mera direkt
stridckning frén Lernacken mot Malmd C. Merkostnaden %
hdrfdr blir ca 1,8 miljarder kr. i forhdllande till ’
huvudalternativet. De olika alternativen beskrivs
ndrmare i avsnitt 2.2.

Landanslutningar pd svensk sida vid kombinerad férbindelse

KM 4.2
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Véganldggningar p4 svensk sida

Det Overordnade viagndtet i MalmG-omrddet forbinds
med KM-fOrbindelsen genom byggandet av den fdrsta
etappen av Yttre Ringvdgen frén kusten och ca 10 km
Osterut. Vid Fosieby gors en anslutning till Inre
Ringvagen.

I anslutning till vdgen anlédggs ca 1,5 km frdn kus-
ten ett terminalomrdde fOr avgiftsupptagning och
tullbehandling.

Kostnaderna for den forsta etappen av Ringvdgen och
terminalomrddet uppgdr till ca 270 milj.kr. Belop-
pet ingdr i den berdknade totalkostnaden for KM-
forbindelsen och ddrmed ocksd i de trafikekonomiska
berdkningarna i kapitel 7.

I de fOretagsekonomiska berdkningarna for det an-
tagna "brofdretaget"” har dock endast kostnaderna
for terminalomrddet tagits med (knappt 50 milje.
Tese o

En KM-fdrbindelse krdver ytterligare vissa vdgan-
ldggningar som tillsammans kostar ca 200 milj.kr.
Detta belopp har inte tagits med i de berdknade
kostnaderna for KM-leden.
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2.2 Borrad jarnvégstunnel - KM 0.2

Enbart en jadrnvdgsforbindelse i form av en borrad
tunnel under havsbottnen beskrivs i det foljande.

Striackan mellan kustlinjerna

I huvudalternativet utgdr tunneln frén Kastrup norr
om hangaromrddet, passerar under Saltholms sydspets
och ansluter till den svenska kusten vid Lernacken.
Landanslutningen sker sdledes pd& praktiskt taget
samma stdlle som den kombinerade vdag- och jarnvdgs-
forbindelsen KM 4.2 men g8r i sin helhet norr om
denna. Det storsta avstdndet till linjefdringen for
KM 4.2 &r ca 1,5 km. Horisontalkurvornas radie &r
minst 3 000 m.

P4 svensk sida har studerats alternativa linje-
stridckningar till Malmé C. Betrdffande Kastrups
station har som ett alternativ till huvudforslagets
hogt beldgna station undersdkts en 1lOsning med en
djupt placerad station. Dessa alternativ beskrivs i
fodljande avsnitt om landanldggningarna.

Tunnelns profil dr pd strdckan under Sundet i stort
sett vdgrdt med lutningar om *+ 2 o/oo for att un-
derldtta drdneringen. Innanfor kustlinjerna &r lut-
ningen ca 12 o0/0o. D& tunneln i sin helhet &r beld-
gen ca 20 m under havsbottnen och inte fOrses med
ventilations- eller arbetsschakt utanfor kusterna,
kommer anldggningen inte alls att pdverka den mari-
na miljon.

Tunnelns tvarsektion &r utformad som tvd pa-

rallella enkelspdriga trafiktunnlar med 7,2 m in-
viandig och 8,0 m utvdndig diameter. Mellan trafik-

Alternativa linjestrickningar &ver Oresund

Invallat omrdde vid kombinerad férbindelse
| Ev. placering av borrmassor fradn jirnvigstunnel vid enbart jérnvégsférbindelse

Konstgjord 6

: Saltholm » Malmd C

Alternativ 3

Alternativ 1
(Berdkningsalternativ)

mmmms Borrad tunnel - 3 alternativ

mmma Sanktunnel Vid kombinerad
e Bro férbindelse

Alternativ 2

ebyggt omrade
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Servicetunnel

tunnlarna, som ligger pd ca 30 m avstdnd frdn var-
andra, forldggs en pilot- och servicetunnel med en
yttre diameter av ca 4,6 m och en inre diameter av
ca 4,0 m. Mellan pilottunneln och trafiktunnlarna
anldaggs med 300-500 m avstdnd tvirgdende forbindel-
setunnlar som har en diameter om ca 3 m.

Trafiktunnlarna forses med nddperronger p& var sida
av sp8ret liksom med nddventilationsanldggningar.
Nédgra inbdrdes spdrforbindelser mellan de tvd tra-
fiktunnlarna foruts@tts inte.

En pilot/servicetunnel innebdr foljande fdrdelar:

- den m6jliggdr en geologisk kartldggning, varige-
nom undersdkingar i form av borrningar frén vat-
tenytan inte behdver utfdras i fOrvdg; genom
denna kartldggning kan borrmaskinerna for tra-
fiktunnlarna ges en optimal utformning

- den mdjliggdr kontinuerlig injicering av for-
kastningar och andra starkt vattenfOrande
sprickor i kalklagren; injiceringen underldttar
borrningen av trafiktunnlarna

- den medger anldggandet av mera fordelaktiga ven-
tilationssystem och dré@neringsanlédggningar under
sdvdl byggnads- som drifttiden

- Jjdrnvdgstekniska installationer kan placeras i
tunneln

- evakuering i eventuella olyckssituationer liksom

det framtida underhd8llet underlattas, s&rskilt
mot bakgrund av trafiktunnlarnas l&ngd.

Tvéarsnitt av trafiktunnel

Nodperrong
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Exempel p& en tunnelborrmaskin

Pilottunneln borras med tv48 tunnelborrmaskiner,
varav en arbetar frdn den danska och en frén den
svenska sidan. Maskinerna moéts 20-30 m under havs-
bottnen. Trafiktunnlarna kan utforas med en alter-
nativt tvd borrmaskiner for vardera tunneln. De ut-
borrade bergmassorna kan deponeras vid Limhamn el-
ler vid kusten vid Kastrup.

I det foljande forutsdtts att trafiktunnlarna ut-

fors med en borrmaskin for vardera tunneln frédn den
svenska sidan, varvid de utgrdvda massorna depone-

ras vid Limhamn (jfr avsnitt 6.1).

Slutligt stdllningstagande till frdgan om antalet
borrmaskiner fdr goras vid detaljprojekteringen med
hdnsynstagande till maskinernas framdrivningshas-
tighet, Onskvdard byggnadstid och riskerna for even-
tuella fOrseningar.

Trafiktunnlarna forses, liksom servicetunneln och
forbindelsetunnlarna, med en inkladnad av betong,
friamst for att forhindra intrdngande vatten.

Vidare antas att den Overvdgande delen av inkladna-
den utfors med pd platsen gjuten betong och med
hjdlp av skjutbara formar. Prefabricerade betong-
element anvdnds som forstdrkning pd de stdllen, didr
tunneln passerar svaga zoner i kalklagren.

Med hdnsyn till oklarheterna kring vattentillstrom-
ningen i berget mdste detaljprojekteringen inledas
med undersdkningar som klarldgger mdjligheterna att
tdta berget medelst injicering.

Forslaget till borrad tunnel har baserats pd tva
utredningar som utfdrts av en dansk respektive en
svensk konsult. Dessa har gjort olika beddmningar
av vattentillstromningen i berget och av mdjlighe-
ten att genom injicering tdta denna i forvdg sd att
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Fast forbindelse 6ver Stora B&lt.
Borrad jarnvigstunnel och légbron i
férsta etappen. Hégbro och utbyggnad
av lagbron i andra etappen.

Borrad
~“tunnel -

"@,—"' nwgmo
Sproso e

me? Lég_bro .

01234 5km

—— Jarnvig

mmmm Motorvig

Dessutom

borrmaskinerna kan arbeta effektivt.
har borrningshastigheten bedomts olika, vilket med-
fort olika beddmningar av det erforderliga antalet
borrmaskiner, namligen tvd eller fyra maskiner. Vi-
dare fdreligger skilda beddmningar rdrande utform-

ningen av tunnlarnas inklddnad. Denna fdreslds be-
st8 antingen av prefabricerade betongelement eller
av huvudsakligen p& platsen gjuten betong och be-
tongelement pd endast de stdllen som har stor vat-
tentillstromning.

Dessa olika beddmningar med ddrav fdljande 1lGsning-
ar har medfort att de utomstdende konsulternas be-
riakningar av anldggningskostnaderna for stréckan
under Oresund skiljer sig &t med ca 20 %.En séddan
avvikelse &r dock inte ovanlig vid kostnadsberdk-
ningar med den aktuella detaljeringsgraden.

Vid de fortsatta ekonomiska berdkningarna antas
kostnaderna for den borrade tunneln vara 8,2 mil-
jarder kr. inklusive kostnaderna f6r landanldgg-
ningarna. Detta belopp ligger mitt emellan de béda
konsulternas kostnadsberdkningar. Kostnadsberdk-
ningen grundas p& att det skall vara mdjligt att
tdta berget genom injicering och ddrmed mdjliggdra
en tunnelinklddnad av p& platsen gjuten Dbetong
samt p& att tvd borrmaskiner anvdnds for att borra
trafiktunnlarna.

Vidare har jamfSrelser gjorts mellan kostnadsberdk-
ningen for Uresundstunneln och entreprendrspriset
fér den nu pdbdrjade borrade jdrnvdgstunneln under
Usterrdnnan i Stora Bdlt.

Mojligheterna till jdmfOrelser med denna totalt 7
km l&nga borrade tunnel under Stora B#lt &r dock
begrédnsade pd grund av skillnaderna i bottenfdrhdl-
landena. Bottnen under Stora B&lt bestdr av grus-
och lerblandad mori@nlera samt ensgraderad mdrgel,
medan bottnen under Oresund till Overvdgande del
bestdr av fasta och i viss omfattning sprickiga
kalklager med ett mindre innehd&ll av flinta.

Danska jdrnvégsanslutningar

Jirnvidgsanslutningarna pd dansk sida &r i alterna-
tivet KM 0.2 identiska med motsvarande anldggningar
i KM 4.2-alternativet p8 strédckan mellan Kdpenhamns
Huvudbangdrd och T&rnby. Mellan Tdrnby och stréckan
under Uresund har tvd8 olika ldsningar studerats.

Hogt liggande station

Denna 16sning &r p& landsidan identisk med den i KM
4.2-alternativet beskrivna lUsningen, med en under-
jordisk station vid Kdpenhamns Lufthamn i en tunnel
utford i Oppet schakt.
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Kravet p8 att storningarna frén trafiken framfor
terminalbyggnaden vid Kopenhamns Lufthamn skall mi-
nimeras uppfylls genom programmet for utforandet av

den underjordiska stationen. Programmet som anger
ett antal mindre deletapper har accepterats av Kg-
benhavns Lufthavnsvaesen som en tekniskt mdjlig
16sning.

Linjefdringen Oster om stationen i Kastrup foljer i
stora drag linjefdringen for KM 4.2. Spdren i tunn-
larna sjunker frdn 7 m under medelvattensténdet
ned mot arbets- och ventilationsschakten i n&@rheten
av nuvarande kustlinje till ca 15 m under medelvat-
tennivédn.

Djupt liggande station

Vidare har undersokts en 16sning med en djupt lig-
gande station vid Kastrup utford som en borrad tun-
nel.

Forslaget innebdr att frdn Tdrnby station byggs en
ramp och en ca 1,5 km 1l8ng tunnel utfdrd i Oppet
schakt. Ddrefter borras enkelspdriga tunnlar p& en
strdcka av ca 4,2 km fram till kusten.

Képenhamns Lufthamn sedd frén vést vid den kombinerade
férbindelsen
Planlagda

Jixnvig g ane Omréde framfér terminalen

Motorvig med underjordisk station
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Strackningen frdn Kastrups station till kusten gir
i en svag hogerkurva under hangaromréddet till ar-
bets- och ventilationsschakten i det omrdde vid
kusten som Hr avsett som gipsdepd fOr krartviarme-
verken i Kopenhamnsomrddet.

Kastrups station som ligger ca 25 m under medelvat-
tennivd bestdr av tre ellipsformade ror som Zr lika
1l8nga som perrongerna. Stationen har i Gvrigt samma
standard betrdffande perronger m.m. som den higt
beldgna stationen.

Mellan tunnelrdren finns tv4 korta tunnlar som bil-
dar nedre fOrhallar upp till en tvdrgdende tunnel
(forhall) under platsen framfor flygplatsterminal-
en. Hissar och ventilationsschakt finns ocksd8 frén

de nedre forhallarna.

Utforandet av stationen som en borrad tunnelstation
pdverkar en mindre del av platsen framrfdr terminal-
byggnaden &n vad den nogt beldgna stationen gdr. I
gengdld blir arbetena mera l8ngvariga i samband med
byggandet av tv8 borrade snedtunnlar fSr nissar och
trappor och ett lodrdtt schakt fOr hiss och venti-

lation.

Kopenhamns Lufthamn sedd fran vast vid enbart Omrade framfdr terminalen

jarnvagsforbindelse

Ventilationstorn

med underjordisk station
Planlagda

P-hus Nuv. terminalbyggnader
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En djupt beldgen station innebdr ocksd att tégpas-
sagerarna mdste 8ka hiss till perrongerna, som lig-
ger ca 28 m under jord. Perrongerna i en hdgt bela-
gen station ligger ca 9 m under markytan.

Forslaget innebdar i Gvrigt att bostadsomrddena Os-
ter om Englandsvej inte utsatts for tdgbuller.

Merkostnaden for en djupt beldgen station vid Kast-
rup blir knappt 1 200 milj. kr. medan strédckan mel-
lan kusterna blir drygt 600 milj. kr billigare.

Anslutning via Trelleborgsbanan

Hels ingboi:gi‘

ssemm Befintliga jarnvégar

mmw Nya jadrnvégar

Anslutning via Limhamn

Helsingb

wmemmm Befintliga jérnvégar
mmw Nya jiArnvégar
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Svenska jarnvégsanslutningar

I samband med de tekniska utredningarna &r 1987
studerades &dven Oversiktligt en tunnelanslutning
vid Lernacken samt alternativ med direkt inriktning
mot Malmd C eller via Limhamn. Dessa studier har nu
férdjupats och kostnadsberdknats. Samrdd har &gt
rum med foretrddare for Malmo kommun for att beddma
bl.a. miljo- och stadsbyggnadskonsekvenser.

Anslutning till Malmd C via Trelleborgsbanan

En borrad tunnel under Uresund kan utan s#rskilda
problem foras upp till marknivén vid Lernacken i
jadmnhdjd med Klagshamnsvégen. Ddrefter kan banan
foras vidare tillsammans med Trelleborgsspdret till
Malmd C. Strdckningen blir sdledes densamma som fOr
KM 4.2. En merkostnad pd8 200 milj.kr. uppstdr dock
som hdnfdr sig till tunnelnedfarten. Totalkostnaden
blir d4 1 450 milj.kr.

Detta anslutningsalternativ har beddmts som det
fordelaktigaste och utgdr huvudforslaget.

Anslutning till Malmd C via Limhamn

Ett alternativ for anslutning till Malm6é C &r att
fora banan frdn Lernacken direkt norrut och via
Limhamn nd Malmd C. En s8dan strdackning minskar av-
st8ndet Kdpenhamns Lufthamn - Malmo C med 8,7 km.
F6r godstdgen till Malmd rangerbangdrd blir avstén-
det 5,2 km kortare. Vidare kan Malmé C bli en ge-
nomgdende station. Forslag har ocksd forts fram om
en lokalstation i Limhamn under Kalkbrottsgatan.

Detta anslutningsalternativ medfdr dock betydande
merkostnader f6r att en tekniskt och miljoméssigt
acceptabel 10sning skall uppnds. Merkostnaderna har
inte beddmts motsvara fordelarna i forh8llande till
anslutningsalternativet via Trelleborgsbanan. Al-
ternativet har darfdr avforts som orealistiskt.




Tunnel direkt till Malmdé C
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Tunnel direkt till Malmd C

En tunnel frdn Kopenhamns Lufthamn direkt till Mal-
md C under Saltholm blir 4 km ldngre &n en tunnel
till Lernacken och har berdknats medfdra en anslut-
ningskostnad p& svenska sidan om totalt 1 970 milj.
kr. Ddrtill kommer ca 600 milj.kr. for den ldngre
tunnelstriackningen vid alternativet med hogt lig-
gande station vid Kdpenhamns Lufthamn.

Fordelen med en tunnel direkt till Malmd C é&r
frdmst att det totala avsténdet Malmo C - K&pen-
hamns Lufthamn blir kortare och i viss m&n att Mal-
mo C blir en genomgdngsstation.

En tunnel direkt mot Malmd kommer emellertid att
fora med sig betydande vagtrafikproblem. Rusnings-
trafiken till och fr&n Malmd centrum kommer tids-
médssigt att sammanfalla med rusningstrafiken till
och frédn Malmo C/KOpenhamn. Vidare &r markutrymmet
runt centralen begrdnsat, vilket innebdr att det
blir svdrt att ordna en bra Gvergdng frdn buss till
tdg. Det blir ocksd svdrt att ordna ndgorlunda bil-
liga parkeringsplatser i anslutning till Malmd C.

Om man for att undvika dessa nackdelar bygger en
s.k. bytesstation fdr trafikanter frén Malmd-regio-
nen till Kopenhamn/Kastrup fore Malmd C, t.ex. vid
Arldv eller Kkarp, tillkommer antingen ytterligare
ett uppehdll for fjdrrtdgen pd stradckan Lund - Mal-
m6 eller kommer den regionala tdgtrafiken att f&
bet jdna resbehovet Sver Uresund, vilket beddmts som
en ekonomiskt mindre god 1dsning.

I utredningsarbetet har ocksd prdvats om en sdnk-
ning av hela spdromrddet vdster om Frihamnsviaduk-
ten innebdar battre 1dsningar. Grundidén var att
luftutrymmet Over spdren skulle kunna nyttjas for
bebyggelse 1inklusive parkeringsanldggningar for
Uresundstrafiken. Genom en samverkansgrupp med fo-
retrddare for SJ och kommunen, som studerar explo-
ateringsmdjligheterna vid Malmé C, har ekonomiska
kalkyler utforts, vilka visar att bebyggelsen ovan-
p8 spdromrddet inte ens med kraftigt hojda fastig-
hetsvdarden skulle bdra sina egna Overddckningskost-
nader och &dn mindre kunna bidra till att técka
kostnaden for spdrsdnkningen. Problemen med den
kraftigt okade gatutrafiken till och frén det cen-
trala omrddet skulle dessutom kvarsté.

Anslutningsalternativet med en tunnel .direkt till
Malmo C har mot bakgrund av vad s&lunda redovisats
ocksd avforts som ett ogynnsammare alternativ &n en
anslutning via Trelleborgsbanan.
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2.3 EtapplOsning

En kombinerad fOrbindelse kan byggas etappvis. En
sddan &tgdrd kan ha olika syften, bl.a. att fGrdela
kostnaderna Sver flera &4r och att ge kollektivtra-
fiken - jdrnvdgstrafiken - ett tidsmdssigt fOr-
spréng i forhdllande till den individuella trafik-
en.

En etappldsning har valts betrdffande den fasta
forbindelsen Over Stora Bdlt. Den fdrsta etappen
bestdr av en borrad jdrnviagstunnel under Usterrdn-
nan och en l4gbro Over Vdsterrdnnan. I den andra
etappen byggs légbron ut med vdgbanor och en hdgbro
byggs dver Usterrdnnan.

D& en vdsentlig del av den gemensamma jdrnvigs- och
viganldggningen &ver OUresund bestdr av en higbro
och i stort sett hela denna skulle behdva fardig-
stdllas i en fOrsta etapp, &r en etappuppdelning av
KM 4.2 mindre n#@raliggande &n vad fallet &r O&ver
Stora BE€lt. En stor del av den kombinerade fdrbin-
delsen skulle komma att byggas i fOrsta etappen
utan att vdgdelen kan utnyttjas.

En etappldsning kan ocksd vara att bygga tvd8 sepa-
rata anldggningar s& att en borrad jarnvidgstunnel
(KM 0.2) byggs i den fSrsta etappen och en vdgfér-

Motorvég och jarnvég vid Fosieby sedda frén vést
Oresundsbanan

Ringvig Motorvig Trelleborgsbanan




Etappvis utférande av
ansluitningarna till hégbron

Tvafailtig Dubbelspérig Tvafdltig
vig jarnvag vag

bindelse (KM 4.0) i den andra etappen. Frén ekono-
misk synpunkt dr denna 16sning dock dyrare - totalt
ca 1,7 miljarder kr - &n en etappindelad KM 4.2-
forbindelse (jfr sammanstdllningen nedan).

Etappindelning av KM 4.2

M&jligheten att etappindela den kombinerade KM
4.2-forbindelsen baseras pd de byggnadstekniska och
ekonomiska bedomningarna av KM 4.2-10sningen. I det
f6ljande ldmnas en redogdrelse for de dndringar som
en etappindelning innebdr for utformningen av pro-
jektet. Etappindelningen avgrdnsas s att den for-
sta etappen innefattar de arbeten som &r nddvéndiga
for den dubbelspdriga jdrnvédgen. I den andra etap-
pen utfdrs de arbeten som krdvs for vdgfdrbindel-
sen.

Anslutningarna i land kommer vid en etappindelning
att vara n#@stan identiska med motsvarande anldgg-
ningar i KM 4.2-1Gsningen.

I frédga om strédckan mellan kustlinjerna &r mdjlig-
heterna starkt begrédnsade att ldgga delar av pro-
jektet i en andra etapp, om den slutliga 10sningen
skall vara identisk med KM 4.2 (variant A i det
f6ljande).

Darfdr har ocksd studerats en annan 1dsning som in-
nebdr att utformningen men inte linjefdringen av
strdckan mellan kusterna #ndras (variant B).

Strackningen mellan kustlinjerna bestdr av fdljande
huvudelement:

hdgbrons snedkabeldel
hogbrons anslutningsdel
ldgbro

sé&nktunnel

ramper

muddring

Hogbroarnas snedkabeldelar m8ste i bdda varianterna
byggas ut helt i den fdrsta etappen, d& en etappvis
utbyggnad av dessa &dr tekniskt oldmplig. Jdrnvdgen
mdste p8d grund av den tunga belastningen ldggas
mitt p& bron och de tvé& kabelknippena bor av olika
skdl placeras vid vdgbanornas ytterkanter.

Med hdnsyn hartill kan endast arbetena med beldgg-
ning och eventuellt bilrdcken skjutas upp till den
andra etappen. HOgbroarnas anslutningsdelar byggs
for endast jdrnvdgen i den fOrsta etappen. Det &r
dock nddvdndigt att helt bygga fundamenten och den
nedersta delen av bropelarna i den fOrsta etappen
for att de skall kunna motstd krafterna vid en pé-
segling.

Légbron byggs endast for Jjadrnvdgen. I den andra
etappen byggs tvd8 parallella vdgbroar, en pd var
sida om jarnvdgsbron. Utfdorandet av ld8gbrons vigdel
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och hogbrons anslutningsdelar samtidigt som jdrnva-
gen dr i drift méste Overvdgas ndrmare under de-
taljprojekteringen. Det bedoms att arbetet inte in-
nebdr ndgra stdrre svdrigheter. Ldgbrons Overbygg-

nader for vdgen utfors antingen med hjdlp av flytt-
bara byggnadsstdllningar eller med prefabricerade
element som monteras frdn den redan fardigstdllda
delen av bron. Motsvarande Gverbyggnader for hog-
brons anslutningsdelar utfors som prefabricerade
element och monteras.

54

Muddring av havsbottnen méste utféras under den
forsta etappen, eftersom de kompenserande dtgdarder-
na &dr nodvdndiga under byggandet av den fOrsta
etappen.

Variant A

Séanktunneln byggs i variant A for bdde jdrnvdg och
vidg i den forsta etappen eftersom jdrnvdgen ligger
i mitten och forbindelsevdgar mellan tunnlarna inte
kan byggas senare. Ramper till tunneln m&ste ocksé
byggas i den fOrsta etappen.

Variant B

I denna 1Gsning fOrutsdtts jédrnvdgen och vdgen
placerade bredvid varandra pd strédckan frén Kastrup
till den konstgjorda ©n Oster om Drogden. Detta
krdver att jdrnvdg och vdg "flatas" pd sjdlva On pé
s sdtt att jarnvdagen kommer att ligga i forbindel-
sens mittendel resten av strédckan.

Fordelarna med detta alternativ &r att endast en
sédnktunnel for jdrnvdgen behOver byggas i fOrsta
etappen. Den tunnel som senare byggs for vagforbin-
delsen mdste pd grund av att utgrdvningen sker
etappvis placeras pd ca 50 m avstdnd frdn den for-
sta tunneln. For att bygga en acceptabel skdrnings-
vinkel, dd&r vdgen korsar jdrnvagen, krdvs dock ett
avstdnd av 200 m vid den konstgjorda ©On.

Sammanfl#tning av vég och jarnvég pa den
konstgjorda 6én vid variant B

i andra etappen | 2

-
-
-

Lagbro
férsta etappen




Hela den anldggning som krdvs for att fldta samman
jdrnvdgen och vdgen fdr en ldngd av 1 700 m. Detta
betyder att man for att undgd en forldngning av den
konstgjorda On i forhdllande till dess storlek i
KM 4.2-alternativet méste avsluta "fldtningsdelen"
pd sjédlva ldgbron. En minimiradie om 1 000 m berdk-
nas for den ena vdgbanan i "flatningsdelen". Den
maximala stigningen har antagits bli 30 o/o0o0.

Sénktunneln och ramperna delas sdledes i variant B
i tv8 av varandra oberoende anldggningar, varvid
jédrnvdgsdelen byggs i den fdrsta etappen och viagde-
len i den andra etappen.

Kostnaderna fOr en etappl@sning

Anldggningskostnaderna inklusive kostnader for
landanslutningar framgdr av fdljande sammanstdll-
ning (milj.kr.).

Etappindelning KM 4.2 KM 0.2 +

KM 4.2 Variant A Variant B senare

KM 4.0

Etapp 1 11 000 8 600 50 8 300
Etapp 2 - 2 600 4 050 5, 300% )

Summa 11 000 11200 11 800 13 600

*) uppdatering av berdkningar i 1987 &rs rapport.

I variant A genomfdrs sammanlagt ca 77 % av de to-
tala investeringarna i forsta etappen. I variant B
sjunker denna andel till ca 65 %. I gengdld blir
den sammanlagda investeringen 800 milj.kr. dyrare i
variant B jdmfort med en samtidig utbyggnad av vdg-
och jdrnvdagsforbindelserna, dvs. KM 4.2. Den totala
merkostnaden i variant A uppgdr till ca 200 milj.
kr.

En samlad ekonomisk beddmning av investeringsprofi-
lerna for de tvd varianterna visar att de ligger péd
samma nivd vid ett intervall om 5 &r mellan de tvé
etapperna. Variant B &r billigare &n variant A vid
ett intervall av mer &n 5 &r.

2.4 Ekonomiska beré@kningar

I de foljande kostnadsberdkningarna, som avser
prisnivdn i bdrjan av 8r 1988, ingdr inte moms och
rdnta under byggnadstiden. I kostnaderna ingdr 8 %
pdldgeg fdr projektering, kontroll och administra-
tion samt 10 % pdldgg for ofdrutsedda utgifter.

Omrakningsfaktorn mellan dansk och svensk valuta
dr: 1 svensk krona = 1,10 danska kronor.

55



56

Betrdaffande alternativet KM 4.2 har kostnadsberdk-
ningarna i 1987 &rs rapport uppdaterats i anslut-
ning till prisutvecklingen i Danmark och Sverige.
Darutdver har kostnaderna justerats med hd@nsyn till
stationen vid Kdpenhamns Lufthamn.

Berdkningarna avseende KM 0.2 &r utforda pd grund-
val av nya tekniska beddmningar, medan bergkningar-
na betrdffande etappldosningen grundas pd kostnads-
berdkningarna for KM 4.2.

Vad avser jarnviagsinvesteringarna ingdr kostnader
for spdr, luftledningar, signalsystem m.m. men inte
foér rullande materiel. I berdkningarna for vagfor-
bindelsen ingdr kostnaden fOr avgifts- och tullom-
réddet pd8 den svenska sidan.

I sammanstdllningen for den kombinerade fOrbindel-
sen KM 4.2 har forutsatts att investeringen i jdrn-
vigen pd stridckan mellan kusterna utgdor skillnaden
mellan investeringarna i en kombinerad forbindelse
och i en ren vidgfdrbindelse. Detta forh&llande be-
ndmns "marginell kostnadsfordelning"” och anvdnds i
de fdljande ekonomiska Overvégandena.

Skdlet till den marginella kostnadsfordelningen be-
triffande jdrnvdgsdelen &r en Onskan att frémja
ekonomin i kollektivtrafiken samtidigt som vdgdelen
inte belastas med stdrre investeringar &n som skul-
le blivit fallet vid enbart en vdgforbindelse.

For etappldsningen - ddr variant B fdrordas - har
i berdkningarna dessutom forutsatts, att merkostna-
den om totalt 800 milj.kr. for en etappindelning av
KM 4.2 belastar jarnvdgsdelen sd att investeringen
i vigdelen vid etappldsningen inte blir stSrre &n
om vag- och jarnvdgsforbindelserna Oppnas samti-
digte.

Motivet for att inte belasta vdgdelen med merkost-
naden for en etappldsning av den kombinerade fOr-
bindelsen &r, att jdrnvdgstrafiken fér ett visst
forsprédng i forhdllande till vEgtrafiken och d&r-
for ocksd bdr std for merkostnaden.

Det bdr understrykas, att dven andra fdrdelningar
av investeringarna pd vdg respektive jdrnvdg &n som
nu antagits kan diskuteras.

I frdga om den etappindelade KM 4.2-forbindelsen
visas i tabell 2.1 investeringen for variant B, ef-
tersom denna vid en samlad ekonomisk beddmning av
investeringsprofilen dr billigare &n variant A, un-
der forutsdttning att intervallet mellan fOrsta och
andra etappen #r ldngre &n fem &r. Vid fem 4rs in-
tervall ligger de tvd varianterna pd samma nivé.

Som framgdr av tabellen Over investeringarna for
den fdrsta etappen av en KM 4.2-10sning tyder
mycket p8 att enbart en jdrnvégsforbindelse skulle
kunna utfdras ndgot billigare som en bro-s&nktun-
nel-19sning - liksom vid KM 4.2 - &n som borrad




tunnel. Huvudalternativet for KM 0O.2-10sningen &r
emellertid en borrad tunnel under havsbottnen.

Anldggningstiden for KM 4.2 dr ca sju &r, inklusive
tvd 8r for planering, projektering och fdrundersok-
ningar.

Anldggningstiden for KM 0.2 dr ca nio &r, inklusive
tvd 4r for planering, projektering och forundersok-
ningar samt tvd8 &r for bantekniska anldggningar och
installationer.

Att bygga en etappindelad KM 4.2-forbindelse tar
fem & sex &r for den fdrsta och tre a fyra &r for
den andra etappen.

Landanslutningarna forutsdtts i samtliga alternativ
byggas samtidigt med strdckan mellan kusterna.

Den tidigaste realistiska tidpunkten d& en fast
forbindelse ©over Uresund kan Oppnas &r mot denna
bakgrund slutet av 1990-talet.

De &rliga drift- och underhfllskostnaderna bdde for
anldggningarna mellan kustlinjerna och for landan-
ldggningarna beddms utvecklas pd fdljande s&tt un-
der de tre forsta tiodrsperioderna uttryckt i pro-
cent av investeringskostnaden: 0,5, 1,0 respektive

1o

Milj.kr. KM 4.21) KM 0.22) KM 4.2 etappindelning?)
Prisnivd borjan av 4r 1988 i II
Danska vdganslutningar 400 400
Danska jdrnvdgsanslutningar 2 100 2 100 2 100
Kust till vag 4 600 1 200 3 400
kust jarnvag 2 400 4 700 3 200
Svenska vaganslutningar 250 250
Svenska jarnvégsanslutningar 1 250 1 450 15250
Summa 11 000 8 250 T50 4 050

L el e . LT

11 800

Summa vag 5250 1 200 4 050
Summa jarnvag 5° 750 8 250 6 550

1. Jdrnvagsandel, marginell kostnadsfordelning.

2. Fdrutsdtter hdgt beldgen station vid Kastrup (sdsom vid KM 4.2) och landan-
slutning vid Lernacken. Vid djupt beldgen Kastrup-station blir alternativet
500 milj.kr. dyrare.

3. Variant B. Vdgandel som i KM 4.2.

Tabell 2.1 Kostnader for fasta fdrbindelser Sver Uresund

Anm. Kostnaderna i prisléget i bdrjan av &r 1988 for de alternativ utdver
KM 4.2, vilka kostnadsberdknades i 1987 drs rapport:
Enkelsp8rig jdrnvigstunnel Helsingdr-Helsingborg (HH 0.1) 3 200 milj. kr. -
Fyrfdltig vdgforbindelse Kdpenhamn-Malmd (KM 4.0) 5 300 milj.kr.
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Trafikutveckling

3ol Nuvarande trafik dver Uresund

Oresund &r idag ett av vdarldens mest trafikerade
farvatten. Utover den tvdrgdende trafiken mellan
Danmark och Sverige forekommer en omfattande ldngs-
gdende internationell sjdtrafik till hamnarna pé
bdda sidor om Sundet eller i Ustersjdn.

Upprdttandet av fasta forbindelser Over Uresund
kommer att inverka pd& den framtida fd@rjetrafiken
mellan Danmark och Sverige. Som anges i kapitel 1
kan vissa konsekvenser ocksd8 komma att uppstd for
trafiken p& de fdrjelinjer utanfor Uresund som fGr-
binder Sverige direkt med kontinenten.

Den trafik som avses &r dels fdrjetrafiken pd Vést-
tyskland (Trelleborg resp. Malmg-Travemiinde och G&-
teborg-Travemiinde resp. Kiel), dels trafiken p&d
Sststaterna (Trelleborg-Sassnitz och Ystad-Swi-
noujscie). Andra linjer som hor till bilden &r tra-
fiken p& Danmark Gver Kattegatt (Gdteborg-Fredriks-
havn, Varberg-Grend och Helsingborg-Grend).

Jarnvdgsvagnar overfors i dag pd linjerna Goteborg-
Fredrikshavn, Malmo-Traveminde, Trelleborg-Sassnitz
och Ystad-Swinoujscie.

Sammanflétning av jdrnvég och vig pd svensk sida
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Hit:tillsvarande trafikutveckling

Ant:al personbilar (milj)

Lo

Framskridna planer pd ©verfdring av jdrnvdgsvagnar
finns &dven betrdffande linjen Trelleborg-Travemiin-
de. Vidare planeras bl.a. trafik med lastbilsfdrja
p8 de nya lederna Helsingborg-Travemiinde och Halm-
stad-Arhus.

Den totala godstrafiken pd fdrja mellan Sverige och
kontinenten uppgick &r 1976 till ca 11 milj. ton.
Hédrav gick drygt hdlften eller ca 6 milj. ton Over
andra leder #n Uresund. Ar 1987 var motsvarande an-
del tvd8 tredjedelar eller ce 12 milj. ton. Av det
totala godset gick &r 1976 drygt 50 % med jdrnvig.
fr 1987 var motsvarande andel drygt 40 %. Under pe-
rioden 1976-1987 stagnerade s8ledes godstrafiken
med fdrja Over Uresund i forh&llande till fdrjelin-
jerna direkt pd kontinenten. Samtidigt Okade last-
bilstrafiken pd jdrnviagstrafikens bekostnad.

I frdga om persontrafiken kan ndmnas att totala an-
talet enkelresor med fdrjor under perioden 1976-
1987 pendlade mellan ca 25 milj. och 30 milj. per
dr. Andelen resor med direktlinjer till kontinenten
18g under i stort sett hela perioden omkring 25 %.

I tidigare utredningar har icke utretts om fasta
forbindelser Sver Uresund skulle pdverka respektive
pdverkas av den angivna fdrjetrafiken.

Trafikuppgifterna for dessa linjer dr ocks8 i flera
avseenden annorlunda #n for Oresundstrafiken varfdr
konsekvenserna av tillkomsten av fasta fdrbindelser
dr svlra att vdrdera. I prognosavseende har f35lj-
aktligen huvudintresset liksom tidigare koncentre-
rats till Uresundstrafiken.

Rr 1987 reste totalt 21,2 milj. personer over Ure-
sund. De var fdrdelade pd 1,7 milj. Overfdrda per-
sonbilar, drygt 50 000 overforda bussar; 0,9 milj.
fdrdades i t8g och resten - ca 16 milj. var s.k.
landgdngspassagerare. Trafiken prdglades liksom ti-
digare av m8nga ndjes- och inkOpsturer.

Personresor (milj) Gods p& lastbil (milj ton) Gods pa& jarnvdg (milj ton)

5,0

76 80 858 8/

30

76

4 4

850587 76 80 85 87 76 80 85 87




60

Persontrafiken fordelade sig pd de olika rutterna
over Sundet p& foljande sdtt.

Helsingor-Helsingborg i
Tuborg-Landskrona
Dragdr-Limhamn

6,9 milj.
0,
2,
Svidvare (Kastrup-Malmd) Dy
1,
0,

9

2 "

4 "

2
Flygbdtar (Kopenhamn-Malmd) 1
Uvriga rutter KSpenhamn-Malmd 4

Summa 24 2ama 1kl

80 % av trafiken dgde rum i den norra delen av Ore-
sund och 20 % i den sydliga delen.

P4 godssidan Overfordes &r 1987 5,7 milj.ton gods
med ungefdr lika fordelning p& lastbil respektive
tdg. Det totala antalet Overforda lastbilar var
knappt 300 000.

Kven fo6r lastbilarna utgjorde trafiken &ver den
sydliga delen av Uresund ca 20 %. Av vidstdende fi-
gur framgdr att trafiken fortfarande k&nnetecknas
av en viss stagnation. Nedgdngen i persontrafiken i
slutet av 1970-talet och i bdrjan av 1980-talet be-
rodde i stor utstrdckning p&d hojda taxor och ben-
sinpriser samt pd ett minskat fa@rjeutbud.

7.2 Tidigare uppst&llda prognoser

Syftet med de i tidigare rapporter utarbetade prog-
noserna for Uresundstrafikens utveckling vid olika
forbindelsealternativ har primédrt varit att med ut-
gdngspunkt i prognoserna vardera forbindelsealter-
nativens rdntabilitet. Dessutom har de anvidnts for
vissa kapacitetsber@kningar och vid vdrderingen av
olika miljokonsekvenser.

Prognoserna har grundats pd bl.a. antaganden om ut-
vecklingen av bruttonationalprodukten (BNP) och deuw
privata konsumtionen i Danmark och Sverige. Dess-
utom har antaganden gjorts om befolkningsutveck-
lingen och utvecklingen av bilinnehavet i de b&da
lianderna. I stor utstrdckning har vidare de person-
trafikprognoser som redovisats i 1980-talets rap-
porter baserats pd tidigare trafikundersdkningar
och modellutvecklingsarbete.

I frdga om godstransportutvecklingen har p& senare
tid prognoserna fOr vidgtrafiken i huvudsak byggt pd
de beddmningar som gjorts i de godstransportprogno-
ser som utarbetats av transportrddet i Sverige. FOr
godstransporter med t8g har separata prognoser
gjorts av SJ.

I det foljande redovisas en sammanfattning av prog-
nosberdkningarna i 1987 4rs rapport.




Trafikprognoser gjordes for alternativen Fortsatt
fiarjedrift (FF) och KM 4.2. De avgifter som fdrut-
sattes for biltrafiken ©Over en fast fOrbindelse
motsvarar de genomsnittliga intdkterna i farjetra-
fiken.

For persontrafiken gjordes berdkningarna i tvé
steg.

1. Skattning av totalt antal personresor.
2. Fordelning av resorna pd Overfartsstdllen och
fardsdtt.

De resor som ingick i vdrderingen omfattar resor
mellan Sverige och Kopenhamns Lufthamn, regionala
resor samt ferieresor. Antalet korta fritidsturer -
drygt 10 milj. per &r - bibehdlls konstant under
prognosperioden eftersom de inte antas bli pdverka-
de av en fast forbindelse.

Trafiken &r 1987 enligt tidigare uppstillda prognoser

[ T T S
o N W = u OO N @

B D W F oo oW

Personbils-
resenidrer per ar
6ver Oresund

Tégresendrer
per &r
6ver Oresund

Landgéngsrese- Lastbilsgods Jarnvagsgods
nidrer per &r dver Oresund (ton) 6ver Oresund (ton)
o6ver Oresund

(inkl bussresendrer)

AR

1987 l— ar 1995 —
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Vid skattningen av den totala trafikmé@ngden anvdn-
des de i Danmark och Sverige gdllande officiella

antagandena om utvecklingen av BNP och privat kon-
sumtion. Det bdr anmdrkas att de nu aktuella for-
viantningarna om den framtida ekonomiska utveckling-
en d&r ldgre dn d4 prognosen ntarbetades.

Fordelningen pd8 Overfartsstdlle och fardsdtt gjor-
des med hjdlp av en s.k. logitmodell baserad pd
trafikanternas generaliserade reskostnader. Dessa
kostnader bestdr av direkta kostnader for bensin
och biljetter samt indirekta kostnader sdsom restid
MeMe

Vissa tidigare trafiktal och resultatet av 1987 &rs
prognosberdkningar framgdr av vidstdende figurer
och nedanstdende tabeller.

Alterna- Ar Totalt P& fast forbindelse P& fdrja f
tiv Sa Bil Ovriga Sa T8¢ Bil Buss HH** Uvriga
1976 24’3 4’4 1919 il = oL == 1610 813
LB 2115 28055 16,1 - - - - 16,9 450
1 ot 1995 24,4" 5,9 ' 18,5 - - - - Ll 650
20000258 I G 19,0 - - - - 19,0 6,4
20T ORI RETE 201 - - - - 19,8 T
KM 4.2 GOE S SEEL0 o it S LOG Rl S B T BB 853 15,2 242
200084 285 2868 7+9 20,5 A A 5 R 1 | (0} 27 B I3 oS 262
201050508 E 8 202 R GINGIN629 @A 36 2,2

3 0 FF:)inklusive tdgresor (1987 0,9, 1995 1,1, 2000 1,2, 2010 1,2
milje.

*#%) HH = Helsingdr-Helsingborg
Tabell 3.1 Antal personresor Sver Uresund (milj. enkelresor)
Anm. I tabellen ingdr inte den lokala jdrnvdgstrafiken Kdpenhamn-
Tdrnby-Kastrup som &r 1988 vid ett utredningsarbete rorande

huvudstadsregionens trafik har berdknats till ca 9 milj. re-
sor per &r.
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Tabell 3.2 Antal vdgfordon Sver Uresund (milj.)

Alter- kr Personbilar Lastbilar och bussar Totalt
nativ Tot P4 bro P& fédrja  Tot P8 bro P4 fdrja P& bro P4
fdrja
HH  Ovr HH Ovr
1976 175 i lro 075 013 = Oy2 091 = 1’8
L OB e - 1At SR QIS - G200 - 2.40)
FE 1995 2)0 5 lv6 Oy4’ 094 i 093 0)1 = 2,4
2000" 2 71 - ] SR ELARO 5 - Q54 =05 - 286
20102705 - 15, 800 B0 16 - Q55 1 O - 2,9
KM 4.2 1995 2,6 2 10) O, bl = 0,6 0,4 Oy 2= 254 0,8
2000 2,9 205 0,6 - 0,6 0,4 @2 = 2 0,8
2010 =552 2016 0,6 = 0,8 (0)545) 0D = Byl 0,9

For godstrafiken redovisades &r 1987 fdljande be-
rakningar av trafikutvecklingen.

Tabell 3.3 Godsvolymer med tdg och lastbil (milj.ton)

Forbindelsealternativ

HH 0.1
__FF KM 4.2 (KM 0.2)
Tdg Last- T8g Last- To varav T8g Last-
Rr bil bil talt Nyskapad Omfdrd Omfdrd bil
(med 8 W I
lastb) lastb) tdg)
a) b) c)
1976, - Bjd 2,3 - - = - - - = -
1987 2,9 3,0 - - # = = = s =
SIS L b5 Gare ik, BY L G850 N0 L8 Qs 0,5 Olisit - AL e
2000 4,5 4,345, 0.0 5,5 105 0,7 0,5 0,5, Byl ad S
2010 4,8 Br6. SA5L5 o B2 8 0,9 0,6 0F5 1Beb Bk

a) i huvudsak lokal och regional trafik
b) fré&n Ustersjo- och Kattegattrutterna
c) i huvudsak frdn sjdfarten (Sverige-kontinenten)
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Prognossiffrorna for godstrafiken &r desamma som de
som redovisades i 1985 &rs rapport. For sdvdl vig-
som jarnvigstrafiken ansdgs att de tidigare berdk-
ningarna for alternativet KM 4.0 + HH 0.1 alltjédmt
var relevanta och kunde tilldmpas dven for KM 4.2

respektive KM 0.2. P4 motsvarande s&tt kan KM 0.2 i
fr8ga om jdrnvdgsgodstrafiken jdmstdllas med HH
O.1.

3.3 Trafikprognoser i foreliggande rapport

I foregdende avsnitt har kortfattat redogjorts for
de principer och metoder som anvants vid tidigare
prognosberdkningar. Allmdnt gdller att tillforlit-
ligheten hos prognoser, s&@rskilt Over nationsgrén-
ser och Over l8nga perioder, dr os@ker. Speciellt
for Oresundstrafiken tillkommer ifrdga om person-
trafiken dessutom att en stor del av det bakomlig-
gande materialet - t.ex. resultaten frdn de trafik-
undersokningar som bildat en viktig del av underla-
get - hdrror frdn mitten av 1970-talet. Vad gdller
godstrafiken erinras vidare om den osdkerhet som
foreligger med hdnsyn till de senaste 8rens utveck-
ling av den i avsnitt 3.1 beskrivna fa@rjetrafiken
utanfdr Uresund. Sammanfattningsvis bor alltsd un-
derstrykas att prognoserna i rapporten &r ytterst
osdkra.

Vid varderingen av olika miljdkonsekvenser i kapi-
tel 6 och vid den & jourforda ekonomiska vdrdering-
en i kapitel 7 har for KM 4.2 anvénts de &r 1987
gjorda prognoserna for detta alternativ vid 100 %
taxenivd. For KM 0.2 och etappldsningen har i fréga
om godstrafiken anvants prognoserna for HH O.1 re-
spektive for KM 4.2.

For passagerartrafiken vid dessa "nya" alternativ
har emellertid med hd&nsyn till fdreliggande osdker-
heter i underlaget inga s&drskilda prognoser upprat-
tats.

Vid de ekonomiska vdrderingarna har i stdllet den
traditionella kalkylmetoden med s.k. diskonterade
nettokapitalvdrden i vissa fall kompletterats med
berdkningar av olika s.k. break-even-tal for att
belysa forbindelsealternativens rdntabilitet.

For att beddma sannolikhetsgraden av att de trafik-
volymer som dessa break-even-tal dr ett uttryck for
faktiskt kommer att uppnds krdvs bl.a. att break- ]
even-talen kan jdmforas med den nuvarande trafiken
och gjorda beddmningar av trafikutvecklingen m.m. I
kapitlen 5 och 7 behandlas dessa frigor ndrmare.
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Stérre farje- och batlinjer
dver Oresund &r 1988

66

Farjetrafik

Som underlag for de ekonomiska, miljom&ssiga och
trafikmdssiga vdrderingarna har utarbetats drift-
och investeringsplaner f6r fdrjelinjerna dver Ure-
sund.

Planerna har utarbetats dels for det s.k. basalter-
nativet Fortsatt fidrjedrift (FF), dels for de be-
skrivna alternativen for fast fSrbindelse Gver Ure-
sund: enbart jErnvidgsforbindelse (KM 0.2), kombine-

rad forbindelse (KM 4.2) och etappldsningen.

Vid etappldsning fOrutsdtts en driftplan som vid KM
0.2 i den fdrsta etappen och som vid KM 4.2 i den
andra etappen.

4.1 Farjetrafiken dver Uresund

Helsingdr-Helsingborg (HH)

De tvd nuvarande fdrjelinjerna som drivs av DSB/SJ
respektive SFL (Scandinavian Ferry Line) virderas
tillsammans som ett foretag.

I berz@kningarna har forutsatts att den samlade tra-
fiken bedrivs i samarbete mellan tvd rederier, ett
danskt (DSB) och ett svenskt (SFL) i enlighet med
det principavtal som ingdtts den 21 september 1988
mellan DSB, SJ, SFL och AB SwedCarrier.

Ny féarja Helsinggr-Helsingborg

CJIII!IIIII‘!LA

=




P4 de angivna fdrjelinjerna anvdnds i dag fem DSB-
fdrjor och fyra SFL-farjor. Tvd av DSB-fdrjorna -
"Prinsessfdrjorna” - har var och en plats for upp
till 140 personbilar eller er hdremot svarande for-
delning av person- och lastbilar. De ©Ovriga tre
DSB-fdrjorna dr kombinerade tdg- och bilfdrjor, var
och en med en kapacitet svarande mot ca 60 person-
bilar.

SFL-fdrjornas kapacitet &r mellan 65 och 105 per-
sonbilar.

Eftersom de nuvarande fdrjorna dr av dldre datum,
dr planerna att de som ett led i samarbetet mellan
rederierna skall bytas ut mot en ny och stdrre far-
jetyp under loppet av 1990-talet.

De nya fdrjorna kommer att f& plats for 225 person-
bilar och 1 500 passagerare. Priset per fdrja har
berdknats till ca 225 milj.kr.

I alternativet Fortsatt farjedrift Overfores bade
bilar och tdg: direkta tdg Kopenhamn-Hdssleholm pd
dagen samt nattl8g. I Ovriga alternativ antas f&r-
jorna enbart medfdra bilar.

Helsingdr-Helsingborglinjen fOrvdntas, dven med en
fast vdgforbindelse Kopenhamn-Malmd, vara en fore-
tagsekonomiskt rdntabel och konkurrenskraftig f&r-
jelinje. Detta gdller dven om en del av trafikun-
derlaget antas dverfort till den fasta vdgfdorbin-
delsen.

Ombyggnad av terminal, fdrjeldgen och bananlagg-
ningar i Helsingborg kommer att vara genomford &r
1991 i enlighet med det avtal som trdffats mellan
SJ och Helsingborgs kommun. P& motsvarande s&tt
forutsdttes en gemensam terminal bli anlagd i Hel-
singdr.

Etablering av de nya terminalerna i Helsingdr och
Helsingborg samt anskaffningen av de tvd fOrsta
fdrjorna kommer att ske oberoende av tillkomsten av
en fast forbindelse dver Uresund, varfdr kostnader-
na for dessa inte medtagits i berd@kningarna.

Antal farjor sommar 5 3 4
2

vinter 4 3
Avgéngsintervall sommar 15 ° 30 20
(minuter) vinter 20 40 30

I alternativet KM 0.2 kommer en femte fédrja att er-
fordras forst &r 2010.

De s.k. Sundsbussarna som enbart befordrar passage-
rare har inte tagits med vid vdrderingen, eftersom
deras framtida trafik knappast pdverkas av en fast
Uresundsfdrbindelse.

| kel
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Helsingborg-Kdpenhamn (HK)

Dan Link-leden Oppnades &r 1986 med tvd godsfdrjor
som kan ta ca 50 godsvagnar vardera. Varje férja
kan segla fem dubbelturer per dygn, vilket motsva-
rar en kapacitet av ca 4 milj. ton gods per &r.

Mot bakgrund av prognoserna och under fOrutsdttning
av ofdrdndrad transportstandard kommer en tredje
fdrja att behdvas i mitten av 1990-talet.

Vid tillkomsten av en fast jdrnvdgsfdrbindelse oOver
Oresund kommer 1linjen Helringborg-Kdpenhamn att
ldggas ned.

Dragdr-Limhamn (DL)

Linjen drivs med tre bilfdrjor, vardera med plats
for ca 100 personbilar. S4vdl vid alternativet
Fortsatt fdrjedrift som vid enbart en jdrnvidgsfor-
bindelse (KM 0.2) fOrutsdtts ofdordndrat tre far-
jor.

Vid alternativet KM 4.2 ldggs linjen ned.

Flygb&tar och svivare Kopenhamn-Malmd (KM)

Firjelinjer vid de tre alternativen Vid FF-alternativet forutsdtts fyra flygbdtar tra-
fegiEage foibiadeise fikera Kdpenhamn-MalmSlinjen.
FF kMb4.2 | kMoO.2 P4 svdvarlinjen mellan KSpenhamns Lufthamn och Mal-
m6 antas behov foreligga fore &r 2000 av tre svava-
Helalami re av nuvarande typ eller tvd8 av en stdrre typ. Ar
Helﬁnémrg 0 0 e 2005 berdknas behovet vara fyra svdvare.
DanLink ¢ Trafiken p& flygbdts- och svdvarlinjerna ldggs ned
Dragdr- vid alla alternativ for fast KM-forbindelse.
Limhamn (] L
Flygb4
i . Ovriga Uresundslinjer
Svdvare [ ]
For de Ovriga mindre f&drje- och bdtlinjerna Over

Oresund (Tuborg hamn - Landskrona, Sundsbussarna
m.fl.) fdrutsédtts i berdkningarna samma trafikom-
fattning i samtliga alternativ.

Dessa linjer berdrs knappast av en fast forbindelse
over Uresund, eftersom deras trafikunderlag huvud-
sakligen utgdrs av ndjes- och inkOpsturer. De inglr
ddrfdr inte i de ekonomiska berdkningarna.
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Av foljande tabell framgdr de 8rliga drift- och ka-
pitalkostnaderna fdr Uresundslinjerna. Uppgifterna
avser den forsta delen av berdkningsperioden. I
driftkostnaderna ingdr terminal- och rangerings-
kostnaderna.

Alternativ Driftskost- Kapitalkostna-
nader der (vid 7 %)
milj.kr milje.kre

Fortsatt farjedrift 390 250

Kombinerad forbin- 5 60

delse (KM 4.2)

Enbart jdrnvagsfor- 180 120
bindelse (KM 0.2)

4.2 Féarjelinjer utanfdr Uresund

Fédrjetrafiken over Uresund kan i framtiden komma
att utsdttas for en Skad konkurrens frdn de fdrje-
linjer utanfdr Uresund som fSrbinder Sverige direkt
med Jylland, Vdsttyskland och Usttyskland. Detta
gdller dven en kommande fast forbindelse Gver Ure-
sund. Upprdttandet av en s8dan fOrbindelse kan i
sin tur f& vissa konsekvenser for den angivna Us-
tersjo- och Kattegattstrafiken. Denna problemstdll-
ning har inte behandlats i denna rapport.

Férbindelser fér jHrnvégsgods
mellan Sverige och kontinenten
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Vidrderingsprinciper

Jarnvigsférbindelse dver Vastamager

70

Konsekvenserna av en fast fOrbindelse for den di-
rekt berorda trafiken &r av olika slag. Anvéndarna
- trafikanter och transportkunder - fdr fordelar
genom kortare restider, dkad service, flera direkta
forbindelser och battre regularitet. Till detta
kommer konsekvenser for de berdorda trafikforetagen.
En fast forbindelse fdr betydelse ocksd pd en rad
andra omr8den i samhdllet, for miljon, fOr ndrings-
livets utveckling, syssels@ttningen samt den socia-
la och kulturella utvecklingen.

Under tidigare utredningsarbeten har det inte varit
mdjligt att hitta en metod for att sammanfatta och
virdera alla konsekvenser fOr samhdllet av etable-
randet av fasta forbindelser. Osdkerheterna h&rvid-
lag d&r ocksd kédnda i andra sammanhang.

Det har inte heller i denna rapport varit mojligt
att stdlla upp vdl definierade kriterier for att
rangordna alternativen. De olika Jjédmforelser och
Overviganden som redovisas i foljande kapitel syf-
tar till att belysa de undersokta alternativen 1
ett s& brett perspektiv som mdjligt.




Emnesmi#ssigt #r vérderingsunderlaget uppdelat en-
ligt fdljande.

1. En fOretagsekonomisk vdrdering av olika fdrbin-
delsealternativ gors for att belysa mdjlighe-
terna att bygga och driva en fast fOdrbindelse
som ett sjdlvfinansierande projekt.

De undersdkta foretagen dr de statliga jdrn-
vigsforvaltningarna i Danmark och Sverige (av-
snitt 7.2) samt det brofSretag som fdrutsdtts
std fOr anldggandet och driften av en kombine-
rad vdg- och jadrnvdgsforbindelse fradn kust till
kust. Vid en etappindelad KM 4.2-fGrbindelse
frutsdtts likaledes ett brofdretag (avsnitt
T.3).

2. Dessutom redogdrs fOr en rad trafikmédssiga var-
deringar. Faktorerna, som ingdr i dessa vdrde-
ringar, bestdr av tvd8 grupper. En kan vdrderas
i kronor och Oren medan den andra enbart har en
mer kvalitativ karaktédr.

Faktorerna i den fOrstnédmnda gruppen ingdr i
rapportens trafikekonomiska vdarderingar (av-
snitt 7.4). Uvriga faktorer beskrivs bdde kvan-
titativt med h@nsyn till t.ex. tidsforhd8llanden
och kvalitativt genom bl.a. beskrivningar av en
rad resetyper (kapitel 8).

Dessutom redovisas vissa regionala konsekvenser
p8 svenska sidan (avsnitt 8.4).

3. Slutligen ingdr den miljomdssiga vdrderingen
vid jdmforelsen av alternativen. Denna baserar
sig p8 de kvantitativa métt pd hur stora miljG-
belastningar eller miljoforbdttringar ett al-
ternativ medfdr (kapitel 6).

I kapitel O gdrs en sammanfattande beddmning av de
nu ndmnda varderingarna.

Det &r védsentligt att peka pd skillnaderna mellan
de tre ndmnda huvuddmnena, och - som en naturlig
f61jd av detta - mellan de m8l som formuleras fGr
respektive #@mne.

Med fasta forbindelser over Uresund fOrsdker man
tillgodose mdlet att forbdttra trafikfdrhdllandena.

Mdlen for de tvd andra huvuddmnena &r emellertid av
annat slag, eftersom de tas med for att sdkra att
uppfyllandet av de trafikala mdlen inte kommer i
konflikt med andra samh&@lleliga m8l. Detta gédller
s8rskilt med h&@nsyn till de miljOpolitiska mélsdtt-
ningarna. Vidare bor bedomas om de offentliga verk-
samheterna som berdrs av de tilltdnkta projekten
kan uppnd sd tillfredsstdllande ekonomiska resultat
att bidragsgivning kan undvikas.
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I de fdljande kapitlen redovisas fOrst miljokonse-
kvenserna av en fast forbindelse. Darefter beskrivs
de fOretagsekonomiska berdZkningarna. Genom de tra-
fikekonomiska berdkningarna och den verbala be-

skrivningen av kvalitativa effekter som darefter
féljer, kompletteras beddmningarna och vidgas per-
spektivet successivt till att omfatta vdrderingar
som bor ldggas till grund for sammanfattande Gver-
vdganden av bl.a. trafikpolitisk och regionalpoli-
tisk karaktdr.

De ekonomiska varderingarna av de olika alternativ-
en gdrs liksom tidigare i form av en jdmfOrelse med
basalternativet Fortsatt fadrjedrift. JédmfSrelsen
visar om etablerandet av fasta fOrbindelser Over
Oresund totalt dr "bdttre" eller "sdmre" ekonomiskt
sett #&n fortsatt utveckling av fdarjetrafiken.

Berg@kningsmetoder

B&de de trafikekonomiska och de fdretagsekonomiska
berdkningarna presenterades i 1987 &rs rapport som
nettokapitalberdkningar. Vid sddana berdkningar be-
tyder ett positivt nettokapitalvdrde fdr ett for-
bindelsealternativ, att detta ekonomiskt sett &r
battre d&n Fortsatt fdrjedrift vid given realrénta
(respektive 5 % och 7 %).

I de foretagsekonomiska och trafikekonomiska berdk-
ningarna anvands samma berdkningsmetoder for inves-
teringar och driftkostnader. Ber#@kningsresultaten
kompletteras dock med s.k. break-even-berdkningar
f5r trafikutvecklingen eftersom, sdsom ndmnts i ka-
pitel 3, bl.a. ndgra prognoser inte har gjorts for
alternativet KM 0.2. I 1985 och 1987 &rs rapporter
kompletterades uppgifterna om brofdretagets ekonomi
med s8dana break-even-tal.

I de foretagsekonomiska kalkylerna anvdnds break-
even-metoden for att berdkna den nddvdndiga merin-
tdkt av antingen passagerar- eller godstrafik, som
krdvs for att uppnd den fdrutsatta forrédntningen. I
de trafikekonomiska kalkylerna anvénds break-even
endast i frdga om nyttoeffekterna for den nyskapade
passagerartrafiken.

Berdkningsmetoden innebdr att alla Ovriga faktorer
(investeringar och driftkostnader) diskonteras till
ett kapitalvdrde ett visst berdkningsdr, varefter
merintdkten/nyttan berdknas som ett restvdrde pé
sd sdtt att samtliga kapitalvdrden sammanlagt ger
ett nettokapitalvdrde pd O kr. Detta betyder att
alternativet dr ekonomiskt likvardigt med fortsatt
fdrjedrift vid den givna realréntan.

Hdrefter kan merintdkten eller nyttan konverteras
till ett passagerar- eller godstrafiktal, vilket
s8ledes dr den trafikmé&ngd som krdvs for att till-
sammans med ovriga int@kter och besparingar precis
kunna forrdnta investeringen i en fast fdrbindelse
till den givna realrédntan.




Darefter beddms sannolikheten fdr att den i break-
even-kalkylen framrdknade trafikmé@ngden xan upp-
nés.

Jamforelse och tolkning av break-even-resultaten
gors for Svrigt i tvd steg:

l.

Om break-even-trafikmdngden avviker endast obe-
tydligt fré&n redan "k#nda" mdngder, t.ex. nuva-
rande trafiktal ©ver Uresund och rimliga fSr-
vidntningar om framtida trafikmdngder fOr olika
alternativ, kan investeringen anses som drhdl-
landevis "sdker".

Det alternativ som &r frrbundet med de ldgsta
break-even-talen dr sdledes inte nddvandigtvis
det sdkraste.

Harefter foljer att det forbindelsealternativ
som beddms ldttast kunna uppfylla sitt Dreak-
even-tal dr den ekonomiskt bdsta 1dsningen.

I Ovrigt gdller att genomfdrandet av ett alternativ
som f8r att uppnd "lonsamhet" krdver helt orealis-
tiska trafikmdngder fdr motiveras med andra &n eko-
nomiska forhd&llanden.
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Miljdkonsekvenserna av tillkomsten av fasta f&rbin-
delser Sver Uresund har under de senaste &rens ut-
redningsarbete #dgnats stor uppmidrksamhet.

En viktig uppgift har varit att belysa de effekter
pd vattenstromningen i Uresund som tunnlar och bro-
pelare &stadkommer. InstrSmningen av saltvatten
frédn Skagerack genom Uresund har nédmligen stor be-
tydelse for de marinbiologiska forh&llandena i Os-
tersjon. Kven om huvuddelen av salttillstrdmningen
till Ostersjon sker genom Stora Bdlt &r tillflddet
genom Uresund viktigt eftersom vattnets vdg till
Ustersjon ddr #r vdsentligt kortare.

En annan viktig uppgift har gdllt att berdkna och
virdera den miljdpdverkan i form av buller, vibra-

Kombinerad férbindelse p& den svenska sidan sedd fran vist
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tioner i marken och inte minst luftfOroreningar som
hdrror frdn Oresundstrafiken.

I samband med miljofrégorna har ocksd8 undersokts
hur den fysiska planeringen och markanvdndningen i
de berdrda regionerna i Danmark och Sverige pdver-
kas av fasta forbindelser.

Resultatet av de olika undersdkningarna pd miljdom-
rddet m.m. redovisades i sina huvuddrag i 1987 &rs
gemensamma rapport. I Sverige ldmnades dessutom en
mera utfdrlig redovisning av dessa frlgor i rap-
porten Miljdkonsekvenser av fasta Uresundsfdrbin-
delser (SOU 1987:42). I den m&n de beddmningar som
redovisades i dessa rapporter alltjamt gédller -
t.ex. 1 frdga om den fysiska planeringen p& svensk
sida - ldmnas i denna rapport endast en kort komp-
lettering.

P4 dansk sida har det tidigare materialet nu komp-
letterats med en vdrdering av 1luftfOroreningarna.

6.1 Vattenstromningen och depomering av massor

Vattenstromningen

En utgdngspunkt vid de tidigare danska Overvdgande-
na om fasta forbindelser Gver Stora B&lt var att de
inte skulle f4 pdverka de hydrografiska och ddrmed
de biologiska fdrhdllandena i Ustersjon. Detta in-
nebar att vattenstromningen genom Stora Bdlt skall
vara ofdrdndrad efter anldggande av fasta fOrbin-
delser. De beslut som sedermera fattats fOrutsdtter
ddrfor bl.a. att olika &tgdrder skall vidtas for
att garantera en sddan s.k. noll-1dsning.

Utgdngspunkten for 1987 &rs utredningsarbete be-
trdffande Oresund var densamma. Med ledning av
bl.a. olika strommd&tningar berdknades effekterna pd
vattenstromningen i Sundet av bropelare, tunnlar,
tunnelmynningar och konstgjorda Gar i anslutning
till dessa for bl.a. alternativet KM 4.2.

Berzkningsresultaten gav vissa indikationer om mdj-
liga negativa ekologiska effekter i Ustersjdon om
inga kompenserande dtgdrder vidtas. Syftet med s&-
dana &tgdrder skall vara att &stadkomma en noll-
16sning dven i Uresund.

I 1987 &rs rapport fdreslds darfdr att sdnktunneln
under Drogden forldngs fr&n 1 500 till 2 000 m, att
den konstgjorda on ges en utformning som underldt-
tar vattenstrdmningen samt att kompenserande mudd-
ringar av sammanlagt drygt 3 milj.m> utfdres
framfor allt i Drogden och 1l&angs hogbrodelen av
forbindelsen. Kostnaderna for dessa dtgdrder -
drygt 500 milj.kr. - inrdknades i anldggningskost-
naderna och kom ddrmed att ingd8 i de ekonomiska
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kalkylerna. Arealméssigt innebdr &tgdrderna att en
yta av 1,5 km2 skall muddras till ett genomsnitt-
ligt djup av ca 12 m.

Vid den genomgdng som nu gjorts av dessa berdkning-
ar har ingenting framkommit som motiverar komplet-
terande utredningsinsatser p& detta stadium. Enligt
delegationernas mening gédller alltjdmt den tidigare
beddmningen att det med de kompenserande &tgadrder
som foreslds vid KM 4.2 dr fullt m8jligt att uppnd
en ren noll-10sning sedan anldggningen fardig-
stdllts.

Vid ett etapputfdrande av KM 4.2-fdrbindelsen miste
de nodvdndiga muddringarna gdras redan i samband
med den fdrsta etappen.

En borrad tunnel mellan Kdpenhamn och Malmd - XM
0.2 - kommer att g& under bottennivdn i Oresund och
pdverkar ddrfor inte alls vattenstromningen.

Deponering av massor

En sdrskild frdga som berdrts bl.a. vid den svenska
remissbehandlingen av 1987 &rs rapporter gdller om-
hé@ndertagandet av de mnuddermassor respektive det
utborrade bergmaterial som hdrrdr frdn anldggandet
av fasta fdorbindelser.

Som n&mnts kommer minst 3 milj.m3 massor - hu-
vudsakligen kalksten - att hanteras vid kompensa-
tionsmuddringarna for KM 4.2. Ddartill kommer
schaktmassor frdn bl.a. utgrdvningen for tunneln
under Drogden.

Borrningen av de tvd trafiktunnlarna och service-
tunneln vid KM 0.2 ger ca 2,5 milj. mo borrgrus.

Vid muddringar for att uppnd en noll-18sning och
borrningen av tunnlar produceras alltsd i grova
siffror ungefdr samma md&ngd massor.

Vid arbetena for att anldgga en gasledning mellan
Danmark och Sverige som utfordes for ndgra 8r sedan
fotograferade SMHI de s.k. grumlingsplymer som upp-
stod i vattnet i sddra Oresund. Grumligt vatten
spreds d8 i ett mycket smalt band ldngs Sundet d&r
virvlar ibland brot bandet. Grumlingen avtog och
forsvann helt ganska snart efter det att grdvning-
arna avslutats.

En muddring mitt i Drogdenrdnnan som blir aktuell
vid utforande av alternativet KM 4.2 skulle givet-
vis ocks8 ge kortvariga grumlingseffekter. Nar
grumlingen ndr vattnet ndra kusten kommer den emel-
lertid att vara mycket utspédd.

De muddrade massorna skall deponeras pd ldmplig
plats. Vid mindre muddringsarbeten vdljer man van-
ligtvis en dumpningsplats pd relativt djupt vatten
ddr varken strom eller vdgor pdverkar de deponerade
massorna. For den stora md@ngd muddermassor som har




dr aktuell dr det emellertid svdrt att hitta l&mp-
liga dumpningsplatser i Uresund. Det &r vidare
tveksamt om deponering Overhuvudtaget bor ske i
Sundet med hdnsyn till risken fOr stdrningar i det
ekologiska systemet ddr. Bl.a. kan befaras att de-
poneringen lyfter upp sediment som sprids till and-
ra kidnsliga vattenomrdden. Vidare gédller att be-
fintliga djupbottnar visserligen oftast &ar artfat-
tiga och har liten betydelse f0r produktionen men
indd anses betydelsefulla som indikatorer p& even-
tuell syrebrist eller andra fordndringar i den ma-
rina miljon i Oresund.

Kven som en f6ljd av dumpningen kan grumlingseffek-
ter uppstd8 och dessa blir d& sannolikt av ldngre
varaktighet #n grumlingarna vid sjdlva muddringen.
Strommar och végor kan under ldng tid efter dump-
ningen lyfta upp muddermassor och omfordela dem med
eventuella skador p& det akvatiska 1livet som
£613d.

Bittre frdn miljosynpunkt &r givetvis att deponera
muddermassorna p& land eller inom v&dl invallade
strandomrdden. P& b&de den danska och den svenska

Tunnel under Drogden - konstgjord & och lagbro séder om




sidan finns fdrutsdttningar att hitta ldmpliga de-
poneringsplatser. Var och hur deponeringen i sé
fall skall ske f&r ndrmare klarldggas i samband med
detaljprojekteringen.

En deponering i land av denna ansenliga mdngd mud-
dermassor medfdr naturligtvis vissa kostnader. De
torde dock inte bli av sddan storlek att de pdver-
kar den ekonomiska jamforande véarderingen av olika
forbindelsealternative.

Det har inte varit m6jligt i detta sammanhang att
géra en tillrdckligt sdker vérdering av de befarade
milj6riskerna vid en dumpning av muddermassorna i
havet. Slutlig stdllning till det ldmpligaste for-
faringssdttet torde darfor f& tas vid den fortsatta
behandlingen av Uresundsfrdgorna d& bl.a. merkost-
naden for en deponering i land fdr vdgas mot de
miljdhdnsyn som bdr tas.

Det borrgrus som uppstdr vid anlédggandet av KM 0.2
kommer inte att vdlla samma problem. Om tunnlarna
utfdres pd det sdtt som beskrivs i kapitel 2 kommer
allt borrgrus att fdras direkt i land, huvudsaklig-
en pd den svenska sidan. Som redan né@mnts bdr det
vara fullt mdjligt att d&r ldgga upp massorna pd
ett tillfredsstdllande s#tt. Kostnaden hdrfdr &r
inrdknad i anldggningskostnaden.

6.2 Luftféroreningskonsekvenser

Trafiken orsakar en vasentlig del av de totala
luftfdroreningarna i Danmark och Sverige. Luftforo-
reningarna kan ha skadlig inverkan pd vaxt- och
djurliv, p& ménniskors h#dlsa och pd klimatet. Kon-
sekvenserna kan visa sig sdvdl lokalt och regionalt
som globalt.

I 1987 &rs rapport redogjordes frén svensk sida for
berdkningar av s8vdl de lokala luftfdroreningarna
frdn vigtrafiken som fOr de regionala luftfdrore-
ningarna. Den kritiska situationen ndr det gdller
féroreningsbelastningen i Skdne pépekades.

Sedan rapporten avldimnades har bdde i Danmark och
Sverige beslut fattats om emissionsbegrénsade &t-
girder £Or bilar och uppmdrksamheten pd luftfdrore-
ningsproblemen har skdrpts ytterligare.

I denna rapport redovisas resultatet av en ny var-
dering av luftfdéroreningskonsekvenserna p& grundval
av nya emissionsfaktorer och mera detal jerade for-
utsdttningar i frdga om de olika transportmedlens
transportarbete och energifdrbrukning m.m. Virde-
ringen har genomfdrts pd sdvél dansk som svensk sida.

Berdkningarna avser &r 2010, d& det fOrvéntas att
de skdrpta utsldppskraven skall ha slagit igenom.



En fortsatt trafikdkning kan innebdra att emissio-
nerna blir stdrre efter r 2010.

Bedomningarna av luftfdroreningskonsekvenserna re-
dovisas i ett gemensamt dansk/svenskt avsnitt om
regionala luftfdroreningar och i tvd separata av-
snitt om lokala konsekvenser av luftfGroreningar
frdn vagtrafik pd dansk respektive svensk sida.

Regionala luftfOroreningar

En fast fdrbindelse Sver Uresund kommer att medfdra
en okad trafik i regionen. Samtidigt kommer en del
av trafiken att foras Over frdn fdrja till vdg re-
spektive jdrnvdg. Oresundstrafiken utgdr emellertid
endast en liten del av den totala trafiken i re-
gionen och ddrmed av de samlade luftfOroreningar-
na.

En berdkning har gjorts av de samlade emissionerna
fr8n Oresundstrafiken vid alternativen en borrad
jirnvdgstunnel KSpenhamn-Malms (KM 0.2), en kombi-
nerad vidg- och jdrnvagsfdorbindelse Kopenhamn-Malmo
(KM 4.2) samt Fortsatt fdrjedrift (FF). En etapp-
16sning som ocks& behandlas i rapporten kan luftfo-
roreningsmidssigt anses svara mot KM 0.2 i fréga onm
den fOorsta etappen och mot KM 4.2 i frdga om den
andra etappen.

Berdkningarna omfattar de samlade utsldppen av
kvidveoxider (NOy), kolvdte (HC), svaveldioxid
(802), koloxid (CO) och partiklar. Utslédppen av
koldioxid har ddremot inte berdknats men frégan
berdrs i avsnittet om lokala luftfdroreningar pé
svensk sida.

Vidare grundas berdkningarna p& antaganden om tra-
fikens omfattning och sammansdttning samt emis-
sionsfaktorer for de olika transportmedlen. Det bGr
understrykas att forutsdttningarna i vissa avseen-
den &r osdkra.

Trafikprognoserna f6r Uresundstrafiken liksom den
allménna trafikutvecklingen &r betydelsefulla fak-
torer for miljostorningarnas omfattning. Delega-
tionerna har i kapitel 3 understrukit prognosernas
osdkerhet. FSr att belysa osdkerheten i de luftfo-
roreningsmdssiga konsekvenserna har Dberdkningar
gjorts av NOy-utsldppen frén den totala regionala
vigtrafiken i Huvudstadsregionen respektive Syd-
vdstskdne under olika antaganden om den allménna
trafikutvecklingen.

En jamfdrelse av utsldppen frdn Uresundstrafiken
med utsldppen frdn den totala regionala trafiken
visar att osdkerheten i frdga om prognoserna for
Uresundstrafiken inte #r av négon vidsentlig bety-
delse f6r de samlade beddmningarna. Négon nérmare
virdering har dock inte gjorts av pd vilket sdtt
valet av fdrbindelsealternativ kan komma att péver-
ka den regionala utvecklingen som helhet och ddrmed
trafiken och luftfdroreningarna.
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Vigtrafik

Med utgdngspunkt i prognoserna for fortsatt farje-
drift och for KM 4.2 har det samlade trafikarbetet
inom Uresundstrafiken berdknats vid Fortsatt farje-
drift och de alternativa fasta forbindelserna. Hir-
vid har anvénts genomsnittliga kSrstrdckor for per-
sonbilar och for lastbilar vid Fortsatt farjedrift
respektive fast forbindelse.

Vidare har rdknats med ytterligare trafikarbete pé&
dansk sida som konsekvens av T&rnby-motorvigen (en-
ligt rapporten "T&rnbymotorvejen, Trafikberegninger
og konsekvensberegninger" mars 1983). Det har for-
utsatts, att Tdrnby-motorvidgen byggs endast om &Hven
en fast vdgfdrbindelse Sver Uresund kommer till ut-
forande. Dessutom har antagits att trafikarbetet
minskas pd grund av Overflyttning av trafik frén
bil till lokaltdg mellan Kdpenhamn och Amager.

Med dessa fOrutsdttningar har trafikarbetet i Ure-
sundstrafiken 4r 2010 uppskattats pd sdtt som fram-
gdr av vidst8ende tabell.

Alternativ Personbilar Lastbilar
Bussar

FF 215 90

KM 4.2 55 130

KM 0.2 245 85

Trafikarbete for Uresundstrafiken &r 2010 (milj. km
per &r)

Vid beddmningen av emissionsfaktorerna fOr bilar
har antagits, att Danmark liksom Sverige infor krav
pd katalysatorer pd alla nya personbilar. Detta bg-
tyder att alla danska och svenska personbilar ar
forsedda med katalysatorer &r 2010. I frdga om dan-
ska och svenska lastbilar har antagits att krav in-
férs p& 40 % minskning av utsldppet av NOy.

Vidare har antagits att Uresundstrafiken bestdr av
50 % svenska, 35 % danska och 15 % utldndska bilar.
Utldndska bilar antas uppfylla gdllande EG-krav.

Alternativ SOy NOy co HC Partik-
lar

FF 60200 ME350" 265 145

KM 4.2 S5INIST00MERIRI00 SIS T0 205

KM 0.2 604 m A w1008 02250, . 4245 140

Tabell 6.1 Emissioner frdn biltrafik &r 2010 (ton
per &r)




Farjor

Utsldppen frén fdrjorna har ber@knats som resultat
av fdrjornas bradnslefdorbrukning i de olika fdr e-
driftsalternativen (jfr. kapitel 4) och emissions-

faktorer for luftfdroreningskomponenterna.

I bverZkningarna har antagits att avgasrening in-
forts pd rdrjorna &r 2010. Effekterna av s8dana &t-
gdrder dr beroende av bl.a. vilka tekniska 13sninzg-
ar som #r tillgangliga och som blir anvanda. I £o-
revarande undersdkning har dverslagsvis rdknats med
att avgasrening reducerar utslédppen av NOy, 303
och partiklar med 50 %.

Alternativ  SOp NOy co HC Partik-
lar

FF 290 800 930 230 70

KM 4.2 15 80 90 25 5

KM 0.2 35 200 230 55 15

Tabell 6.2 Emissioner frin farjor &r 2010 (ton per
ar)

lég

P4 dansk sida har berdknats emissioner frén den r=
gionala Uresundstrafik som g&r p& jdrnvdg vii de
olika alternativen inklusive lokaltrafix pd Amager

Harvid har forutsatts eldrift liksom att slektr
teten produceras vid kolkraftverk.

Alternativ SOy NOy Co HC Partik-
lar

FE 50 30 5 0 0,2

KM 4.2 90 60 10 0 0,3

KM 0.2 90 60 10 0 0,3

Tabell 6.3 Emissioner vid tégdrift &r 2010 (ton
per &r)

I detta sammanhang har det pd svensk sida inte an-
setts nddvdndigt att berdkna emissioner rfrin tdzg-
trafiken, eftersom alla berdrda Jjarnvdgslinjer Hr
elektrifierade och eventuella utsldpp vid elproduk-
tionen antas ske i andra regioner. Det &r dessutom
svdrt att beddma vilka energikdllor som anvdnds t3r
elproduktionen.

81



Samlade emissioner ar 2010

S0 NOx
Ton Ton
B0 s e A 25 00
400

300

200

KM KM
Wisor 052

FF KM KM FF
hy28 0.2

Uresundstrafikens totala emissioner

De sammanlagda regionala emissionerna frén Ore-
sundstrafikens bilar, fdrjor och tdg &r 2010 har

mot bakgrund av det tidigare anfdrda bedomts som

framgdr av fdljande sammanstdllning.

Alternativ SOy NOx Co HC Partik-

lar

FF 400 2 000 2 300 500 210
KM 4.2 180 1 850 2 000 400 210
KM 0.2 180 1 400 1 500 300 160
Tabell 6.4 Totala emissioner fré&n Uresundstra-

fiken &r 2010 (ton)

Som framgdr av berdkningarna &r emissionerna frén

Oresundstrafiken stdrst vid Fortsatt fdrjedrift
(FF) och ldgst vid enbart jdrnvdgsfdrbindelse (KM
0.2), medan emissionerna vid den kombinerade fOr-
bindelsen (KM 4.2) ligger ndgonstans ddremellan.

Resultaten visar i Ovrigt vissa avvikelser i for-
hdllande till den beddmning som gjordes i den sven-
ska miljdrapporten &r 1987. Detta beror i huvudsak
pd antagandena om skdrpta emissionskrav for sévidl
danska som svenska tunga fordon, anvéndandet av
konkreta farjedriftsforutsdttningar samt &ndrade
antaganden betrdffande fdrjetrafikens utsldpp.

Alltjamt dr de gjorda berdkningarna behdftade med
stora osdkerheter men det bor understrykas att ut-
sldppen frdn sjdlva Uresundstrafiken &r mycket smd
i forhdllande till de totala utsldppen i regionen.
Det bdor ocks8 framhdllas att dven - som framgdr av
redovisningen i det foljande - skillnaderna mellan
de olika alternativen &r mycket smd jemfort med de
dndringar av utsldppen som fororsakas av den all-
mdnna trafiktillvaxten.

Cco HC Partiklar

Ton Ton
500

4oo
300
200

100

FF KM KM FF KM KM
4.2 0.2 U228 10:2

FF KM KM
hr2ihon2




Samtidigt bor det betonas att miljosituationen i
den berdrda regionen &r allvarlig speciellt pd den
svenska sidan. Regionen dr starkt belastad av oli-
ka typer av fOroreningar och en reduktion av be-
lastningen dr pdkallad.

Vardering av ber@kningsresultaten

De genomfdrda berdkningarna &dr, som understrukits
tidigare, behdftade med osdkerhet pd en rad punk-
ter.

Det kan dock med en viss sdakerhet fOrviantas, att
emissionerna vid enbart en jirnviEgsfdrbindelse (KM
0.2) blir ldgre #n vid Fortsatt fdrjedrift, efter-
som en del av fadrjetrafiken 1dggs ned och biltra-
fiken inte kan fdrvdntas bli stdrre vid XM 0.2 &n
vid Fortsatt fdirjedrift. Emissionerna frdn tégtra-
fiken Hr i detta sammanhang generellt sett smd 1
forhdllande till de bdda andra trafikslagen.

Placeringen av KM 4.2 i fororeningshdnseende i for-
ndllande till alternativet Fortsatt fdrjedrift &r
mera osdker, eftersom det uppstdr konsekvenser som
motverkar varandra for bil- respektive fdrjetrafik-
en. En stor del av firjetrafiken ldggs ned, samti-
digt som biltrafiken blir stdrre &n vid Fortsatt
fdrjedrift.

D& det inte kan uteslutas att de olika fdrbindel-
sealternativen dessutom kan ha olika effekter péd
regionens utveckling och ddrmed p& det totala tra-
fikarbetet i regionen har en beddmning gjorts av
vad osdkerheten om den allmdnna trafikutvecklingen
kan betyda for fororeningssituationen.

Beddmningen omfattar endast utsldpp av kvdveoxider
(NOy) fr&n Uresundstrafiken respektive den totala
regionala viagtrafiken vid olika antaganden om den
4rliga trafiktillvdxten.

De regionala NOy-emissionerna frén dagens vEgtra-
fik uppskattas med utgdngspunkt i nuvarande trafik-
miangder och aktuella emissionsfaktorer till de
kvantiteter som framgdr av vidstdende uppstdll-
ning.

Region NOy 4&r 1985 (ton)
Sydvdstra Skéne 11 000
Hovedstadsregionen 20 000
Summa 31 000

For tillvdxten av den regionala trafiken frén A&r
1985 till &r 2010 har berdkningar gjorts for fol-
jande tre antagna utvecklingsfdrlopp.

Alternativ 1 innebdr att trafikmdngderna ej Okar,
vilket i praktiken innebdr en ldgre trafik &r 2010
dn &r 1987.
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I alternativ 2 fOljer trafiktillvdxten pd svensk
sida vdgverkets och transportrddets prognoser, vil-
ket betyder att tillvdxten mellan &r 1987 och &r
2010 m&ste ligga under dessa prognoser med tanke pé
de senaste tre &rens utveckling. Utvecklingen péd
dansk sida fOljer Vejdirektoratets ldgsta tal f0r
den uppskattade trafikutvecklingen i Danmark. Dessa
tal har anvdnts som prognos for Hovedstadsregion-
en.

I alternativ 3 antas trafiken p& svensk sida Cka pd
samma sdtt som trafiken Sver Uresund fOrutsdtts go-
ra enligt 1987 &rs prognos. Utvecklingen p& dansk
sida antas folja Vejdirektoratets centrala prognos
for trafikutvecklingen i Danmark.

ATGIE] AL 0D Alt. 3

Sydvdstra Skéne 4 200 5 800 7 300
Hovedstadsregionen 11 400 14 000 17 100
Summa 15 600 19 800 24 400

NOy-emissioner frdn biltrafiken &r 2010 (ton)

Av tabellen framgdr att osdkerheten om den totala
regionala utvecklingen &r av vdsentligt stdrre be-
tydelse &dn de berdZknade skillnaderna i NOy-ut-
sldppen fradn Oresundstrafiken som varierar mellan
1 400 ton (vid KM 0.2) och 2 000 ton (vid FF).

Detta betyder inte, att valet mellan de olika al-
ternativen #r helt utan betydelse for luftfdrore-
ningarna. Men det innebdr, att det mest vdsentliga
dr huruvida valet av alternativ for fast forbindel-
se kommer att f& inflytande p& den samlade regiona-
la utvecklingen och ddrmed pd trafiktillvaxten.
Denna frdga har emellertid inte kunnat virderas i
detta sammanhang. &

Lokala luftfdroreningar p4 dansk sida

De 1lokala luftfororeningskonsekvenserna har be-
domts genom en berdkning av fororeningarna av ko-
loxid (CO) och kvdvedioxid (NOo) frdn trafiken A&r
2010 p& &tta utvalda gator i Kopenhamn och Helsing-
or. ;

Den antagna trafiken baseras pd dels berdkningar av
den fdrvintade omfdrdelningen av trafik fré&n be-
fintliga gator till T&rnby-motorvdgen (enligt den
tidigare n#mnda rapporten rdrande denna motorvig),
dels en uppskattning av Uresundstrafikens fordel-
ning pd gatundtet. Slutligen har antagits en Over-
fdring av lokaltrafik frén bil till j&rnvag. Det
bdr understrykas att dessa fordelningar av trafiken
dr behdftade med stor osdkerhet.

Luftfdroreningarna frdn trafiken har berdknats med
hjdlp av den nordiska metoden fOr berdkning av
luftfdroreningar frdn bilar i gatuomréden.
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I berdkningarna uppskattas den s.k. miljdxapacite-
ten i de olika gatuomrddena. Miljdkapaciteten har
hdr bestdmts som den maximala dygnstrafix, som xan
utfdras utan Overskridande av Varldshdlsoorganisa-
tionens (WHO) grénsvdrden fSr CO om 10 mg/m’ och
for NO, om 135 ug/m?. I berdkningsmodellen tas
hdnsyn till rusningstrafikens betydelse.

I berdkningarna har dven hd@nsyn tagits till fordon-
ens &r 2010 reducerade emissioner, en forutsdttning
som ocksd ar forbunden med osdkerhet.

I sammanstdllningen ja@mfors de olika gatornas mil-
jokapacitet med den uppskattade trafiken vid de
olika fdrbindelsealternativen &r 2010. Miljckapa-
citeten har angivits endast for NOp, d4 detta
gransvarde vid alla tillfdllen Overskrids fdre mot-
svarande vdrde for CO.

Kapacitet Uppskattad trafik
NO»o FF KM 4.2 KM 0.2

Helsingor-Kon- 34 400 21 000 17 000 21 Q00
gevej
H.C. Andersens
Boulevard . 27 600 45 000 42 000 42 000
Sydhavnsgade 30 000 29 000 33 000 27 000
Torvegade 30 200 37 000 34 000 34 000

Amager Faelledvej 19 600 39 000 32 000 37 000

Amagerbrogade 22 900 20 000 17 000 18 000
Lufthavnsvej 54 QRO E000N 2 000 N4 RC B0
Englandsve] 27 400 38 000 17 000 31 000

Miljokapacitet och berdknad &rsdygnstrafik pd vissa
gatuavsnitt 4r 2010

Anm. Den berdknade trafiken anger den samlade
berdknade trafikbelastningen vid de tre al-
ternativen. FF motsvarar sdledes den uppskat-
tade trafikbelastningen &r 2010 utan T&rnby-

motorvidgen och utan fast Uresundsfdrbindelse.
Endast i alternativet KM 4.2 antas Tdrnby-mo-
torvdgen ha anlagts.

P& tre av de undersdkta gatorna (H.C. Andersens
Boulevard, Torvegade och Amager Faelledvej) Oover-
skrids, trots skdrpta emissionskrav, WHO:s gréns-
varden oavsett om en fast forbindelse etableras el-
ler ej.

For sex av de &tta gatorna medfdr den kombinerade
forbindelsen KM 4.2 den ldgsta trafiken och ddrmed
de ldgsta lokala luftfdroreningarna. Avlastningen




av dessa gator beror pd8 tillkomsten av T&rnby-mo-
torvdgen som forutsdtts ske i samband med byggandet
av en fast vdgforbindelse till Sverige. Dessutom
beror avlastningen pd Overflyttning av lokaltrafik
frdn bil till jdrnvdg, medan mertrafiken fré&n den
fasta forbindelsen enligt den anvdnda prognosen &r
av mindre betydelse.

For Sydhavnsgade medfdr dock KM 4.2 att miljokapa-
citeten ©Overskrids, vilket inte blir fallet vid
Fortsatt fadrjedrift och KM 0.2. Ocksd Lufthavnsvej-
en belastas mera vid KM 4.2 &n vid de tvd andra al-
ternativen.

KM O.2-alternativet kommer betrdffande alla under-
sdkta gator i Kdpenhamn att medfSra mindre trafik
och mindre lokala luftfdroreningar &n Fortsatt far-
jedrift.

Det skall, som tidigare n8mnts, understrykas att
osdkerheterna #r stora i frdga om de konkreta ta-
len.

Antas t.ex. att trafiken Over Uresund vid en KM
4.2-f6rbindelse blir dubbelt s8 stor som firutsatts
i prognosen kommer luftfdroreningarna i samtliga
gatuavsnitt att bli hdgre. Avlastningen till £o1jd

Lokala luftférureningar i Aar 2010:

O Inget overskridande av kapacitetsgrénsen

% Kapacitetsgrinsen 6verskrids endast vid KM 4.2
GHD Kapacitetsgrédnsen 6verskrids vid FF och KM 0.2

. Kapacitetsgrénsen 6verskrids vid samtliga alternativ
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av tillkomsten av T&rnby-motorvdgen kommer emeller-
tid att mer dn vdl wuppvdga denna merbelastning med
undantag for Lufthavnsvejen och Sydhavnsgade, vilka
belastas ytterligare.

Om trafiken fordelar sig annorlunda &n vad som for-
utsdtts vid en etablering av T&rnby-motorvdgen kan
det emellertid intrdffa en merbelastning pd& gator
som redan tidigare har hog luftfdrorening.

Lokala luftfdroreningar p4 svensk sida

De emissionsfaktorer fdr kvdvedioxid (NOp) och
koloxid (CO) som anvdndes i de regionala beradkning-
arna i denna rapport avviker som n&mnts frédn de
faktorer som tidigare anvdnts for att berdkna av-
gasutsldppen lokalt och regionalt. De nya faktorer-
na tar hdnsyn till dels kommande emissionskrav for
tunga fordon, dels fdrekomsten av utlé@ndsk trafik.

En eventuell inverkan pd8 tidigare berdkningsresul-
tat #r troligast for vigar med stor andel Uresunds-
trafik och/eller for vagar med stor andel tung tra-
fik. Redan tidigare berdkningar gav vid handen att
man inte kunde fdrvénta sig ndgra Overskridanden av
WHO:s riktvdrden f6r (CO) och kvdvedioxid (NOp)
ndga bebyggelse p& grund av Okad Uresundstrafik.
Halten av NOp, #r den "kritiska" i dessa berdk-
ningar. For NO, motverkar fGrédndringarna i emis-
sionsfaktorer fdr tunga respektive ldtta utlé@ndska
fordon varandra. En Oversiktlig beddmning ger d&r-
for vid handen att man inte lieller med de nya emis-
sionsfaktorerna bdr forvdanta sig ndgra Overskridan-
den av WHO:s riktvdrden.

Den lokala pdverkan av avgaser vid alternativet KM
0.2 beddms - i likhet med de lokala bullerkonse-
kvenserna - som likvardig med den lokala pdverkan
vid alternativet FF.

Alternativet etappvis utbyggnad av KM 4.2 ger i
slutldget samma pdverkan lokalt som KM 4.2.

I samband med den svenska riksdagens miljopolitiska
beslut i juni 1988 uttalades som en mdlsdttning att
utsldppen av koldioxid i Sverige inte bdr Oka jém-
fért med dagens nivd. Mot bakgrund av detta utta-
lande har det ansetts angeldget att ndgot berdra
denna fréga.

Utsldppen av koldioxid frd8n fossileldade brénslen
berdr - &tminstone i det studerade tidsperspektivet
- frédmst vdgtrafik, fdrjetrafik (och flygtrafik).
For detta #dndam8l kan man grovt utgd ifrdn att ut-
sldppen av koldioxid &r direkt proportionella mot
trafikarbetet. Varje dkning av trafikarbetet mdste
sdledes motverkas av &tgdrder som forbdttrar ener-
giegenskaperna hos trafikmedlen eller genom minskad
energifdrbrukning baserad pd& fossilt brd@nsle i né-
gon annan sektor.
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N8gon genomgripande studie som belyser dessa frdgor
foreligger &nnu inte. Naturvdrdsverket har rege-
ringens uppdrag att utarbeta en sddan i samrdd med
berdrda myndigheter.

Det kan emellertid redan nu konstateras att proble-
men med utsldpp av koldioxid vad gédller trafiken
har med transportsystemen att gdra och berdrs inte
av val av forbindelsealternativ i den mdn detta in-
te i sin tur &r avgorande for den allmdnna trans-
portutvecklingen.

6.3 Buller och vibrationer

Bullerkonsekvenser p4 dansk sida

Undersdkningar av bullrets inverkan pd omgivningar-
na har genomfdrts betrdffande de anldggningar som
férutsdtts i de olika alternativen till fasta Ure-
sundsfdrbindelser.

P4 samma sdtt som &ar fallet i undersdkningen om
luftfdroreningar kommer fdrsta etappen av en etapp-
utbyggnad att i frdga om buller motsvara KM 0.2-al-
ternativet och andra etappen att motsvara KM 4.2-
alternativet.

Dessutom har undersSkts Uresundsfdrbindelsernas po-
sitiva och negativa konsekvenser for redan existe-
rande vdg- och jdrnvdgsstrdckor, ddr trafiken for-
#ndras vidsentligt vid en fast OresundsfSrbindelse,
dvs. mer &n 25 % eller en &dndring med 1 dB(A) i
ljudnivén.

Utanfsr Kopenhamnsomrddet kommer en fast Oresunds-
forbindelse att f& endast marginella konsekvenser
for jdrnvdgsbullret, eftersom trafiken redan tidi-
gare ir omfattande p8 de stdrre banorna. Inom Ko-
penhamnsomrddet har de olika Uresundsalternativen
ddremot positiva respektive negativa konsekvenser
for olika stréckor.

Végstrickor pad Amager
som ingdr i de danska bullerber#kningarna




Jéarmvégsstrickor som ingdr i
bulllerberdkningarna p& dansk sida

——— vid Fortsatt féarjedrift
smmmm vid fast forbindelse

Bullerkonsekvenserna har undersdkts pé grundval av
trafikprognoserna fodr biltrafiken {jfr xapitel 3)
och den berdknade t&gfdringen (jir kapitel 8).

Dessutom gdller vissa fOrutsdttningar betrdffande
omfdrdelning av lokaltrafiken p& Amager efter an-
ldggandet av T&rnby-motorvdgen (enligt rapportzn
"T&rnbymotorve jen, Trafikberegninger og konsekvens-
beregninger", 1983).

Bullerbergkningarna har utfdrts mot bakgrund av den
gemensamma nordiska berdkningsmodellen fOr viEgtra-
fikbuller (Nordiska ministerrlddet 1978). Dessutom
har anvdnts Miljgstyrelsens vdgledning nr 5 1985
"Beregning av stgdj fra jernbaner".

Vidgbullret har kartlagts i 5 dB(A)-intervaller ned
till 55 dB(A), vilket motsvarar Miljgstyrelsens
gransvarde fdr nybebyggelse utmed vdgar. Jdrnvidgs-
bullret har kartlagts i 5 dB(A)-intervall ned till
60 dB(A), motsvarande Milj@gstyrelsens griansvarde
for nybebyggelse utmed jdrnvagar.

I alternativet KM 4.2 har buller frdn vdg- och
jdrnvagstrafik pd8 den strdcka Over Amager, dEr vEg
och jdrnvdg l0per parallellt, lagts samman enligt
en sarskild berdkningsmetod och kartlagts 1 5
dB(A)-intervall ned till 55 dB(A).

Bullerberdkningar

Huvudresultaten av beradkningarna beskrivs i det
fljande fS8r de olika alternativen till fast OUre-
sundsfdrbindelse i forhd8llande till basalternativet
Fortsatt farjedrift (FF).

I tabellerna anges det totala antal bostidder, som
ir utsatta for en bullernivd Sver tre olika 1judni-
véer.

Stracka Ljudnivd FF KM 4.2-alternativet Skillnad
KM-FF

dB(A) totalt varav nya

Vestamager - mer &n 65 2 5 3 5]

Uresund -"- 60 25 95 75 70
-"- 55 190 280 100 90

Andra végar ="- 65 15 0 0 =nkb

pd Amager -"- 60 305 130 5 -17%
-"- 55 540 L] 50 -225

Tabell 6.5 Antal bostdder pd strdckan Gver Amager vid KM 4.2-
alternativet med bullerstdrningar frén vdg- och
tdgtrafik

P& Amager uppnds totalt sett en nettofOrbdttring av
bullerstdrningarna i de ndrliggande bostadsomrdde-
na. Antalet bostdder liangs trafikanldggningarna och
anslutande vigar p& Amager med en ljudnivd Sversti-




90

gande 60 dB(A) reduceras frdn 330 till 225. Vid en
nivd Sver 55 dB(A) minskar antalet storda bostdder
frdn ca 730 till 595. Av dessa 595 dr dock 150 nya
bullerstorda bostdder som foljd av att motorvidgen
flyttas och forldngs vid en nedldggning av den
vistligaste delen av Lufthamnsmotorvégen.

Orsaken till att antalet bullerstdorda bostdder min-
skar dr sdrskilt den omstdndigheten att den nya mo-
torvdgen medfdr en avlastning av trafiken frdn de-
lar av det existerande vdgnitet. Denna avlastning
berdknas bli stdrre &n merbelastningen frdn den
okade Uresundstrafiken.

Ldngs den gemensamma motorvdgs- och jdrnvdagsstrack-
an p8 Amager ligger ndstan alla bullerstSrda bosta-
der mellan Englandsvej och Amager Landevej, ett om-
rdde med Overvadgande hyreshus, radhus och smdhus.

Av de bullerstdrda bostdderna ldngs trafikanldgg-
ningarna ligger omkring 90 % inom de zoner, d&r det
har varit mojligt att f& anslag frdn Miljgstyrelsen
till extra ljudisolering av bostdder som stdrs av
flygbuller. Ménga av de Dbostdder som kommer att
storas av vidg/tdgbuller dr sdledes redan utsatta
foér flygbuller.

Ljudnivd KM 0.2-
dB(A) alternativet
mer &n 70 1

-"- 65 60

-"- 60 150

Tabell 6:6 Antal bostédder pd Amager med buller-
stérningar frén tdg vid KM 0.2-alter-
nativet

I KM O.2-alternativet kan antalet bostdder pd Ama-
ger som utsdtts for tdgbuller berdknas till 60 med
mera #n 65 dB(A) och 150 med mera &n 60 dB(A). En
del av dessa dr emellertid redan tidigare utsatta
for buller frédn bl.a. motorvdgen till lufthamnen.
Vid denna beddmning har i Ovrigt inte hdnsyn tagits
till den avlastning av vidgndtet med de mera &n
30 000 dagliga bil- och bussresendrer i lokaltra-
fiken som vid en KM 0O.2-forbindelse fors Sver frén
vdg till jdrnvdag. Denna avlastning, som ocksd sker
i KM 4.2-alternativet, har tagits med i berZkning-
arna for detta alternativ.

Stracka Ljudnivd FF KM 4.2 Skillnad
dB(A) eller - KM - FF
KM 0.2

Godsbangdr- mer dn 70 0 0 0
gdrden - -"- 65 25 60 35
Vigerslev -"- 60 360 515 155
Godsbane- -"- 170 0 0 0
ringen (=Vi- -"- 65 195 135 - 60
gerslev- @s- -"- 60 720 555 - 165
terbro)

Tabell 6:7 Antal bostdder pd Sjdllandssidan med
bullerstdrningar frén tdg




For jdrnvidgsstridckorna pd Sjdllandssidan uppnds en
nettoforbdttring av antalet bullersttrda bostidder
med sammanlagt 10-25.

P4 den befintliga stridckan Godsbangdrden - Vigers-
lev kommer antalet stdrda bostdder att ©ka fré&n 25
till 60 med mera &n 65 dB(A) och frédn 360 till 515
med mera dn 60 dB(A).

I gengdld avlastas Godsbaneringen via Ydre Ngrrebro
till de nuvarande DanLink-fadrjorna. Ddrmed reduce-
ras antalet bostdder med mera &n 60 dB(A) p& denna
strdcka med ca 165. Dessutom avlastas Kustbanan i
mindre omfattning, eftersom de internationella per-
sontdgen flyttas frdn Kustbanan till KM-fdrbindel-
sen.

Bullerddmpande &tgdarder

De vid en fast forbindelse bullerutsatta bostdderna
forutsdtts bli skyddade i forsta hand med buller-
skdrmar och i Ovrigt genom fOrbdttrad ljudisole-
ring.

Mot bakgrund av ett genomsnittligt enhetspris om
30 000 kr per bostad har kostnaderna for buller-
skydd i de tv8 alternativen berdknas till maxi-
malt:

KM 4.2: knappt 30 milj. kr. varav ca hdlften av-
ser strédckan Over Amager

KM 0.2: knappt 20 milj.kr. varav ca 5 milj.kr
avser strdckan Sver Amager.

Vibrationer p4 dansk sids

Vibrationer frdn jdrnvdgstrafiken &r normalt inte
ndgot problem vid de danska markfdorhdllandena, s&-
vida inte Dbostadsbebyggelsen ligger ndrmare &n
25-50 m frén en banstrdckning. S8dana fall f&r be-
handlas nd@rmare vid detaljprojekteringen, eventu-
ellt genom att sdrskilda dtgdrder vidtas som sdker-
stdller att bebyggelsen inte pdverkas av vibration-
er, som Overstiger de enligt internationella normer
angivna grédnserna.

I detaljprojekterings- och utfdrandefaserna kommer
att foretas ndrmare berdkningar, matningar och for-
sk for att noggrannare bestdmma omfattningen av
vibrationsddmpande &tgédrder.
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Jarnvégsstrickor som ingar i
bullerber#kningarna pd svensk sida

Végstriackor som ingdr i
bullerber#dkningarna p& svensk sida
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Buller och vibrationer p4 svensk sida

Buller och vibrationer frdn jarnvdgstrafik

Tidigare studier av alternativet KM 4.2 med en
jdrnvégsanslutning vid Lernacken visade att omfat-
tande bullerstorningar kan fOrvdntas vid Trelle-
borgsbanan. Dessa storningar kan troligen till stor
del Vbegrdnsas genom bullerskyddsdtgdrder. N&gon
risk for vibrationsstdrningar berdknades inte fdre-
ligga.

Huvudforslaget till tunnelalternativet (MO 20
som innebdr att jdrnvdgstrafiken ocksd hdr leds via
Malmd C och Trelleborgsbanan till mynningen av en
tunnel vid Lernacken, &r frdn buller- och vibra-
tionssynpunkt likvdrdigt med det fOrstndmnda alter-
nativet - d&8 det i nuldget inte beddms bli aktuellt
med ndgon utdkning av antalet tdgpassager. Skulle
en omvardering av denna bedomning goras och &nd-
ringen av antalet passager berdknas Overstiga 25 %
bor en kompletterande vdardering av bullerstdrning-
arna goras i samband med detaljprojekteringen. Aven
i ett sddant fall torde bullerstOrningarna kunna
begrdnsas genom skyddsdtgdrder.

Alternativet etappvis utbyggnad av KM 4.2 innebdr
ingen skillnad mot det tidigare berdknade alterna-
tivet KM 4.2 vad gdller buller och vibrationer frén
jadrnvdgstrafik eftersom jdrnvdgsdelen skall byggas
ut forst.

Buller lokalt frdn vdgtrafik

De samlade bullerstdrningarna frédn vagtrafik i al-
ternativet KM 4.2 framgdr av 1987 4rs rapport.

Den lokala pdverkan av buller vid en etappvis ut-
byggnad blir i slutldget densamma som i alterna-
tivet KM 4.2. Alternativet KM 0.2 - oberoende av
detaljldosning - blir i huvudsak likvdrdigt med al-
ternativ HH O.1 eller FF som redan studerats.

Det har forutsatts att redan existerande bullerpro-
blem l&8ngs tillfartsleder avhjdlps genom buller-
skyddsdtgdrder. Tillkommande bullerstdrningar till
f61jd av anldggandet av fasta forbindelser har ock-
s ansetts kunna bemdstras pd ett tillfredsstdllan-
de sdtt.




6.4 Fysisk planldggning
Fysisk planléggning p4 dansk sida

En fast trafikfdrbindelse Gver ZJresund ger =n
lokala, regionala och nationella konsekvenser
den fysiska planldggningen. I detta avsnitt
skrivs konsekvenserna p& dansk sida.
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Konsekvenser av en kombinerad forbindelse - XM 4.2

Mycket viktiga naturskyddsintressen &r knutna til
Saltholm och kringliggande l&gvattenomrdden. Des
intressen har i stor utstrdclning tillgodoset
nom den fdreslagna placeringen och utformningen a
den kombinerade fdrbindelsen. Forbindelsen xommer
dock oundvikligen i en viss konflikt med fige
sdlar och annan fauna sdder om Saltholm.

Gl

n

(VISR

DO O
|

De anslutande trafikanldggningarna berdr natur-
vdrdsintressen pd Vestamager samt byggnadsvdrdsin-
tressen i T4rnby. Motorvdgens striackning dr bestdmd
genom lagstiftning men detaljutformningen &r av
stor betydelse for skydds- och bevarandeintressse-
na.
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Sdrskilt vdgbyggandet kommer att medfdra stora in-
grepp i smdhusomrddet norddst om flygplatsen, d&r
ca 40 fastigheter kommer att rivas och ytterligare
ca 40 fastigheter blir avspdrrade mellan motorvdgen
och flygplatsomrddet.

Bdde jdrnvdgsansldggningarna och Tdrnby-motorvdgen
kan passas in i gdllande regionplan och mdjliggdra
forbdttrad trafikforsdrjning av stora delar av Ama-
ger och avlasta andra trafikleder.

Fr&n riksplanesynpunkt fOrvintas vid en fast Ure-
sundsfdrbindelse en viss Okning av de dansk-svenska
forbindelserna, vilket innebdar fordelar fOr nid-
ringsliv, kultur och rekreation. Effekterna blir
dock begrdnsade dels pd8 grund av att det &ven i
fortsdttningen kommer att finnas en ekonomisk bar-
ridr for biltrafiken (avgifter for att anvdnda for-
bindelsen), dels som f6ljd av att de barridrer som
ir knutna till nationsgrdnsen inte utan vidare 14-
ter sig péverkas.

Om det sker en tillvdaxt i godstransittrafiken mel-
lan Skandinavien och kontinenten genom Danmark in-
nebdar detta en belastning pd sdvdl miljo som infra-
struktur. Konsekvenserna av transittrafiken &r dock
olika for vdg och jdrnvdag. Emissioner och andra
miljdbelastningar blir genomgdende stdrre vid
transport av samma godsmdngd pd vdg dun pd jdrnvig.
Trafiksdkerheten dr stdrre vid jdrnvdgstransport &n
vid vdgtransport.

Vidare bortfaller jarnvdgsgodstrafiken pd Godsbane-
ringen i Kopenhamn, vilket &r en betydande miljo-
missig forbdttring. P4 vdgsidan forsvinner en del
av trafiken p& Helsingdr-motorvdgen och pd Amager-
vdgarna mot centrum.

Om det sker en tillvdxt i jarnvdagstrafiken uppstlr
ocks8 positiva konsekvenser fOr sysselsdttningen
och int#ktssidan vilket inte gdller for transittra-
fiken p& vég.

Slutligen #r en KM-fdrbindelse i Overensstédmmelse
med riksplanens mdl att huvudstadsregionens till-
vaxt till Svervigande del bor ske mot sydvést.

Kven arkeologiska intressen inom sjdterritoriet
viantas bli berdrda av KM 4.2-forbindelsen i anslut-
ning till den konstgjorda On, s&@nktunneln och bro-
pelarna.

Det finns vidare risk for skador pd historiska vrak
och forntidsminnen vid kompensationsmuddringarna
och vid anldggandet av férvaringsplats fdr utgrdvda
massor vid flygplatsen i Kastrup. Darfdr bdr, innan
byggnadsarbetena pAbdrjas, marinarkeologiska forun-
dersdkningar fdretas i enlighet med naturvdrdslag-
stiftningen.




Om det vid dessa undersdkningar hittas historiska
vrak eller forntidsminnen, som kan tdnkas bli ska-
dade vid anliggningsarbetena, mdste man rdkna med
ytterligare undersdkningar och tidskrdvande utgrav-
ningar varfdr forundersdokningarna bor inledas i god
tid.

P& grundval av lagen om utbyggnad av Kdpenhamns
Lufthamn har &r 1981 utfdrdats "landsplanedirektiv"
samt bestimmelser som reglerar byggande och anvénd-
ning betrdffande omrdden som berdrs av miljomdssiga
storningar frdn flygplatsen. I den kompletterande
lokala planen har fastlagts bestdmmelser fOr mark-
anviandningen daribland for tekniska anldggningar,
vdgar, parkering m.m.

Genomfdrandet av KM 4.2 krdver dndringar och kom-
pletteringar av landsplanedirektiv och lokalplan,
d4 de fOreslagna motorviags- och jdrnvdagsanldggning-
arna innebdr #ndrad markanvdndning vid flygplatsens
norra sida.

Konsekvenser av enbart en jarnvdgsforbindelse -
KM 0.2

Intressena inom naturvdrd, arkeologi och fiske be-
rors endast i ringa grad av en borrad tunnel. Pro-

Tarnby Torv och Vinkelhusen
vid enbart jarnvdgsfoérbindelse

Lufthavns-motorvégen Vinkelhusen T&rnby station
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Vdg och jérnvég Vestamager
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blem uppstdr dock vid anldggningen av upplagsplats
for de utborrade massorna, dven om detta blir fal-
let i mindre utstrdckning om materialet frén huvud-
tunneln placeras i Sverige.

Den fdreslagna jarnvagsfdrbindelsen kommer - liksom
vid KM 4.2 - att medfora en forbdttrad kollektiv-
trafik for delar av Amager och d&rmed avlasta andra
trafikleder.

Det uppstdr endast mindre problem vid anpassningen
av trafikanldggningarna pd8 landsidan till fdrlédng-
ningen av den borrade tunneln.

Med den fGreslagna lokaliseringen av stationen vid
Kastrup mellan flygplatsterminalen och parkerings-
huset kommer landanslutningen av jdrnvdgen inte att
direkt berdra sm8huskvarteret norddst om flygplats-
en. Jdrnvdgens dragning genom T4rnby pdverkar en-
dast i ringa utstrdckning naiurvdrds- och byggnads-
vdrdsintressena dar.

Ocks& enbart en jdrnvdgsforbindelse antas komma att
0ka de dansk-svenska forbindelserna och ddrvid kan
antagligen en tillvdxt ske 1 godstransittrafiken
mellan Skandinavien och kontinenten men knappast i
helt samma omfattning som vid en kombinerad vEg-
och jdrnvagsforbindelse.

Vdgndtet avlastas i detta alternativ i samma om-
fattning som trafiken kan fdras Over frdn vdg till
jdrnvdg. Den miljomd@ssiga avlastningen genom gods-
trafikens bortfall pd Godsbaneringen i Kdpenhamn &r
densamma som i KM 4.2.

Sammanfattning av den fysiska planldggningen

Frdn riksplanesynpunkt fdreligger inte stora skill-
nader mellan effekterna av KM 4.2 och KM 0.2. I den
mén jdrnvigstrafiken stdrks i fdrhdllande till vag-
trafiken finns dock viktiga miljofdrdelar frén sé-
val trafiksynpunkt som i andra avseenden med
KM 0.2.

KM 0.2 i form av en borrad tunnel ger de minsta
stdrningarna f8r miljd, naturvdrd och byggnadsvérd
p& Amager och i Uresund.

Motorvég
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Fysisk planld@ggning pd svensk sida

I 1987 4rs rapport redovisades bl.a. situationen
betrdffande den fysiska planldggningen pd& svensk
rat. Dock bor noteras att MalmG kommun nyligen har
utvecklat en skiss till en omrddesplan fdr 3Skepps-
bron, inklusive Malmd C, till ett prelimindrt fdr-
slag till omrédesplan. I detta behandlas bl.a. kon-
sekvenserna pd 1ldngre sikt av alternativa fasta
férbindelser Sver Uresund och konstateras att det
fortsatta planarbetet kommer att ske med vederbdr-
lig hdnsyn till eventuellt kommande beslut om s8-
dana forbindelser.

Déarmed kan alltjaémt hdvdas, att det ej synes fore-
ligga hinder frén plansynpunkt att bygga en fast
forbindelse dver Uresund i KM-ldget enligt alterna-
tiven KM 4.2 eller KM 0.2.

Tillgdng p& grus och sand

Inventering av sand- och grustillgdngar (inklusive
stenmaterial frén stenbrott) p&gdr i Skéne och vin-
tas bli slutfdrd inom den ndrmaste framtiden. Sena-
re kommer att utarbetas en hushdllningsplan f3r
grus. Med denna som underlag blir det mdjligt att
ange var det erforderliga grus- och stenmaterialet
till en fast OresundsfSrbindelse kan utvinnas med
hdnsyn till miljon samt kvalitetsmdssiga och ekono-
miska faktorer.

Sjdlva Oresundsomrddet m&ste pd grund av fiskein-
tressena betraktas som ett Omtdligt utvinningsomra-
de for fyllnadsmaterial. Detta gdller sdval mate-
rial pd8 vilket sdrskilda krav stdlls i fréga om
sammansdttning och grovlek som material pd vilket
sddana krav inte stdlls. Man bSr ddrfdr rdkna med
att material frdn havsbottnen mdste hdmtas p& for-
h&llandevis 1l&ngt avstidnd f:r&n Uresund. Det finns
t.ex. betydande médngder sand p& Rgnne Banke, som
uppfyller de strdngaste krav i samband med betong-
konstruktioner.

Jérnvig E Malmd syd Lockarps kyrkavig
] i
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T Ekonomiska
| | vadrderingar

I detta kapitel beskrivs de allménna fOrutsdttning-
arna for bdde de foretagsekonomiska och de trafik-
ekonomiska berdkningarna (avsnitt 7.1). I de efter-
foljande avsnitten (7.2 och 7.3) redovisas de fdre-
tagsekonomiska beddmningarna. Slutligen beskrivs
trafikekonomin (avsnitt 7.4).

7.1 Ber#@kningsfOrutsdttningar

En fast forbindelse Sver Uresund kommer - beroende
pd8 tidpunkten for beslutet - att tidigast kunna
| Oppnas i slutet av 1990-talet. Med ha@nsyn till
| bl. a. onskvardheten av att kunna jdmfdra resulta-
b ten med tidigare gjorda berdkningar har i kapi-
: talvdrdesberdkningarna anvants berdkningsperioden

>
|
‘ Landanslutning av kombinerad férbindelse p& svensk sida
' Oresundsbanan
{ Lernacken Saltholm Motorvég Klagshamnsvégen
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1995-2025. Er 1995 har anvdnts som diskonterings-
tidpunkt och ddrmed som berdkningsmdssigt Sppnings-
4r. Om man skjuter fram det berdkningsmidssiga Opp-
ningsdret till t.ex. &r 2000 kommer resultatet att
forbdttras ndgot. De principiella slutsatserna om
den ekonomiska rangordningen av alternativen &dndras
ddremot inte.

I frdga om investeringar, driftintdkter och drift-
kostnader har, utom sdvitt avser de helt nya tek-
niska bedomningarna av jdrnvdgsforbindelsen KM 0.2,
endast gjorts smdrre revideringar av berdkningarna
i 1987 &rs rapport.

I foljande sammanstdllning anges sammanfattningsvis

de bergkningsmdssiga fOrutsdttningarna.

Berdkningskomponenter Bro- DSB Trafik-
fore- och ekono- e Anvand intdkts- och
taget! SJ ‘mi kostnadsperiod: 1995 - 2025
e Diskonteringsdr for intdkter,
Besparingar och kostnader vid kostnader och réntor under
investering och drift byggnadstiden. (Det &r alla betal-
ningar berdkningsmdssigt diskon-
Fasta forbindelser teras till): 1995
Kust till kust X X X e Realrdnta anvdnd i berdknings-
Jdrnvagsanslutningar p4 land b'e X exemplen: 5% och 7%
Vdganslutningar pd land X i) X
Miljd&tgdrder (buller och havs- e Prisnivi: Borjan av
miljd) x x x 4r 1988
Tullanlédggningar X
e Inte medtaget i berdkningarna: Moms och
Fadrjor och fdrjeterminaler % 2) X indirekta
skatter
Tédgdrift X X
Lastbilstrafik x 4) o Berdkningsresultat: Break-even-tal:
Den trafikméngd
Intékter som kommer att
erfordras for
Bilavgifter (bro resp. fdrjor) «x x att investeringen
Passagerar- och godsavgifter X skall kunna for-
Avgifter till brofGretaget rdntas med 5 %
frdn DSB och SJ 3) x alternativt 7 %
Nyttoeffekter for bilresenidrer x 4)
Nyttoeffekter for tdgresendrer x5 Kapitalvérde:

Summan av alla

nuvarande och
framtida kost-
nader och intdk-
ter diskonterade
till en viss
tidpunkt med en
given kalkyl-
rénta

Nettokapitalvdr-
de: Summan av
kapitalvdrdena
for olika bergk-
ningskomponenter

1) Endast terminal for avgiftsupptagning och tull-
behandling.

2) Fdrjelinjerna Helsingdr-Helsingborg och Helsing-
borg-Kopenhamn.

3) For DSB/SJ ingdr avgifterna till brofdretaget i
investeringskostnaderna.

4) Skillnader i tids- och fordonskostnader.

5) Kortare restid och fdrre tdgbyten.

99



Kostnadsférdelning mellan DSB, SJ och
biltrafiken vid kombinerad férbindelse
(marginell kostnadsfdrdelning)

Kgbenhavn
Malmd
TS T e e T s = T )
i )
! Biltrafik :
Kastrup| 'Ler-
1 DSB S ! nacken
, [ s7§
' Brofdretag )
' kust till kust 1
Danmark 50750 Sverige

Anm. Om brofdretaget finan-
sierar #ven v#ganslutningar-
na i land p& dansk respekti-
ve svensk sida pé&féres bil-
trafiken #ven kostnaderna
for dessa.
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I de foretagsekonomiska kalkylerna beddms DSB, SJ
samt det brofdretag, som vid det kombinerade for-
bindelsealternativet KM 4.2 forutsatts ha ansvaret
for byggande och drift av forbindelsen pd strédckan
"kust till kust" mellan KSpenhamn och Malmd.

I KM 4.2-alternativet har, utifrdn Onskemdlet att
tillgodose kollektivtrafiken, antagits att jédrn-
vagsforetagen betalar skillnaden mellan investe-
ringarna i en kombinerad forbindelse och i enbart
en vidgfdrbindelse (marginell kostnadsfdrdelning).
Jamfor avsnitt 2.4.

Vid en etappvis utbyggnad av KM 4.2 forutsdtts det-
samma, vilket bl.a. innebdr att endast en del av
forsta etappen skall betalas av jdrnvdgsfOretagen.
For den Odvriga delen av investeringen i den forsta
etappen erldggs 8rlig ré@nta till dess andra etappen
Oppnas varefter intdkterna frdn biltrafiken kan an-
viandas for att avbetala skulden. Den merkostnad som
uppstdr vid etappindelning av KM 4.2 (800 milj.kr.)
forutsdtts jdrnvdagsforetagen betala.

Den viktigaste skillnaden mellan de trafikekonomis-
ka och de foretagsekonomiska berdkningarna finns pd
intdktssidan. De foretagsekonomiska intdkterna be-

stdr av intdkter som brofdoretaget samt DSB och SJ
f4r genom avgifterna frdn Oresundstrafiken. De tra-
fikekonomiska intdkterna utgdr frdn antaganden om
trafikanternas betalningsvilja och motsvarar i hu-
vudsak vdrdet av minskad restid med avdrag for Oka-
de res- och transportkostnader.

I den trafikekonomiska kalkylen &r effekterna i OSv-
rigt inte fordelade mellan de bdda ldnderna utan
bedomda som en helhet. Berdkningarna skiljer sig
s8ledes frdn sedvanliga trafikekonomiska berdkning-
ar av nationella projekt, ddr konsekvenserna gdller
praktiskt taget endast vederbdrande lands medborga-
re, institutioner och foretag.

Berdkningarna av etapplOsningen har utfdrts med
frutsatta tidsintervall p& fem respektive tio &r
mellan Oppnandet av jadrnvdgs~ och vdgdelen.

I berdkningarna har liksom tidigare anvédnts 5 % re-
spektive 7 % realrdnta for att belysa berdkningsre-
sultatens beroende av olika réntesatser. I samman-
hanget kan erinras om att finansministern i Danmark
tilldmpar en rdntesats om 7 % vid utldning for vis-
sa investeringsdndamdl liksom att finansministeriet
i Ovrigt anser 7 % forrédntning som ett rimligt krav
vid storre offentliga investeringar. I Sverige
tilldmpar vdgverket 5 % realrdnta vid vdrderingar i
samband med den 1l8ngsiktiga vdgplaneringen. Av
praktiska sk#l har i detta sammanhang samma rinte-
satser anvants i sdvdl de fOretagsekonomiska som de
trafikekonomiska ber#@kningarna.




Forrdntningskrav som underlag for olika investe-
ringsbeslut bor bl.a. grundas pd olika typer av
riskvdarderingar och ta h@nsyn till den aktuella an-
ldggningens karaktdr och avkastning. Den totala re-
sursinsatsen bedoms ocksd liksom m0jlig alternativ
resursanvandning.

I Dberdkningarna har som huvudprincip fOrutsatts
forrdntning och avskrivning av anldggningarna Gver
en 30-8rs period. Darmed tas inte hénsyn till de
intdkter som anldggningarna kan ge ocksd efter de
forsta 30 &ren.

I s.k. kdnslighetsanalyser har, bdde i de fOretags-

ekonomiska och i de trafikekonomiska ber&kningarna,
beddmts effekterna av en berdZkningsperiod pd 50 &r.

7+.2. Ekonomiska konsekvenser for DSB och SJ

De fOretagsekonomiska berdkningarna for DSB och 3J
avser break-even-trafikmdngder for alternativt pas-
sagerartrafiken och godstrafiken. Berd@kningsresul-
taten anger de trafikmédngder som krdvs for att upp-
nd en fYrrdntning av 5 % respektive 7 %. Berdkning-
arna har gjorts under jadmforelse med bpasalternativ-
et Fortsatt fadrjedrift.

andanslutning av enbart jarnvégsfdrbindelse p& svensk sida

Lernacken Saltholm Oresundsbanan Klagshamnsvégen
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Ber@kningsprinciper

Berdkningarna dr i Ovrigt gjorda med foljande for-
utsdttningar.

Alternativ
KM 4.2 KM 0.2
och
etapp- =
10s-
ning
I break-
even-be-
rakningar-
na for pas-
sagerartra-
fiken forut-
sdtts gods-
prognosen
fiors KM 4.2 HH 0.1
4,8 4,9
milj. milje
ton ton o
I break-
even-be-
rékningar-
na for
godstra-
fiken for-
utsdtts Y
passage-
rarprog-

nosen for:

KM 4.2 KM 4.2 g
D50 ik

milj. milj.

pass. pass.

102

Investering i och underhdll av jdrnvdgsstrédckan
pd dansk respektive svensk sida samt en andel av
strdckan kust-till-kust.

For den kombinerade forbindelsen KM 4.2 och
etappldsningen forutsdtts investeringar 1
jarnvdagsanldggningarna p& strdckan mellan
kustlinjerna motsvara endast skillnaden mellan
en kombinerad forbindelse och enbart en vag-
forbindelse (marginell kostnadsfdrdelning).

Vidare fOrutsdttes att Jjdrnvdagsinvesteringen
mellan kusterna delas lika mellan DSB och SJ.

Stationen vid Kopenhamns Lufthamn har i berdk-
ningarna fdrutsatts finansierad i sin helhet
av DSB. Vid jdrnvdgsforbindelsen KM 0.2 har
régknats med en hogt liggande station vid luft-
hamnen.

Skillnaden i investeringar och driftkostnader
for fdrjorna pd& lederna Helsingdr-Helsingborg
och Helsingborg-Képenhamn (DanLink) vid fast
forbindelse respektive Fortsatt fadrjedrift.

I berdkningarna har dessutom hdnsyn tagits
till ett forvdantat intdktsbortfall pd HH-leden
i KM 4.2-alternativet. Detta dr en f0ljd av
att en vdsentlig del av biltrafiken enligt
prognoserna forvantas bli Overflyttad frén
HH-leden till den fasta vdgforbindelsen. Vid
alternativet med enbart en jdrnvagsfOrbindelse
forutsdtts ddremot inte ndgot intdktsbortfall
pd fédrjeleden.

Fordndringar i tdgdrift- och terminalkostnader
pd landsidan for s8vdl gods- som persontrafik-
en.

Vid etablering av fast fOrbindelse gdrs stora
besparingar i kostnader for fdrjeterminaler,
rangering, hamnavgifter m.m.

Merintdkter for passagerar- och godstrafiken vid
en fast forbindelse.

Vid break-even-berdkningen for passagerartrafik-
en medrdknas "fasta" merintdkter i godstrafiken
och vice versa genom att antaganden gjorts om de
relevanta transportstrdckorna i Danmark respek-
tive Sverige.




Vid berdkningen av break-even-talet fOr passagerar-
trafiken vid alternativet KM 4.2 anvdnds den tidi-
gare utarbetade godsprognosen for KM 4.2, medan den
tidigare prognosen for HH O.1 anvdnds vid alterna-
tivet KM 0.2. En godstillvdxt pd& 0,5 respektive 0,6
milj. ton till &r 1995 fOrutsdtts alltsd (jfr ka-
pitel 3).

Som ndmnts i kapitel 3 f4r prognoserna for godstra-
fiken, sdrskilt p& jdrnvdg, anses ytterst osdkra.

Break-even-tal berdknas endast fOr passagerartra-
fiken Over OUresund medan lcxaltrafiken KSpenhamn-
Amager ingdr med det prognosticerade passageraran-
talet. P4 svensk sida behandlas merintdkterna av
den tillkommande fjdrrtdgstrafiken vid respektive
forbindelse pd samma s&tt.

Vid break-even-berdkningarna for godstrafiken for-
utsdtts pd liknande sdtt ett "fast" tal fSr passa-
gerartrafiken. Har anvands for samtliga alternativ
passagerarprognosen for KM 4.2.

Den genomsnittliga passagerarintdkten Kdpenhamn-
MalmG har berdknats till ca 40 kr. Som ja@mtorelse
kan ndmnas att biljettpriset &r 1988 for flygbdtar-
na var 65 kr och for den direkta bussforbindelsen
Kopenhamn-Malmd 40 kr.

Mot bakgrund av forutsatta investeringar, intdkter
och kostnader berdknas den genomsnittliga merintdkt
i passagerartrafiken, som &r nddvdndig for att pre-
cis fOrrédnta kapitalutldggen under perioden 1995--
2025 (nettokapitalvidrdet &r 1995 = 0). Denna merin-
tdkt konverteras ddrefter till ett passagerarantal
med hjdlp av den ndmnda genomsnittsintdkten.

Det genomsnittliga passagerarantalet har slutligen
omrdknats till ett tal for &r 1995 for att uppnd s&
god jamforbarhet som mojligt med bl.a. nuvarande
trafiksiffror.

Break-even-talen for &r 1995 for godstrafiken har
berdknats efter samma principer.

Att ett break-even-tal berdknats bdde fOor passage-
rare och gods betyder inte att bdda talen méste
uppnds for att man skall komma upp i fOrrdntnings-
nivderna 5 % respektive 7 %. Antingen skall break-
even-talet for passagerartrafiken uppnds med den i
berdkningarna forutsatta godsvolymen eller skall
break-even-talet for godstrafiken uppnds med den
forutsatta passagerartrafiken.
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Berakningsresultat for DSB

For DSB framgdr resultaten av de alternativa break-
-even-berdkningarna for passagerartrafiken respek-

tive godstrafiken av

nedanstdende tabeller.

Alternativ orréntning

5 7%
KM 4.2 5,6 8,3
KM 0.2 6,9 11,0

Tabell 7.1 Erforderligt passagerarantal for DSB

&r 1995 (milj.)

Tédgresendrar per ar
dver Oversund

11 milj

10 milj

9 milj

8 milj

7 milj

6 milj

5 milj

4 milj

3 milj

2 milj

)
! |
1 |
1
Ly
1

|
1
1 |
U 1
3 '
u 1
! 1
|

'
! 1
| |
[ |

1 milj

1987 }—1995—»|

Qo(' x> Tidigare
& utarbetade
& prognoser

| Buss-, b&t- och
:fﬁrjepassagerare

, som dverflyttas

' till tdg vid en fast

1 férbindelse

Kombinerad Enbart jarnvags-

férbindelse férbindelse
(KM 4.2) (KM 0.2)

Erforderlig passagerar-
trafik fér att uppna
angiven forrantning

(Tidigare utarbetad
prognos fér godstrafik
férutsétts)




Alternativ Forrdntning

5 % 1%

4.2
0.2

(SN}

KM 5
KM 6,

Tabell 7.2 Erforderlig godsvolym fér DSB 4r 1995
(milj. ton)

Vid tolkningen av break-even-talen bdr observeras
att de hogre talen vid enbart jarnvdgsforbindelsen
KM 0.2 i forh8llande till KM 4.2 inte nodvandig-
hetsvis betyder att det forra alternativet &r eko-
nomiskt s#mre. Utdver break-even-talen bOr ocksd
viarderas konkurrensforhdllandet mellan v&dg och
jdrnvdg i de tvd alternativen. Jadmfor avsnittet
nedan om vardering av alternativen.

For DSB:s del kan direkt konstateras att KM 0.2
kan ge samma forrdntning som KM 4.2, om KM 0.2 upp-
ndr antingen 1,3%-2,7 milj. fler passagerare eller
0,5-1,0 milj. ton mer jdrnvdgsgods &n KM 4.2. In-
tervallen mellan talen svarar i bdda fallen mot
forréantningskraven 5 % respektive 7 %.

Jarnvégsgods per ar
dver Oresund

7 milj

6 milj

5 milj

4 milj

3 milj

2 milj

1 milj

1987 [&——1995—>»] Kombinerad Enbart j&rnvégs-

4 4 4 férbindelse férbindelse
Q< & o (KM 4.2) (KM 0.2)
Sl st
> (e (3
O L O
N 3
&
Xy &
& ‘ép dﬁb
9
Qdé' *35@ .ﬁfv Tidigare Erforderliga godsméngder
*§9 utarbetade fér att uppnd angiven
Q$§b prognoser férrédantning

(Tidigare utarbetad
prognos fdr passagerare
med tag foérutsdtts)
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Berdkningsresultat for SJ

Genom ett trafikpolitiskt beslut 8r 1988 &r SJ nu-
mera uppdelat i banverket, som svarar for investe-
ringar i jdrnvdgens infrastruktur, och en kommer-
siell del - SJ - som betalar ersdttning till ban-
verket for anvdndandet av infrastrukturen.

I berdkningarna har emellertid fOr enkelhetens
skull forutsatts att kapital- och underhdllskostna-
derna skall betalas av SJ.

For SJ framgdr resultaten av de alternativa break-
even-berdkningarna for passagerartrafiken respekti-
ve godstrafiken av nedanstdende tabeller.

Alternativ Forréntning

5% Tl
KM 4.2 4,9 7,7
KM 0.2 6 DEE 10,2

Tabell 7.3 Erforderligt passagerarantal for SJ
&r 1995 (milj.)

Alternativ Forrédntning
5% 1%

KM 4.2 4,4 5,6

KM 0.2 B2 6,8

Tabell 7.4 Erforderlig godsvolym for SJ &r 1995
(milj. tom)

For SJ gédller samma generella pdpekande om tolkning
av berdkningsresultaten och vdrdering av konkur-
rensfdrhdllandena som gjorts for DSB ovane.

For SJ kan ocksd8 pd8 motsvarande s&dtt konstateras
att samma forrdntning kan uppnds for Jjérnviagsfor-
bindelsen KM 0.2 som for det kombinerade alternati-
vet om passagerartalen Okar med 1,6-2,5 milj. eller
godstalen ckar med 0,8-1,2 milj. ton.

JamfOrelse av break-even-talen

Break-even-resultaten for DSB respektive SJ &r av
naturliga skdl inte identiska eftersom det - bort-
sett frdn strdckan mellan kusterna och merparten av
besparingarna i fdrjetrafiken samt int@ktsbortfal-
let pd HH-leden - #r vissa skillnader mellan de tvd
jdrnvdgsforetagen ndr det gdller investeringar i
landanslutningar samt intdktsunderlaget och drift-
kostnaderna.

De beridknade break-even-talen dr for SJ ndgot liagre
dn for DSB, vilket innebdr en ndgot bdattre ré@ntabi-
litet for SJ dn for DSB.

Den visentligaste orsaken till skillnaden mellan de
foretagsekonomiska resultaten for DSB och SJ &r att
investeringen i landanslutningarna p& svensk sida
dr ldgre. Skillnaden mellan de danska och svenska




1S

10

milj

milj

milj

milj

milj

milj

milj

milj

milj

milj

milj

Kombinerad Enbart jérnvégs-
férbindelse férbindelse
(KM 4.2) (KM 0.2)

Nodvéndiga passagerartal
fér férrantning och
avskrivning under 50 &r

(Tidigare utarbetad
prognos fér godstrafik
férutsétts)

kostnaderna uppgdr till ca 850 milj.kr. vid KM 4.2
och till ca 650 milj.kr. vid KM 0.2.

Denna fordel for SJ uppvdags emellertid i stor ut-
strackning av att fOretaget torde f&4 vdsentliga
merkostnader for den existerande godstrafiken i
forh81llande till Fortsatt fédrjedrift pd grund av en
ndgot ldngre korstrdcka samt, i forhd8llande till
DSB, vdsentligt ldgre merintdkter av nytillkommande
godstrafik via en fast Uresundsfdrbindelse.

Generellt framgdr av berdkningarna att break-even--

resultaten varierar relativt kraftigt vid endast
mindre &ndringar i forutsdttningarna.

Kénslighetsanalys

En huvudprincip i r&@ntabilitetsber@kningarna &r,
som ndmnts i avsnitt 7.1, atc de baseras pd intdk-
ter och kostnader under en period av 30 &r. Hdnsyn
kan dven tas till den fOretagsekonomiska vinsten av
den fasta forbindelsen efter 30-8rsperioden. Detta
kan ske genom att anvdnda en berZkningsperiod av
t.ex. 50 8r. Om s8 sker forbdttras break-even-re-
sultaten som framgdr av diagrammen med break-
even-talen fOr passagerartrafiken som exempel.

Som framgdr har berdkningsperiodens ldngd stort in-
flytande p& resultatet. Break-even-talen vid en
50-8rig berdkningsperiod blir markant ldgre dn vid
en 30-8rsperiod.

De nu gjorda break-even-berdkningarna avseende KM
0.2 gdller en borrad tunnel. Om berdkningarna gdrs
for enbart en jadrnvagsforbindelse i form av en bro-
och s@nktunnel krdvs inte lika hoga passagerartal
som vid en borrad tunnel.

Etappldsningar

Berdkningsresultaten for DSB och SJ ndr det gédller
en etapputbyggd KM 4.2-forbindelse, ddr jdrnvdgsde-
len Oppnas fore vdgdelen, sammanfaller i det nédr-
maste med resultaten for en fOrbindelse, ddr vig-
och jadrnvdgsdelarna byggs samtidigt. Fordelen for
DSB och SJ vid en etapputbyggnad av KM 4.2 genom
att intdktsbortfallet pd HH-leden skjuts upp till
den andra etappen, motverkas namligen av att jarn-
vidgsforetagen pdfors merkostnaderna for etappupp-
delningen.

Vid varderingen av break-even-resultatet skall dock
viss hdnsyn tas till den konkurrensmdssiga fordelen
for jarnvdgstrafiken vid en etapputbyggnad.
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Vardering av alternativen

I det foljande bedoms sannolikheten for att de re-
dovisade break-even-talen for DSB och SJ skall upp-
nds och ddrmed ocksd hur alternativen kan v&rderas
i forhdllande till Fortsatt fadrjedrift.

Forst jamfors passagerartrafiken med nuvarande tra-
fik over Uresund och tidigare prognoser. Ddrefter

viarderas break-even-talen for godstrafiken.

Jamforelse med nuvarande passagerartrafik

En viss vidgledning for att beddma passagerarpoten-
tialen for en tdgfdrbindelse mellan Kdpenhamn och
Malmd s&vdl vid KM 0.2 som vid KM 4.2 kan erhdllas
vid en jdmfSrelse med passagerarantalet pd rédrjorna
mellan Helsingdr och Helsingborg. Férjefdrbindel-
serna mellan dessa tvd8 orter kan med h&nsyn till
restid och frekvens jdmforas med en tdgforbindelse
mellan Kdpenhamn och Malmd pd en fast forbindelse.
Priset for en fidrjeresa i HH-ldget &r ndgot ldgre
#n det kommer att vara for en tdgresa Kdpenhamn-
MalmS. I gengdld kan resepotentialen mellan de tvé
l8ngt storre stdderna Kopenhamn och Malmd bedOmas
vara ndgot hogre dn mellan Helsingdr och Helsing-
borg-.

Mellan Helsingor och Helsingborg reste 4r 1987 to-
talt ca 17 milj. personer. Mot bakgrund av trafik-
analysen i 1978 &rs rapport kan den andel som reste
endast for att njuta av sjoresan och gdra inkdp om-
bord pd fdrjan m.m. uppskattas till ca 40 % - ca 7
milj. Detta innebdr att ca 10 milj. resendrer ockséd
hade drenden i land. Frdnrdknas bilresendrerna - ca
3 milj. - utgjorde de s.k. landgdngspassagerarna
samt tdg- och bussresendrerna totalt ca 7 milj.

Potentialen for tdgresande pé strdckan Kopenhamn-
Malmo kan mot bakgrund av dessa uppgifter beddmas
ligga Over 7 milj. passagerare per &r vid dagens
trafikomfattning. Detta gdller sdvdl vid enbart en
jarnvigsforbindelse som vid en kombinerad forbin-
delse.




Jamforelse med tidigare utarbetade passagerar-
prognoser

Prognosen for tdgtrafiken &r 1995 vid den kombine-

rade forbindelsen KM 4.2 anger totalt 5,7 milj.
passagerare och omfattar foljande.

UOverflyttade frdn tdg via HH-fdrja 1
Overflyttade frdn bdt/férja* 2,9
Uverflyttade frén buss** O o8
Nyskapad tdgtrafik 1L

Summa Bigil mid g

* Flygbdtar och svdvare samt fadrjelinjen Dragor-
Limhamn som ldggs ner vid KM 4.2

** Potential vid Fortsatt farjedrift: 1,6 milj.
pass.

Av sammanstdllningen framgdr att en mycket stor
del, ndstan 80 %, av prognosens totalsiffra for KM
4.2 avser overflyttad trafik, som utan fast for-
bindelse skulle ske med flygbdt, tdg/fdrja, Dbuss
etce.

Den nyskapade trafiken - 1,2 milj. resande vid KM
4.2 - bor ses mot bakgrund av de markanta fOrbatt-
ringar av trafikforsdrjningen Kopenhamn-Malmd som
uppstdr och den fdrutsatta prissdnkningen i forhdl-
lande till det nuvarande biljettpriset pd8 Flygbd-
tarna.

Som ndmnts i kapitel 3 har inte utarbetats progno-
ser for alternativet KM 0.2. I sammanhanget bdr ob-
serveras att ndgon Overflyttning av bilister till
tdg inte fOrutsatts i den ovanndmnda prognosen for
KM 4.2. Detta kan ddremot antas bli fallet i viss
utstrdckning vid en KM 0.2-fdrbindelse, dar jdrn-
vdgen bdttre kan konkurrera med bilen.

Vardering av passagerartalen

De berdknade break-even-talen for tdgpassagerare
vid en fast KM-forbindelse, beddmer DSB med ut-
géngspunkt frdn jdmforelserna ovan inte direkt som
anmarkningsvart hdga. Detta gdller for KM 4.2 men
ocksd8 for KM 0.2, eftersom detta alternativ gor
jarnvagstrafiken mera konkurrenskraftig gentemot
biltrafiken i forhdllande till KM 4.2.

SJ utgdr i sin vdardering ndr det gdller bdda alter-
nativen frdn de tidigare utarbetade prognoserna och
hé@nvisar till r@ntabilitetsberdkningen for KM 4.2 i
1987 &rs rapport, som anger en forrdntning pd 5-6 %
for bdde SJ och DSB.

Vid vdrderingen av KM 0.2 ldgger SJ tonvikten pé
det forhdllandet att den totala resandevolymen Over
Oresund knappast kan bli stdrre vid KM 0.2 &n vid
KM 4.2. Situationen for tégresendrerna &dr vid KM
0.2 densamma som vid KM 4.2. For Ovriga resenérer
dr situationen vid KM 0.2 ndgot sdmre &n vid KM
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4.2. Antalet bilister vid K 0.2 torde hogst bli
som vid Fortsatt fdrjedrift, eftersom ingen fast
vigforbindelse kommer till sténd.

Kven SJ anser dock att antalet tdgresensirer bor bli
ndgot storre vid KM 0.2 &n vid KM 4.2 eftersom en-
bart en jdrnvagsforbindelse kan locka till sig ett
visst antal biltrafikanter som eljest skulle ha
passerat Sundet via férja.

Vid Fortsatt fdrjedrift har antalet resendrer i bil
ver Uresund &r 1995 i prognoserna tidigare berdk-
nats till 5,9 milje. och vid KM 4.2 till 7,4 milj.

'Skillnaden mellan de angivna talen - 1,5 milj. -
‘utgdrs av nyskapad biltrafik vid KM 4.2. For att

break-even-talet vid KM 0.2 och 5 % fdrrdntning
skall uppnds mdste drygt hdlften av dessa nya bil-
resendrer i stdllet vdlja tdget, forutsatt att in-
gen av de bilburna resendirerna i fdrjetrafiken
skiftar frdn bil till tég.

Sannolikheten for att detta skall ske &r enligt SJ
vanskligt att beddma.

Enligt SJ visar de gjorda jdmfGorelserna och resone-
manget i Ovrigt att det dr svdrt att med sdkerhet
uttala sig om mdjligheterns att nd8 de berdknade
break-even-talen for passagerartrafiken vid KM 0.2.
For KM 4.2 kvarstdr emellertid 1987 &rs beddmning;
de nu framrdknade break-even-talen for 5 % forrédnt-
ning dr ldgre #&n den prognos som 1l8g till grund for
den tidigare bedomningen.

Vardering av godstalen

Med utgdngspunkt frédn hittills gédllande fOrutsédtt-
ningar for jdrnvdgsgodstrafikens fOrdelning mellan
Oresundstrafiken och de direkta férjelinjerna Sve-
rige-kontinenten vid en fast fOrbindelse beddmer
DSB att de framrdknade kraven pd extra godsméngder
ver Oresund inte synes orealistiska. For att uppné
5 % forrdntning vid den kombinerade fOrbindelsen
krivs ytterligare 0,4 milj. ton och vid enbart
jarnvdgsforbindelsen ytterligare 0,9 milj. ton jém-
fort med Fortsatt fdrjedrift. Motsvarande tal fOr
att uppnd 7 % forréntning dr 1,2 milj. respektive
2,2 milj. ton ytterligare jdrnvdgsgods jamfdrt med
Fortsatt farjedrift.

Den tids- och kvalitetsmdssiga konkurrensfdrdel i
férh8llande till farjelinjer och lastbilstrafik som
ligger i en obruten jdrnvdgsforbindelse mellan nor-
ra Skandinavien och kontinenten tilldgger DSB stor
vikt vid denna beddmning. Detta skall ocksd ses 1
relation till utvecklingen inom kombitdgs- och hel-
tdgstrafiken som utvecklas kraftigt, och bedoms bli
stirkt av en direkt nord-sydgdende jdrnviégsforbin-
delse.

DSB understryker emellertid att dessa beddmningar
inte gdller om SJ ocksd8 efter anldggandet av en




fast forbindelse Over Uresund Onskar i stor omfatt-

ning anvanda direkta fdrjelinjer till kontinenten
framfor den fasta forbindelsen.

SJ som kommer att svara for storre delen av den be-
rorda trafiken uttrycker tveksamhet till mGjlighe-
terna att med godstrafikens hjdlp uppnd en till-
fredsstdllande forrdntning av en KM 0.2-fOrbindel-
se. Tveksamheten beror bl.a. pd att break-even-tal-
en forutsdtter en marknadsforskjutning mellan ja&rn-
vag och lastbil som mot bakgrund av den hittillsva-
rande utvecklingen knappast kan dstadkommas enbart
genom att en fast jdrnvdagsforbindelse kommer till
sténd.

For vdrderingen av alternativet KM 4.2 hdnvisar SJ
till berd@kningarna i 1987 &rs rapport som i enlig-
het med vad som omn&mnts ovan under avsnittet om
passagerartrafiken visade en fdrréntning av 5-6 %.

Konklusioner

Enligt de forutsdttningar som gdllt sedan lange och
alltjamt gdller &r det DSB och SJ som ytterst skall
bdra det ekonomiska ansvaret for en kommande fast
jarnvagsforbindelse over Uresund. Hur de bdda fore-
tagen varderar en sd&dan fOrbindelse bdr darfor
tillm&tas stor betydelse.

Generellt sett dr DSB och SJ Overens om att en real
avkastning p& det insatta kapitalet av 5 % for en
investering av den aktuella karaktdren &r ett god-
tagbart resultat.

De bdda jadrnvdgsforetagen betonar emellertid samti-
digt att forvdntningarna on ett sddant resultat
mdste vila p& s&ker grund for att investeringen
skall komma till stdnd. Detta motiveras principi-
ellt med bl.a. investeringens 1l8ngsiktiga karaktir
och den omfattande resursinsatsen.

Sammanfattningsvis bedoms det pd8 dansk sida att
mojligheterna &r goda att for investeringen i sdvdl
enbart en jdrnvdgsforbindelse (KM 0.2) som jdrn-
vigsdelen av en kombinerad forbindelse (KM 4.2) ett
forrdntningskrav av 5 % eller ndgot ddrover skall
kunna uppfyllas vid forrdntning och avskrivning av
anldggningen pd& 30 &r. Om en l&ngre berdkningsperi-
od anvdnds, t.ex. 50 &r Okar forrdntningen vdsent-
ligt, s8som framgdr av rdkneexemplet i ka@nslighets-
analysen.

Denna beddmning utgdr frdn hittills gdllande forut-
sdttningar for jdrnvidgsgodstrafikens fordelning pd
olika fdrjelinjer. Med det material som nu stdtt
till forfogande for beddmningarna har man pd dansk
sida ddremot inte kunnat vdrdera de tvd alternativ-
en inbdrdes, inbegripet den konkurrensfdrdel som
jdrnvdgen vid alternativet KM 0.2 vdntas f& i for-
hd1llande till vagtrafiken.
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Avgifter p4 fast Oresunds-

férbindelse (kr.)

Personbil

(2,5 pers.
inkl. fora-
re)
Charterbuss
Mindre lastbil
Storre lastbil

125
610
260
860
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Vid en jdmforelse mellan de tvd8 alternativen KM 0.2
och KM 4.2 bdr man dessutom uppmd@rksamma att jadrn-
vdgen i det sistndmnda alternativet gynnas av den
s.k. marginella kostnadsfordelningen av investe-
ringarna. Denna innebar att DSB och SJ betalar
skillnaden mellan investeringarna i en kombinerad
forbindelse och i enbart en vdgforbindelse. Andra
fordelningar av investeringarna kan 1 praktiken
ocksd komma i fréga.

P4 svensk sida &r uppfattningen att KM 4.2 kommer
att kunna forrdntas med 5-6 % medan det for KM 0.2
dr svdrt att med tillgdngligt underlag sannolikgdra
att de break-even-tal som krdvs for 5 % real for-
rantning kommer att uppnds.

Valet mellan den borrade jdrnvdgsfGorbindelsen och
den kombinerade fdrbindelsen kan emellertid inte
endast avgdras utifrdn foretagsekonomiska kriteri-
er samt DSB:s och SJ:s ekonomi.

7.3 Broforetagets ekonomi

Kven om delegationerna i denna utredningsomgdng in-
te har tagit stdllning till ndgra organisatoriska
forutsdttningar for det forutsatta brofdretaget vid
den kombinerade forbindelsen KM 4.2 har dock vissa
antaganden gjorts om en sddan organisation for att
kunna vardera brofdretagets ekonomi. De fOretags-
ekonomiska berdkningarna skall endast ses som rik-
neexempel och inte som ett fOorsdk att begridnsa se-
nare overvaganden om organisationsform, ansvarsom-
rdden m.m.

Som tidigare né@mnts finansierar brofdretaget i det-
ta rdkneexempel strackningen frdn kust till kust.
Till vagdelen p& denna strédcka medrdknas emellertid
ocksd det pd den svenska sidan fOreslagna terminal-
omrddet for avgiftsupptagning och tullbehandling
(ca 50 milj.kr).

Vid en kombinerad fdrbindelse fOrutsdtts att DSB
och SJ betalar en fast &rlig avgift till brofdreta-
get under 30 8r. Avgifterna skall tdcka kostnaderna
for rinta, avskrivning och underh8ll av jdrnvédgsde-
len i den fasta anléggningen vid 5 % respektive 7 %
realrédnta.

Kalkylen fOrutsdtter, som tidigare ndmnts, att
jarnvdgsforetagen endast betalar marginalkostnaden
foér jdrnvdgsdelen. Vid en etappldsning forutsdtts
att merkostnaden for sjdlva etappindelningen liggs
pd jdrnvdgsdelen.

Personbilar, lastbilar och bussar antas betala av-
gifter for att &ka Over bron, vilka i princip mot-
svarar de nuvarande fdrjetaxorna p& OUresund. Se
vidstdende tabell.

Rdntabiliteten for brofdretaget har i det foljande
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forst berd@knats i form av kapitalvdrden och ddref-

ter i en brak-even-kalkyl.

Som underlag for kapitalvdrdeberdkningen har an-
vénts de prognoser for biltrafiken som tidigare
gjorts for alternativet KM 4.2.

Break-even-berdkningarna har gjorts pd foljande
sdtt.

Forst har berdknats den Okning av de nuvarande in-
tdkterna frén biltrafiken over Uresund som #r ndd-
véndig for att anldggningen skall forrdntas med 5 %
respektive 7 % realridnta.

For att fOorrédnta kapitalet med 5 % respektive 7 %
realrdnta har fdrutsatts att 80 % av den nuvarande
végtrafiken skulle anvianda en fast forbindelse om
den hade funnits &8r 1987. Break-even-trafiken har i
tabell 7.6 nedan angetts som procentuell tillvaxt i
forhdllande till denna fdrutsatta overflyttade tra-
fik 4r 1987.

Berdkningarna avser tre alternativ, ndmligen dels
ett ddr vdg- och jdrnvdgsdelen Oppnas samtidigt (KM
4.2), dels tvd ddr vdgdelen antas Oppnas for trafik
fem respektive tio &r senare dn jdrnvdgsdelen. Vi-
dare har forutsatts den i avsnitten 2.3 - 4 be-
skrivna s.k. variant B av etappldsningen.
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Berdkningsresultat

Eftersom nettokapitalvdrdet &r positivt vid 7 % b&-
de utan etappindelning och vid fem &4rs intervall
mellan etapperna, kommer broforetagets intdkter att
forrénta investeringen vid bdda dessa alternativ
med mer #n 7 %.

Vid tio drs intervall framgdr det att forrdntningen
vid de givna fOrutsdttningarna kommer att ligga
mellan 6 % och 7 %.

KM 4.2 utan
etapper intervall

KM 4.2, 5 &rs KM 4.2, 10 &8rs

intervall

Realrénta 5% 1% 5% 12 5% 1%
Anlaggnings-

investering - 8 000 -7 400 -7 300 - 6 800 - 6 600
Drift av den

fasta anldgg-

ningen - 1 000 - 1200 - 800 - 900 - 600
Trafikintdkter 6 500 6 200 4 600 4 500 3 100
Avgifter frédn

DSB/SJ 3 000 3 900 3 850 3 900 3 900
Nettokapital-

varden 500 1 500 350 700 - 200

Tabell 7:5 Brofdretagets ekonomi. Kapitalvdrden &r 1995 (milj.kr.)

Etappindelningen medfdr att intdkterna frdn vigde-
len skjuts upp fem respektive tio &r. Vid berdk-
ningarna av etappldsningen bibehd1lls en berdknings-
och en intdktsperiod for jdrnvdgstrafiken av 30 &r,
vilket betyder att int@ktsperioden f&r vidgtrafiken
i exemplen blir 20 respektive 25 4r. Investeringens
fordelning pd4 den fdrsta respektive andra etappen
&r i Ovrigt som beskrivits i avsnitt 2.3.

Den valda kostnadsfSrdelningen mellan jdrnvdg och
vagtrafik betyder, att det redan i fdrsta etappen
byggs delar av anldggningen som skall finansieras
av vdgtrafikanterna. Beroende p& valet av etapplds-
ning kommer det inte att bli ndgra intdkter frén
vigtrafiken fdrrédn efter fem respektive tio &r frén
det att berdrda vdginvesteringar gjorts. REntan un-
der denna period kommer att bli betydande - mellan
0,4 och 1,1 miljarder kr. - beroende p& periodens
langd samt realrédntan.

Nettoresultatet blir dd8rfor att ekonomin for brofs-
retaget vid en etappindelning blir s&@mre och att




det ddrfdr kommer att krdvas stdrre trafikintdkter
for att uppnd break-even.

For beddmning av break-even-resultaten kan n#mnas
att de samlade intdkterna av vdgtrafiken utan fast
forbindelse enligt prognoserna for Fortsatt farje-
trafik véntas Oka med ca 25 % frdn &r 1987 till &r
19957

Med en fast vdgforbindelse i KM-ldget viantas intdk-
terna av vidgtrafiken &r 1995 enligt prognoserna for
KM 4.2 att bli ca 50 % hdgre &n i dag.

Nodvandig Okning av intdk-

Alternativ terna frdn biltrafiken
5% 7%
realranta realranta

Védg och jdrnvég Sppnas

samtidigt 15 % 45 %
Etapper med 5 &rs intervall 30 % 60 %
Etapper med 10 &rs intervall 50 % 90 %

Tabell 7:6  Break-even-berdkningar fdr brofore-
taget vid den kombinerade forbindel-
sen KM 4.2 (30 &rs berdkningsperiod)

Kinslighetsanalys

En kénslighetsanalys har gjorts i syfte att upp-
skatta nyttan av broforbindelsen under en period av
50 &r.

De berdknade nettokapitalvdrdena blir vid denna
vidrdering foljande.

KM 4.2 utan KM 4.2, 5 &rs KM 4.2, 10 &rs
etapper intervall intervall

i Rl 5%2 1% i
3900 1 400 3100 1100 2300 500

Tabell 7.7 Brofdretagets ekonomi. Nettokapital-
viarden &r 1995 (milj.kr.) Berdknings-
period 50 &r

Med denna bergkning forbattras resultaten védsent-
ligt och en tiodrig etappldsning kommer att kunna
forrdntas med mer &n 7 % med KM 4.2-prognosen som




116

forutsdttning. Den motsvarande break-even-berdk-
ningen framgdr av nedanstdende tabell.

Nodvandig Okning av intdk-

Alternativ terna frdn biltrafiken
5 % 7%
realrénta realranta

Vdg och jdrnvdg Oppnas

samtidigt + 5% + 35 %
Etapper med 5 &4rs intervall + 10 % + 40 %
Etapper med 10 &rs invervall + 20 % £1 55 %

Tabell 7.8 Break-even-berdkning (Berdknings-
period 50 &r)

Aven om brofdretaget i berdkningarna inte fdrut-
sdtts omhdnderha andra anldggningar &n sjdlva for-
bindelsen fr&n kust till kust och terminalomréddet,
kan det vara av viarde att Overvdga om trafikintak-
terna kan finansiera samtliga vdganldggningar som
krdvs for den fasta forbindelsen.

Medrdknas de extra vdginvesteringarna om totalt
drygt 600 milj.kr. blir forrédntningen av den kombi-
nerade forbindelsen - med uppst@llda prognoser och
en berdkningsperiod om 30 4r som fOrutsdttningar -
knappt 7 % utan etappindelning. Med 10 &r mellan
etapperna kommer fdrréntningen att ligga ndra 5 %.

Vérdering

Sammanfattningsvis kan konstateras att broforetaget
kan fdrvdntas fOrrdnta investerat kapital +till-
fredsstdllande om vdg- och jdrnvdgsforbindelserna
Oppnas samtidigt. Ddremot &r det ekonomiskt ett
1l8ngt mer osdkert projekt om végdelen skjuts upp
fem eller tio &r.

Vid vdrderingen av break-even-resultaten bor emel-
lertid ocks& konkurrensfdrhdllandena mellan brofor-
bindelsen och fdrjeleden Helsingdor - Helsingborg
beaktas. Konkurrensen frdn denna fd@rjeled kommer
tillsammans med kortare korstrdcka att kunna pdver-
ka rdntabiliteten i broforetagets ekonomi.




Te4 Trafikekonomiska kalkyler

De trafikekonomiska kalkyler som redovisas nedan &r
baserade p& samhdllsekonomiska berd@kningsprinciper.
Vdrderingarna omfattar emellertid inte samtliga ef-
fekter som forbindelserna medfdr for samh&llet.

Effekterna jdmfors med motsvarande effekter vid
basalternativet Fortsatt farjedrift. De trafikeko-
nomiska fordelarna av fasta fOrbindelser bestdr i
huvudsak av inbesparade kostnader for farjetrafik
samt direkta s.k. nyttoeffekter for person- och
lastbilstrafiken.

Effekterna berdknas for Danmark och Sverige som
helhet och skiljer sig d&rigenom frdn sedvanliga
trafikekonomiska kalkyler dar effekterna berdr en-
dast det ena landets innev8nare, institutioner och
foretag.

Nyttoeffekterna fdr persontrafiken har Dbergknats
med hjdlp av s.k.generaliserade reskostnader. Dessa
utgor en sammanvdagning av resendrernas resuppoff-
ring i form av direkta kostnader (fordonskostnader,
biljettavgifter m.m.) samt indirekta kostnader i
form av vdardering av restid och bekvamlighet.

Nyttoeffekterna for lastbilstrafiken har berZknats
med utgdngspunkt frdn transportfiretagens direkta
kostnader (arbetskraftskostnader, fordonskostnader
m.m.). Vdrdet av att godset kommer fram snabbare
har ddaremot inte kunnat beaktas i kalkylerna.

Det har inte varit m8jligt att ber&@kna nyttoeffek-
terna av den Okade jdrnvagsgodstrafiken pd en fast
forbindelse. Detta gdller bd8de det gods som omfor-
delas frdn allmdn sjofart och det gods - en mindre
del - som Overflyttas till den fasta forbindelsen
frd&n de direkta fadrjelinjerna mellan Sverige och
kontinenten. De effekter som avses &r fridmst de om-
kostnadsmdssiga konsekvenser som uppstdr vid Over-
flyttningen och de tidsvinster som uppkommer genom
att godset snabbare ndr bestdmmelseorten.

Bland effekter som i Svrigt uteldmnats i de trafik-
ekonomiska kalkylerna bor n&mnas eventuella l8ng-
siktiga effekter pd ndringsliv och markanvdndning
samt sysselsdttningseffekter p& lidngre sikt. Inte
heller effekterna av avgasutsldpp frédn bilar och
fdrjor har kunnat vdrderas i samband med kalkylar-
betet. En redogdrelse for dessa och andra miljdef-
fekter ldmnas i kapitel 6.

Vidare har det inte varit mdjligt att beakta alla
de kvalitetsfordelar som fasta fOrbindelser har
jamfért med Fortsatt fédrjedrift. Framfor allt har
inte samtliga nyttoeffekter av forbattrad regulari-
tet och kontinuitet kunnat beaktas. I dag k&nne-
tecknas t.ex. vissa fadrjefdrbindelser vintertid av
ddlig regularitet. Det finns heller ingen fOrbin-
delse i KM-ldget som erbjuder transportmdjligheter
under hela dygnet.

Ui
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Fasta fdrbindelsers eventuella inverkan pd trafik-
sékerheten dr ocksd en svdr virderingsfrdga som in-
te kunnat beaktas i de trafikekonomiska berdkning-
arna.

Slutligen har den inverkan som fasta fOrbindelser
kan tdnkas f8 p& de s.k. barridreffekter som kan
anses foreligga vad betrdffar trafikflodet Odver
Sundet inte heller kunnat beaktas, eftersom det
varken finns ndgra kvantitativa eller kvalitativa
analyser av barridreffekterna och deras pdverkan pé
resandet.

Flera av de forhdllanden som enligt ovan inte kun-

nat vdrderas i kalkylarbetet beskrivs ndrmare i ka-
pitel 8.

Berd@kningsresultat

De fasta forbindelsernas sammanlagda trafikekono-
miska effekter i de undersdkta huvudalternativen
redovisas i nedanstdende tabell.

KM 4.2 KM 0.2
5% 7% 5 % 7%
Kostnader (investering
och drift)
1. Fast forbindelse -14 400 -14 800 -11 000 -11 800
2. Farje- och tdgtra-
fik m.m. (nettobe-
sparing) 8 700 7 300 5 800 4 900
Nytto- och kostnadsfor-
dndringar
3. Omfordelad person-
trafik 6 100 4 800 2 200 1 800
4. Omfordelad och nyska-
pad lastbilstrafik 1 600 1 400 - -
5. Lokaltrafiken Kopen-
hamn - Kastrup 1 500 1 200 AL YO0} il 200/0]
Summa nettokapitalvarde 3 500 - 100 -1 500 -3 900

Tabell 7.9

Trafikekonomiska berd@kningar. Nettokapitalvdr-
den (milj.kr.)




I kalkylerna ingdr inga antaganden om nyskapad tra-
fik i samband med tillkomsten av en fast forbindel-
se. Ddremot ingdr for bdda alternativen nyttan for
den trafik som enligt prognosen antas Overflyttad
frdn fdrjetrafiken till den fasta forbindelsen. For
jdrnvdgstrafiken har denna nytta berdkningstekniskt
antagits vara lika stor i bdda alternativen.

Med anvdnda prognosfdrutsdtiningar for omfordelad
trafik visar kalkylresultaten att den kombinerade
forbindelsen (KM 4.2) ger en trafikekonomisk fdr-
rédntning av ca 7 % och detta gdller utan nyttotill-
skott frdn eventuell nyskapad trafik. For den bor-
rade jdrnvdgstunneln (KM 0.2) erfordras ddremot yt-
terligare trafik redan for att uppnd en fOrrdntning
av 5 %. Omfattningen av den mertrafik som krdvs for
en fdrréntning med precis 5 % respektive 7 % (net-
tokapitalvdrdet = O = break-even) framgdr av nedan-
stdende tabell.

KM 0.2
Nodvéndig trafik for break-even 5 % 7%
UOverflyttade resor 4,5 4,5
Nyskapade resor for break-even 10,8 6,0
Summa resor med tég 6i55 1055

Tabell 7.10 Trafikekonomiska berd@kningar Break-even-tal

&r 1995 (milj. pass.)

For att uppnd break-even behdver angivna tillskott
som framgdr av tabellen uppgd till 1,8 respektive
6,0 milj. resor per 4r. Den totala passagerartra-
fiken f0r break-even, dvs. summan av Overflyttade
resor (4,5 milj. resor per 4r) och nyskapat resande
blir i de bdda fallen 6,3 respektive 10,5 milj. re-
sor per &r. Dessa tal avviker inte p& ndgot avgd-
rande sdtt frdn de break-even-tal som framrdknats i
de fOretagsekonomiska kalkylerna for DSB och SJ.
For viardering av resultatet h&@nvisas till avsnitt
Te2.
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Effekterna av en etappindelning av KM 4.2 redovisas
i féljande tabell. Etappldsningen innebdr dels en
kostnadsfordyring, dels en ré@ntevinst p.g.a. sena-
reldggningen av vissa delar av vdgdelen. Nettoef-
fekten av detta &r positiv. Ddremot innebdr 1&s-
ningen vasentliga nyttobortfall for vdgtrafiken.

Trafikekonomiska

effekter

Senareldggning av vdgdelen
51 by 10 &r
e T % 5 % 7%

Nettokapitalvdrden, KM 4.2

((Gabelilie

9) 3500 -100 3,500 ¢-100

l. Tillkommande kostnader
(fdrjetrafik m.m.) -550 =450 -1 000 -900

2. Inbesparade kostnader (in-
besparade driftkostnader
for végbro samt netto-
effekt av rdntevinst plus
konstruktionsférdyring) aBgE " o0 TROg T 300

3. Nyttobortfall (senareldgg-
ning av nytta for vigtrafiken) -970 -955 -1 740 -1 635

Summa nettokapitalvarde 2 430 -805 1 860 -1 335

Tabell 7.11 Effekter av en etappldsning (senareldggning

av vdgdelen, variant B)

En etappindelning av den kombinerade fGrbindelsen
ger ett sdmre trafikekonomiskt utfall pd8 grund av
genareldggningen av nyttan for vdgtrafiken. For-
rantningen sjunker till ca 6 %.

Tidsvarden for tjadnsteresor

En post som har stor betydelse for utfallet av kal-
kylerna dr vdrderingen av tidsdtgdngen for en resa.
Det anvdnda tidsvardet for tjdnsteresor, ca 140
kr/tim. - framrdknat for logitmodellen i prognosar-
betet - dr hogt jdmfort med de tidsvadrden som nor-
malt anvdnds i samh&llsekonomiska varderingar av
védgprojekt i Danmark, drygt 100 kr/tim. Forklaring-
en till det hogre tjdnstetidsvdrdet dr inslaget av
Oresundsresor till och frdn Kastrup. Det dr rimligt
att rdkna med att restiden vdrderas hogre av dessa
resendrer jamfort med de tjdnsteresor som gdller
fér viagndtet i ovrigt. Om i stdllet det ldgre dans-
ka vdrdet ldggs till grund 10r berdkningarna redu-
ceras nyttan for persontrafiken med 1 100 - 1 600
milj. kr.

Om trafikanternas tid anses mindre vdrd &n 140 kr/
tim. kan det antas att de skulle reagera p& annat
sdtt &n det som fOrutsatts i prognoserna. Detta
forhdllande har inte kunnat beaktas vid framréknan-




det av den angivna reduceringen av nettokapitalvar-
dena, men det torde inte ha négon avgorande bety-
delse i sammanhanget.

Kanslighetsanalys

Kalkylperiodens ldngd har en viss betydelse for be-
rdkningsresultaten. Den anvdanda tiden 30 &r kan
méjligen anses kort for en investering av detta
slag med en betydligt ldngre faktisk livsldngd. En
mycket Overslagsmdssig berdkning har darfor gjorts
for att belysa konsekvenserna for KM 0.2 vid en
forldangning av kalkylperioden till 40 respektive 50
4r. Berdkningen visar i det fOrstndmnda fallet att
nettokapitalvdrdena skulle 0ka med ca 1 000 respek-
tive drygt 500 milj.kr. vid 5 % respektive 7 % kal-
kylrédnta. Forbdttringen vid en forldngning till 50
&r skulle bli i storleksordningen 1 700 respektive
drygt 800 milj.kr. vid de olika kalkylrdntesatser-
na. Berdkningsmdssigt skulle det i sin tur innebéra
att KM 0.2 skulle kunna nd en trafikekonomisk real
forrédntning om i varje fall 5 % utan tillskott frédn
nyskapad trafik, om de samlade kostnads- och nytto-
effekterna under en ldngre period &n 30 &r beak-
tas.

Denna slutsats grundas emellertid pd8 en ti@nkt kal-
kyl ddr nettokapitalvdrdet vid de angivna forut-
sdttningarna skulle bli lika med eller ligga ganska
ndra O. I olika tidigare sammanhang har emeller-
tid understrukits att osd@kerheten och ofullsté&ndig-
heten vid denna typ av trafikekonomiska kalkyler &r
mycket storre &n vid de fOretagsekonomiska berdk-
ningarna. For att kalkylresultaten skall medge né-
got s& ndr sdkra slutsatser bor nettokapitalvdrdena
ddarfor ligga vdsentligt Over eller under O.




Trafikal vardering

Uppfyllandet av de Overordnade trafikmdssiga mélen
for en fast forbindelse och de ddrmed fdrenade tra-
fikala fordelarna for anvdndarna beskrivs nedan.
Beskrivningen av fordelarna &r en sammanfattning av
redovisningen av den kombinerade KM-fdrbindelsen i
1987 &rs rapport. Dessutom anges konsekvenserna av
enbart en jadrnvdgsforbindelse. Vidare beskrivs de
regionala konsekvenserna pd svensk sida.

Beskrivningen av de trafikala fordelarna &r uppde-
lat i tre avsnitt som anger de trafikmidssiga konse-
kvenserna fOr passagerartrafik och godstrafik vid
Fortsatt fadrjedrift och vid de alternativa fasta
férbindelserna.

I avsnitt 7.4 angavs ndgra av de trafikmédssiga kon-
sekvenserna utifrdn en ekonomisk synvinkel, efter-
som de faktorer som man kan "sdtta kromor och Oren
p&" ingdr i den trafikekonomiska vdarderingen. Be-
skrivningen i fdljande avsnitt 8.1-8.3 har daremot
ett bredare perspektiv &n det trafikekonomiska och
dr av kvalitativt slag, eftersom endast tidsfaktorn
kan kvantifieras.

Underjordisk station vid Képenhamns Lufthamn

122




De olika alternativens fOrdelar for kollektivrese-
ndrer och for bilister beskrivs dels generellt,
dels ndr det gdller

- resor Malmd-Kopenhamn
- resor till K@penhamns Lufthamn
- Amagers trafikfOrsdorjning.

De trafikmédssiga effekterna av fasta fOrbindelser
jamfors med alternativet Fortsatt fédrjedrift.

8.1 Fortsatt farjedrift

Tégtrafik

Under 1990-talet kommer snabbtdg att inforas pé
strdackorna Stockholm-Malmd och Goteborg-Malmd. T&-
gen kommer att kOra med 200 km/tim.

Eftersom snabbtdgen inte kan fOras Over med farja
Helsingborg-Helsingdor kommer vid fortsatt farje-
drift andra snabba, direkta tdg att sdttas in pé
strdckan Hdssleholm-Helsingborg-Kopenhamn. Omstig-
ning till snabbtdg sker s8ledes i Hdssleholm. Res-
tiden Stockholm-Kopenhamn kommer att bli ca 6 tim.
mot idag 8 tim.

ResemGjligheterna Malm6-KGpenhamn

En resa Malmg-Kdpenhamn kan innebdra problem under
isvintrar, eftersom fdrjetrafiken kan drabbas av
forseningar och bli instdlld under extrema vader-
forh8llanden. Dessutom finns det nattetid i stort
sett ingen mdjlighet att resa mellan de tvd stédder-

nae.
Sambandet mellan antal passagerare och Milj. passagerare
andel flygbdtsavgéngar som inst&llts per &r
p& grund av isférhé&llandena.
155
1,4
163
%-andel av &ret d& tra-
fiken #r avlyst hela
dagen 152
30
il
20
G
10

| §

1981 82 83 84 8 86 87 1981 8 83 84 8 86 87
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De begrinsade resemdjligheterna i dag mellan XSpen-
hamn och Malmd betyder, att det - sett i forhdllan-
de till stddernas storlek - endast &r relativt fé
pendlare dver sddra delen av Uresund.

Bilresa Kopenhamn-Malmd

under olika férhdllanden " Bilresa Restid i timmar Dagliga | Antal

avgingar | byten
3 timmar

Fast férbindelse
Alla vidderférhdllanden

Hela 0
tiden

)

Fortsatt fidrjedrift 1 ca 19 0

Normal drift

Fortsatt fidrjedrift 1)
Nodtidtabell

L&

1) Via Dragér Limhamn

Kollektiv resa Kdpenhamn-Malmd

under olika fdrhdllanden Kollektiv resa Restid i timmar Dagliga | Antal
avgingar| byten
1 2 3 timmar
+- |
| s
Fast foérbindelse _ tig ca 40 0
Alla Vdderférhdllanden
Fortsatt firjedrift s, 1)
normal vinter ElyElC | 2) Callt 1
direkt buss 4-5 0
] |
RTLLe 3)
Fortsatt fdrjedrift flygbat ers. | ca 12 3
Isvinter
Normal drift direkt buss 4-5 0
|
Fortsatt firjedrift ZLEEbAE gxe; CA J6=8 3
Isvinter A
Noédtidtabell dir. buss | 4-8 2
1) Inklusive buss till/frdn Riddhusplatsen
2) Via Dragdr-Limhamn
3) Buss till/frdn Dragdér och Limhamn ’
Alternativa mdjligheter i dag for )
kollektivtrafikresa mellan Malmd och  Anslutningstdg Kdpenhamn-Héssleholm Vid en fast forbindelse fortsétter
Kdpenhamn/Képenhamns Lufthamn vid Fortsatt Farjedrift snabbtdgen fran Malmé till Kopenhamn

Buss

Flygbatar

Svévare

Andra farjelinjer




Det &verordnade végnédtet vid
Fortsatt Féarjedrift och vid
enbart jarnvidgsfoérbindelse

Resemdjligheter till KOpenhamns Lufthamn och
Amager

Vid resa frdn Sverige till Kopenhamns Lufthamn kan
man i dag vdlja mellan flera olika transportmdjlig-
heter: fdrja, svdvare, flygbdt, buss, bil och
flyg.

Som komplement till svdvarna finns bussfdrbindel-
ser via fdrja till flygplatsen frén dels Malmd,
dels Helsingborg och Halmstad via Helsingor.

Trafikfdrbindelserna over den sddra delen av Ure-
sund innebdr problem eftersom flera av dessa pe-
riodvis kan vara instdllda under isvintrar.

Den kollektiva trafiken p& dansk sida till och frén
flygplatsen bestl8r endast av flygbusstrafik till
KSpenhamns Huvudbangdrd. Restiden &r ca 20 min. och
priset vdsentligt hogre &n taxan fOr den vanliga
lokaltrafiken.

Den kollektiva trafikforsdrjningen av Amager sker
ddrutdover endast med buss.

Personbilstrafik

Fore &r 2000 véntas de dterstdende delarna av Syd-
motorvejen och Vestmotorvejen pd Sjdlland vara f&r-
digbyggda. Tillsammans med utbyggnaden av det sven-
ska vdgndtet kommer detta att betyda en mindre res-
tidsforkortning for fjdrresor med bil mellan Dan-
mark och Sverige.

Den §vervdgande delen av Uresundstrafiken kommer
i Danmark dock alltjdmt att anvdnda den hdrt belas-
tade Helsingormotorvejen.

Godstransporter

Godstrafiken med jdrnvdg Over Uresund fOrutsdtts
bli utford pd samma sdtt som i dag till och frénm
hamnarna for DanLinksfadrjorna i KOpenhamn och i
Helsingborg.

Firjedverfart dr for jarnvdgsgodset forknippad med
tidsddande rangering. For lastbilstrafiken gdller,
att &kerierna méste planera fOr extra vdntetider
vid farjorna.




- Flera direkta fdrbindelser

- Snabbare forbindelser

- Mer p8litliga fdrbindelser

- Tdtare forbindelser

- BHttre resemdjligheter mel-
lan Kopenhamn och Malmgo

- DBHttre resemdjligheter till
Kopenhamns Lufthamn

- Amager f8r trafikfdrsdrj-
ning med tég

Passagerartdg vid fast férbindelse
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8.2 Fordelar for passagerartrafik vid fast
forbindelse

I detta avsnitt beskrivs konsekvenserna av en fast
forbindelse for t&gtrafiken och biltrafiken j&m-
fort med forhdllandena vid Fortsatt farjedrift.

T8gtrafik

Med en fast fdrbindelse mellan Kdpenhamn och Malmd
Oppnas mdjligheter for flera direkta tdgfdrbindel-
ser mellan Danmark och Sverige, ddribland mellan de
stdrre stdderna i Uresundsregionen.

Snabbtdgen fradn Stockholm och GOoteborg kan i halv-
timmestrafik kdra vidare direkt frdn Malmd till Ko-
penhamns Lufthamn i Kastrup och till KGpenhamns Hu-
vudbangdrd. Restiden Stockholm-Kopenhamn kommer att
bli ca 5 tim. med direkttdg. I rusningstid komplet-
teras trafiken med lokaltég.

Resem0jligheter MalmG-Kopenhamn

Té&gforbindelser upprdtthdlls varje halvtimme med
snabbtdg och i rusningstid varje kvart med lokal-
t8g. Resan blir mer bekvdm &n vad nu &r fallet med
farja eller kombinationen buss och fdrja. Restiden
forkortas till ca 25 min. mellan KOpenhamns Huvud-
bangdrd och Malmo C.

Tdgforbindelserna kommer att knytas bdattre till de
kollektiva trafikndten i de bdda landerna och ha en
hdgre regularitet &n bAtforbindelserna. Beroendet
av &rstid och speciellt av issvdrigheter kommer
praktiskt taget att fOrsvinna.

Priset fOr en resa mellan Malm6 och K&penhamn kom-

mer att bli vdsentligt ldgre &n motsvarande resa
med flygbdt.

Tidtabell-exempel Danmark-Sverige

IC/3 SNABB (fran IC/3 SNABB (fran
Hels- Hels-
inger) inger)
Osterport avg| 8.22 8:37. 1852 9.07 9.22 etc.
Nerreport avg| 8.24 839 854 9.09 924 etc.
Kobenhavn H avg| 828 833 838 843 858 903 9.08 913 928 etc
Tarnby avg| 8.34 | | 849 9.04 | 919 934 etc.
Kebenhavns Lufthavn ank| 8.37 840 845 852 907 9.10 9.15 922 0937 etc.
Kebenhavns Lufthavn avg| 8.37 847 852 9.07 97 etc.
Malmo Syd ank| 8.46 856 9.01 9.16 9.26 etc.
Malmé C ank| 8.53 9.03 9.08 9.23 9.33 etc.
Malmé C avg 9.08 9.38 etc.
Lund ank 9.17 9.47 etc.
Helsingborg ank - 10.15 etc.
Hassleholm ank 9.45 - etc.
(till (till
Stockholm) Goteborg)

S —




Lokala resembjligheter
till K6penhamns Lufthamn

Fréan Fréan
Kbhvns City Malm&
F.n. eller | Buss Svévare
vid (ca 23 min) (ca 35 min)
Fortsatt Buss via
Féarjedrift Dragdr-
Limhamn
(ca 90 min)
Med j&arn- Lokaltég Tag
végsfdrbin-| (ca 9 min) (ca 15 min)
delse i KM-
laget

Jarnvidg till Amager
vid fast forbindelse

Resemdjligheter till KOpenhamns Lufthamn

Den internationella flygplatsen i Kastrup kommer
med en fast fdrbindelse att fd4 en god trafikfor-
sbrjning med jdrnvdg till KSpenhamn och Malmo 1lik-
som till flera andra stdder i1 Danmark och Sverige.

De svenska snabbtdgen kommer att varje timme kOra
direkt mellan flygplatsen och en rad sydsvenska
stdder. De danska IC/3-tdgen, som fOrbinder Kdpen-
hamn med Fyn och Jylland, kOr vidare t.ex. varje
timme till och fré&n K¢penhamns Lufthamn. Hdrmed er-
hdlls en bekvdm och snabb anslutningstrafik till
Kopenhamns Lufthamn pd bdde dansk och svensk sida.

En direkt resa Arhus-K&penhamns Lufthamn kommer via
den fasta fOrbindelsen Over Stora B&lt att ta 2
tim. 45 min. och en resa Odense-Kastrup 1 tim. 30
min. Ndgra av tdgen kommer att fortsdtta till Ystad
och ddrmed forbattra forbindelsen mellan Bornholm
och den &vriga delen av Danmark. P& motsvarande
sitt kommer restiden frd&n Halmstad till K&penhamns
Lufthamn, som idag tar 3 tim. 30 min. med buss, att
ta 2 tim.

D& taxesystemet for lokaltdgen fOrutsédtts bli ge-
mensamt med Ovrig lokaltrafik blir biljettpriserna
till KYpenhamns Lufthamn vdsentligt ldgre &n av-
giften p8 nuvarande SAS-bussar.

DSB och SJ kommer med direkta tdgforbindelser till
Kopenhamns Lufthamn att kunna erbjuda samarbete med
flygbolagen och myndigheterna i samband med utri-
kesresor fré&n och till Kastrup och ddrmed en hdg
resekvalité.

Tillgdngligheten till flygplatsen i Kastrup kommer
s8ledes att bli markant forbdttrad vid tillkomsten
av en fast forbindelse. Detta kommer flygresendrer-
na liksom sjdlva flygplatsen och de d&r sammanlagt
11 000 anstdllda tillgodo.

Slutligen &r det, sett frdn svensk sida, av intres-

se att mGjligheterna ©vervdgs att etablera fOrbin-
delser mellan Sturup och Kdpenhamns Lufthamn.

Jarnvdagsforbindelse till Amager

Med en fast forbindelse fdr en del av Amager samti-
digt jarnvdgsforbindelse. Kollektivtrafikresendrer-
na till och fré&n Amager fdr fordelar i form av t&-
tare avgdngar, ett mer Sversk8dligt och sammanh&n-
gande trafikndt och ett enkelt taxesystem som ar
gemensamt med lokaltrafiken i Gvrigt.

Eldrivna regionaltdg av en ny typ kommer att sdttas
in i 15-minuterstrafik mellan citystationerna @s-
terport, Ngrreport, Kdpenhamns Huvudbangdrd och K&-
penhamns Lufthamn med uppehdll i Tdrnby. Restiden
frdn Huvudbangdrden till

kommer att Dbli
Kastrup.

9 min.




- Snabbare forbindelser

- PAlitligare forbindelser
(mindre vdderberoende)

- Battre resemdjligheter
mellan KSpenhamn och Malmd

- Oberoende av tidtabeller

- BHttre resemdjligheter frén
Sverige till KOpenhamns
Lufthamn och Danmark samt
kontinenten

Det &verordnade végndtet vid
den kombinerade férbindelsen

Med bussanslutning frdn bl.a. Dragdr och Sverfdring
av tidigare bussresendrer och enskilda resenérer
beddms antalet dagliga resendrer med lokaltdgen bli
ca 32 000.

Jirnvidgen kommer att medfdra att Amagers gatu- och
vdgndt avlastas med fdrre olyckor som f6ljd. Vidare
innebdr avlastningen miljomdssiga fordelar i fréga
om buller och luftfdroreningar.

Personbilstrafik vid kombinerad forbindelse -
KM 4.2

En vdgfdrbindelse Kopenhamn-Malmd kommer att betyda
att bilisterna kan passera Oresund ndrhelst de On-
skar utan vantetider i fédrjeldgena samt under alla
tider p& dygnet och under ndstan alla vdderleksfor-
h&llanden. Vidare kommer kapacitetsproblemen i f&r-
jedriften delvis att falla bort. Dessutom forsvin-
ner besvdret med platsreservering.

Det blir dven ldttare for personbilsresendrer att
komma till KSpenhamns Lufthamn eftersom denna fir
direktforbindelse med det Overordnade vdgnatet i
Sk&ne och hela det danska motorvigsndtet. Detta fir
$ill f513jd att en stor del av det Gverordnade vEg-
nitet pd& Amager mellan KOpenhamns city och flyg-
platsen avlastas trafik som %oncentreras pd motor-
vidgen Over Amager. Likaledes kommer en vagforbin-
delse Kopenhamn-Malmd ha den fdrdelen att Helsingdr
och Helsingdrmotorvejen avlastas frédn trafik.

For de flesta personbilsresendrer medfdr férbindel-
sen tidsbesparingar enligt vad som framgdr av upp-
stdllningen nedan. Restiderna &r angivna exklusive
tullbehandling och pauser men inklusive 20 minuters
terminaltid vid dverfart med farja.

Frén Till KSpenhamn Till Rodby Faerge

Fdrja Fdrja

over HH Bro over HH Bro
Stockholm 8 tim 45 min 8 tim 05 min 10 tim 10 min 9 tim 30 min
Goteborg 4 tim 15 min 3 tim 55 min 5 tim 35 min 5 tim -
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Personbilstrafik vid enbart jArnvagsforbindelse -
KM 0.2

For biltrafiken p& bilfdrjelinjerna inneb&r en fast
jarnvigsfdrbindelse ofdrédndrade forhdllanden jém-
fort med Fortsatt farjedrift. Med den planerade
jirnvdgsstationen Malmd Syd kommer det emellertid -
liksom vid KM 4.2 - att vara mojligt att parkera
ddr och fortsdtta med tdg till KOpenhamns Lufthamn
och Kdpenhamn.




Direkta tagfoérbindelser Skandinavien -
Kontinenten via fast Oresundsférbindelse

Goteborgld 4

8.3 Fordelar for godstrafik vid fast for-

bindelse

En fast Uresundsfdrbindelse kommer att avldgsna en
viktig flaskhals, och transportkapaciteten kommer i
forh&llande till Fortsatt fdrjedrift att bli mar-
kant stdrre. Transporternas avgdngs- och ankomstti-
der kommer dessutom inte att bestdmmas av féarjornas
avgdngstider.

Det kommer att bli ldttare &n vid farjedrift att
planldgga efter den s.k. Just-in-time-principen,
enligt vilken leveranser skall vara framme vid de-
stinationsorten precis vid en avtalad tidpunkt.
Detta kan ha betydelse for réntabiliteten i fOreta-
gens produktion eftersom lagerutrymme och lagrings-
tid kan minskas.

Godstrafik p4 jdrnvag

Med en fast jarnvdgsfdrbindelse minskar transport-
tiden for jdrnvdgsgodset med ca 3 tim. 30 min. i
forh&llande till Fortsatt fé&rjedrift beroende bl.a.
pd att tids6dande rangeringar vid fdrjorna fdrsvin-
ner.

Fler t8g &n i dag kommer att kunna kGras frdn Skan-

dinavien till kontinenten som direkta godstég,
t.ex. kombigodstdg, som inte rangeras under vdgen.

Lastbilstrafik vid kombinerad fGrbindelse - KM 4.2

Med en fast vdgforbindelse kommer lastbilstrans-
porterna, bortsett frdn tullbehandlingen, att kunna
planeras utan att behdva ta hénsyn till vdntetider
vid fdrjor och fdrseningar pd grund av véaderproblem
fér f#rjorna. Regulariteten i transporterna for-
bdattras.

Minskningen av den planerade restiden kommer att
bli vHsentligt stdrre &n den faktiska tidsbespa-
ringen. Denna bdr t.ex. for en transport mellan
Stockholm och Rdby bli 15-30 min.

Kapaciteten Over Sundet kommer att Cka védsentligt
eftersom transporterna blir oberoende av f&rjekapa-
citeten.

Lastbilstrafiken vid enbart jarnvéigsforbindelse -
KM 0.2

Med en fast jdrnvidgsfdrbindelse kommer forhdllande-
na fér lastbilsgodset att vara ofdrédndrade i jamfo-
relse med Fortsatt farjedrift.



8.4 Regionala konsekvenser p& svensk sida

De effekter som fasta fGorbindelser Sver Uresund kan
komma att f4 fOr hushdll och fGretag behandlades
utforligt i 1978 &rs Uresundsutredning.

I 1985 drs rapport redovisades resultatet av en i
Sverige gjord studie Over utrikeshandeln och trans-
portsystemens betydelse fdr ndringslivet. Studien
omfattade tvd delar, dels en statistikanalys av
sambanden mellan svensk utrikeshandel och trans-
portsdtt, dels en intervju- och enkdtundersSkning
av svenska industrifdretags vdarderingar av befint-
liga och framtida transportldsningar for trafiken
over Uresund. Studien gjordes i ett nationellt per-
spektiv men resultaten innehdll ocksd védrderingar
av effekterna pd regional nivd av tillkomsten av
fasta forbindelser, t.ex. ndr det gdller forutsdtt-
ningarna for en Okad ekonomisk integration mellan
Sydsverige och Sjdlland.

S8vdl 1970-talets utredningar som den nyssnimnda
studien antyder att olika positiva effekter for nd-
ringslivets utveckling kommer att uppstd som en
f61jd av tillkomsten av fasta forbindelser. En all-
mdn slutsats dr dock att effekterna blir relativt
begrédnsade och det har vidare ansetts svdrt att
precisera och uttrycka dem i konkreta termer.

I en studie som gjorts pd& uppdrag av Malmd kommun
och som presenterades under hosten 1988 gors en nd-
got mera optimistisk beddmning av de positiva re-
gionalekonomiska konsekvenserna av fasta Uresunds-
forbindelser. Det fOrutsdgs bl.a. att ndringslivet
i Malmdregionen kommer att i stadigt tempo utveck-
las mot ett dynamiskt, internationellt produktkon-
kurrerande ndringsliv med stort inslag av innovativ
import, kunskapsintensiv varu- och tjdnsteproduk-
tion samt FOU-investeringar.

Svdrigheterna att i forvdg bedoma effekterna av in-
vesteringar som radikalt fOrbattrar kommunikatio-
nerna och minskar de s.k. motstdndsfriktionerna har
ocks8 behandlats i Gunnar Tornkvists och Folke
Snickars bok frdn &r 1985 "Ndringslivets Helsing-
borg - rastplats, marknadsplets, métesplats?"

Dessa svdrigheter kan numera s&dgas vara vdl doku-
menterade och har efter den senaste remissomgdngen
av 1987 drs rapport blivit ytterligare belysta.

Av det samlade utredningsmaterialet framgdr dock
klart att fasta forbindelser Over Oresund kan antas
f4 gynnsamma effekter i Oresundsregionen p& ett
stort antal omrdden av regionalpolitisk betydelse.

Det gdller framfor allt mGjligheter till:

- 0Okat handelsutbyte

- 1integrering av nd@ringslivet genom bl.a. under-
leverantdrsavtal

- 1integrerade arbets- och bostadsmarknader




- ©Okat utbyte mellan universiteten

- snabbare och bekvamare transporter som ocksd &r
mindre vdderberoende

- samverkan mellan flygplatserna vid Sturup cch
Kastrup

~ bekvamare utlandskontakter frln Sydsverige via
Kastrup

- ©Okat utbyte inom turism och kultur

Samtliga alternativ till fasta fOrbindeler &ver
Oresund torde ge gynnsamma effekter i ovan berdrda
avseenden. Det samlade utredningsmaterialet ger
emellertid inte ndgon klar och entydig uppfattning
om de olika effekternas styrka, riktning eller geo-
grafiska fordelning inom Oresundsregionen.

En kombinerad f&drbindelse mellan Malmd och Kdpen-
namn (KM 4.2) ger sannolikt de mest gynnsamma ef-
fekterna fré&n regionalekonomisk synpunkt ndr det
gdller s8vdl styrkan som riktningen och den geogra-
fiska fdrdelningen av effekterna. Skdne och angrdn-
sande 1dn har ett vdl utbyggt vdgndt. Detta forhdl-
lande tillsammans med den successiva utbyggnaden av
kollektivtrafikndtet inom samma region skapar de
grundliggande fdrutsdttningarna fdr att underldtta
fortsatt tillvExt inte bara i Uresundsregionen utan
dven i den Ostra och norddstra delen av Skdne samt
i angransande 1ldn. KM 4.2-alternativet erbjuder
valmojligheter i resandet inom UOresundsregionen och
angridnsande omrdden samt mellan Sverige och Ovriga
Europa i en utstridckning som, utifrén rédande kom-
munikationsmdnster, inte &r mdjliga att uppnd i nd-
got annat alternativ.

En jdrnvdgsfdrbindelse enligt KM 0.2 torde ge samma
effekter i ndmnda avseenden men troligen av mer be-
grinsat slag ndr det gdller effekternas riktning
och geografiska fordelning. Om KM 0.2 skall bli me-
ra attraktivt frdn regionalekonomisk synpunkt och
ndrma sig KM 4.2-alternativet krdvs en omfattande
utbyggnad av hela kollektivtrafikndtet pd svensk
sida. Landkommunikationerna p& den danska och sven-
ska sidan av Uresund mdste d& kopplas samman till
system med samordnade linjendt och tidtabeller.
Flexibilitetskravet torde, trots detta, inte kunna
tillgodoses fullt ut i den utstrdckning som &r mdj-
lig i KM 4.2-alternativet.




132

Delegationernas
expertgrupper

Danmark

Avdelningsingenjor Niels Hutzen Andersen
Vdgdirektoratet

Avdelningsingenjor Preben Avnstrom
DSB

Fullm8ktig Kjeld Christiansen
Trafikministeriet

Civilingenjor Henrik Nejst Jensen
Vdgdirektoratet

Planldggningschef Erik Knudsen

DSB

(teknikergruppens ordférande, delegationens sekre-
terare)

Civilingenjor Mogens Marker
Kopenhamns Lufthamnsvédsen

Expeditionssekreterare Erik Munk
Skog- och Naturstyrelsen

Fullm&ktig Bue Nielsen
Planstyrelsen

Forestdndare Arne Nielsen
Miljostyrelsen

Fullmdktig Thomas Ostenfeld
DSB
( teknikergruppens och delegationens sekreterare)

Stud. polyt. Dorrit Rotzler Moller
DSB
(teknikergruppens sekreterare)

Fullm@ktig Peter Thorsen
Trafikministeriet

Civilingenjor Niels Thygesen och cand.tech.soc.
Henrik Gudmundsson
MiljGstyrelsen




Sverige

Kanslidirektdren Goran Appelgren
Kommunikationsdepartementet

Departementssekreteraren Per-Goran Blixt
Finansdepartementet (t.o.m. den 14 september 1938)

UOveringenjdren Bo Baévertoft
Vagverket

Civilingenjoren Anders Borjeson
AB Storstockholms Lokaltrafik

Jdrnvdgsdirektoren Per-Arne Dahlin
SJ

Direktoren Ulf Ehlin
Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut

Uveringenjoren Bengt Furustam
Banverket

Departementssekreteraren Per Gullberg
Bostadsdepartementet

Byrdchefen Per Gustafsson
Linsstyrelsen i Malmdhus ldn (fr.o.m. den 1 april
1988)

Hovrattsassessor Lars Haglind
Kommunikationsdepartementet

Forskningsledaren Lars Hansson
Universitetet i Lund

Avdelningsdirektdoren Jan Karlsson
Statens naturvdrdsverk

Stabsdirektoren Nils-0Olof Larsson
Banverket

Kanslichefen Peter Larsson
Miljd- och energidepartementet

Kanslirddet Rolf Lindell
Miljd- och energidepartementet
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Departementssekreteraren Susanne Lindh
Finansdepartementet (fr.o.m. den 15 september
1988)

Védgdirektdren Rickard Montgomery
Védgforvaltningen i MalmShus 1l3#n

Avdelningsdirektdren Jan-Eric Nilsson
Banverket (fr.o.m. den 1 maj 1988)

Uveringeanren Werner von Olnhausen
Védgverket

Avdelningsdirektdren Leif Ringhagen
Vdgverket

Tekniske direktdoren Karl-Otto Sicking
Banverket

Forste statsoceanograf Jonny Svensson
Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut
(fr.o.m. den 1 april 1988)

Byrdchefen Lars Thorell
Statens naturvdrdsverk

Avdelningsdirektoren Erik Westdo
Vdgverket

Arbetet med att sammanstdlla rapporten har letts av
tvd rapportkommitteér i vilka har ingdtt Erik Knud-
sen, Thomas Ostenfeld och Dorrit Rotzler Moller re-
spektive Lennart Johansson, Goran Appelgren och
Lars Haglind.
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